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ANOTACE:

Diplomova prace se vénuje problematice dopadu hospodarské krize na oblast

dopravniho sektoru v Ceské republice, se zaméfenim na odvétvi silni¢ni dopravy.

Prace je uvedena stru¢nym piehledem o tom, jak hospodaiska krize vznika, jaké jsou
jeji pri¢iny, dopady a mozné prevence, diky kterym by se piipadné negativni vlivy

zmirnily. Uvodni teoreticka ¢ast déle popisuje nejen dopravni sektor jako celek, jeho

cvwvr

Prakticka cast této diplomové prace je zaméfena na analyzovani dat vybranych
makroekonomickych ukazatelii v Ceské republice v letech a zjisténi, zda tento vyvoj
ovlivnil n€kterou z oblasti silnicni dopravy. Tento hlavni vysledek prace bude

interpretovan na zéklad¢ uziti vybrané statistické metody.

Dil¢im cilem tohoto zkoumani je zanalyzovat dopady hospodaiské krize na
vybranou firmu, ktera podniké v oblasti silni¢ni dopravy, a navrhnout ji moznosti, diky

kterym by bylo mozné tyto dopady na jeji podnikatelskou ¢innost zmirnit.

ANOTATION:

This thesis is dedicated to the impact of the economic crisis in the transport sector

in the Czech Republic, focusing on the road transport sector.

This thesis is presented with the brief overview about the origin of the economic
crises, what are its causes, impacts and possible prevention, which can prevent this
situation. The theoretical part also describes not only the transport sector as whole, its

development and current status but also gives further information about road transport.

The practical part of this thesis is focused on analyzing macroeconomic indicators
in the Czech Republic and determination if their development affected some indicators
in the road transportation. The main result of this thesis will be interpreted on the basis

of selected statistical methods.

The second aim of this thesis is to analyze the impacts of the crisis on the selected
company, which conducts in the road transport and propose to this company the options

which would allow the impact of the economic crisis on its business activities.
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1 Uvod

Po roce 2003 se jevil vyvoj svétové ekonomiky vice neZ piiznivé. Rada oblasti
a regiond zaznamenavala Vv této dobé mimotadnou hospodafskou expanzi a miliony
obyvatel nasi planety se svou zivotni irovni dostaly nad hranici chudoby. Tuto dobu
doprovazely klesajici urokové sazby, nizka inflace, rist cen aktiv a zvySeni objemu

svétového obchodu.

V zafi 2008 doslo Kk celosvétové ekonomické recesi, jejimz spoustécim
mechanizmem byly problémy hypotecniho trhu ve Spojenych statech americkych.
Vznikla krize zasahla vSechny oblasti a regiony svéta, byt rtiznou intenzitou. Dopad
krize na jednotlivé ekonomiky EU byl také diferencovany — nékteré ekonomiky byly
zasazeny relativné méné (napft. Polsko), zatimco jiné zaznamenaly vyrazny ekonomicky
propad (pobaltské zemé, Irsko, Slovinsko, ale také Némecko, Velka Britanie, Italie
atd.). Néekteré zemé se dokonce musely obratit pro pomoc k mezinarodnim finanénim
institucim (Loty3sko, Mad’arsko, Rumunsko). V Ceské republice piisobil negativné na
vyvoj HDP piredevsim ekonomicky pokles v zemich EU, zvlasté propad némecké

ekonomiky, na niZ je ¢eska siln¢ navazana.

Tato hospodaiska krize byva srovnavana s velkou hospodaiskou krizi z ptelomu 20.
a 30. let minulého stoleti. V obou piipadech vznikla krize v USA a vedla nejprve
k poklesu trhu s cennymi papiry, pak k prudkému poklesu pramyslové produkce
a svétového obchodu. Zasadni odli$nost obou krizi spoc¢iva v celosvétovém kontextu
daném zejména postupujicimi procesy internacionalizace a globalizace svétové
ekonomiky. Lisi se tedy 1 zpusobem, jakym doSlo k rozsifeni krize do dalSich zemi

a silou a nastroji monetarnich a fiskalnich politik jednotlivych zemi.

Snahou vlad bylo pfijeti takovych opatfeni, kterd by posilila bankovni sektor
postizenych ekonomik. Reakce ekonomik byla pozitivni, ale pomald, proto dosSlo ke
zvySeni nezaméstnanosti a rapidnimu poklesu pfijmi stitnich rozpocti v ¢lenskych
zemich EU. Rozpocty se propadly do hlubokych deficitli a n€které zemé, které nebyly
schopné si dale pljovat penize na svétovych finan¢nich trzich, musely poZadat

o mezinarodni finan¢ni pomoc ze strany Mezinarodniho ménového fondu.

Ve své diplomové praci jsem se zaméfila na aktudlni téma svétové hospodarské

krize se zacilenim na to, jak se jeji dopady promitly do sektoru silni¢ni dopravy.



Dopravou se rozumi soubor procest, které vedou k cilenému ptemistovani osob,
materialii, energie a informaci v prostoru a ¢ase. Doprava je samostatny obor specifické
lidské cCinnosti, respektujici realitu technickou, technologickou a ekonomickou,
podporovand védnimi disciplinami rozvijenymi uvnitf dopravy nebo v interakcich

s dalSimi obory.

Byla vzdy jednou ze zakladnich potieb spole¢nosti od samych pocatkt
civilizacniho rozvoje. Cesta je historicky starsi fenomén nez stabilizované sidlo. Vztah
dopravy

a moderni ekonomiky je tésny a oboustranny.

Pro obCany je v dneSni dobé témét nemyslitelné zit bez efektivniho fungovani
dopravniho systému ve vSech sférach dopravy. Doprava zpiistupnila zvidavému
Clovéku svét, stala se nezbytnosti jeho kazdodenniho Zivota, urCuje tep a rytmus
hospodatstvi kazdého statu. Prostfednictvim ni totiz mohou pozndvat svét, realizovat
svou pracovni ¢innost nebo tfeba jako podnikatelé exportovat ¢i importovat zbozi

a sluzby.

Soucasné ulohy dopravy lze zjednodusen¢ shrnout do nasledujicich forem: doprava
zbozi, materialli, energii a informaci, dale doprava lidi jako soucast produkéniho procesu

a nemén¢ vyznamna turistika.

Tato diplomova prace si klade primarné za cil zhodnotit vybrané aspekty silni¢ni

dopravy a to, jak se na nich promitl pfichod zminované hospodaiské krize.



2 Literarnireserse

2.1 Hospodai'sky cyklus

Trzni ekonomika se nevyviji hladce, ale podléha ekonomickym vykyvim. Holman

(2011) ve své knize ptitom odlisuje vykyvy strukturdlni a cyklické.

Ke strukturdlnim vykyvim dochdzi, protoze se neustadle meéni preference
spotiebiteli. Méni se také vzacnost ekonomickych zdroji, dochazi k nepietrzitému
objevovani novych technologii. Tyto vykyvy ve skutecnosti znamenaji, Ze se ncktera
odvétvi smrst'uji a jind expanduyji.

,,Strukturalni vykyvy jsou sice pro mnoho lidi neprijemné, ale jsou prirozenou
a nezbytnou reakci ekonomiky prizpusobujici se zménam na trzich* (Holman, 2011).

Tyto zmény jsou ve skutecnosti diikazem toho, Ze ekonomika je pruzna a adaptibilni.

Oproti tomu k cyklické vykyvy jsou charakterizovany vSeobecnym poklesem a poté
opét vSeobecnym rustem vyroby a zaméstnanosti v téméf vSech odvétvich (Holman,

2011).

Kazda ekonomika, at’ uz narodni ¢i svétova, prochazi obdobim, ve kterém dochazi
K relativnimu poklesu a v druhém piipadé k relativnimu rustu. Kolisani téchto dvou

ekonomickych aktivit nazyvame hospodaisky cyklus.

Hospodaisky cyklus je periodicky, ale nepravidelny pohyb ekonomické aktivity
nahoru a doli, je méfen prostiednictvim redlného HDP a jinych makroekonomickych
veli¢in (Parkin, 1990). Slavin (1989) charakterizuje hospodaisky cyklus zase jako
alternativni vzestup a pokles na urovni ekonomické aktivity, sriznou délkou

a amplitudou.

Béhem cyklickych, resp. hospodaiskych cykli dochazi ke stfidani faze expanze
a recese. Expanze znamend, ze se zrychluje rist redlného HDP a HDP roste nad
potencialni produkt. Oproti tomu recese znamenad, ze se rust redlného HDP zpomaluje
a dochazi k poklesu HDP pod potencialni produkt. Ve vztahu s touto tématikou
hovotime jesté o tzv. depresi. Ta vznikd ve chvili, kdy HDP klesd ve dvou po sobé
jdoucich ¢tvrtletich (Holman, 2011). Mach (2001) zase hovofi o tom, Ze nastane — li
pokles HDP ve dvou po sobé jdoucich obdobich, mluvime v toto chvili o recesi nebo

krizi. Velmi dlouha recese ¢i krize pak mize piertst v depresi.



Parkin (1990) definuje hospodaisky cyklus ¢tyimi fazemi. Tato obdobi nazyva
kontrakce, dno, expanze a vrchol. V obdobi kontrakce dochazi k utlumeni ekonomické
aktivity. V obdobi expanze se ekonomicka aktivita rozviji. Jako dno je oznaCovan
nejvyssim bodem cyklu, kde piechazi obdobi expanze do obdobi poklesu. Schéma

takového cyklu je mozné vidét na nasledujicim obrazku.

Obrazek 1 — Faze hospodatského cyklu dle Parkina (1990)

Realny HDP
- vVrchol =
o =)
?" |I. .\-'- ﬁ
P! 1] )
ﬁ';:‘ I E‘r | ﬁ f".
% | g o __z"'
| Jﬁ' v
/ | -
v — -
/ ™
e | E-,;-p‘a'i"lle
Dno 4
"
Dno

Zdroj: Vlastni prace (Zdroj: Parkin, 1990)

V souvislosti s touto tématikou hovofime je$té o tzv. stagnaci a stagflaci.
O stagnaci se jedna v ptipad¢, kdy hruby narodni produkt vykazuje nulové ptirastky.
Stagflaci je situace, kdy pokles hrubého narodniho produktu je doprovazeny rostouci

nezaméstnanosti a zaroven rustem inflace (Mach, 2001).

2.1.1 Priciny hospodarskych cykli

Na to, co je pfi¢inou hospodaiskych cykld, existuji rGzné teorie. Holman (2011)
rozdéluje tyto teorie na monetdrni a realné. , Monetarni teorie cyklu vidi pricinu
cyklickych vykyvii ve zménach penézni zdsoby, které ustédiuji ekonomice poptavkové
Soky“ (Holman, 2011). Oproti tomu realné teorie cyklu vidi pti¢inu cyklickych pohybt

Vv realnych sildch, jako jsou inova¢ni viny. Takovd inovacni vlna pfivede vlastné



ekonomiku na cestu rychlého ristu, avSak po vyCerpani inovaci dojde opét k prudkému

zpomaleni.

Jak bylo feceno v ptfedchazejici kapitole, faze expanze a recese jsou vykyvy
realného HDP kolem potencidlniho produktu, ke kterym dochazi zménami agregatni

poptavky (Holman, 2011). Celou situaci je mozné pozorovat na nasledujicim obrazku.

Obrazek 2 — Kolisani realného HDP kolem potencialniho produktu
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Zdroj: Vlastni prace (Zdroj: Holman, 2011)

Viceguvernér Ceské narodni banky Miroslav Singer (2010) rozdéluje pficiny
hospodaiské krize projevujici se v letech 2008, 2009 a 2010 na pfiiny
makroekonomické, etické, psychologické, politické a souvisejici s dohledem nad

finanénim trhem.

Z hlediska makroekonomie vidi Singer (2010) nejvétsi pti¢inu Vv tom, Ze trokové
sazby se po pfili§ dlouhou dobu drzely na velmi nizké Grovni. Dale poukazuje na

dlouhodobé globalni nerovnovahy.

Hlavni pti¢inu z hlediska etiky shledava v poruSovani obezietnostnich principt.
Dochazelo ke zvySovani finan¢ni paky nad ptiméfenou hodnotu (Singer, 2010).
Z praktického hlediska jde o situaci, kdy se pouzije dluh jako dopln€k investice. Pokud
kuptikladu investicni banka financuje nadkup cennych papird krytych hypotékami

V hodnoté dvacet milioni dolari tak, Ze jeden milion dolarti hradi ze svych zdroji



a devatenact miliond si ptj¢i, vytvofi finan¢ni paku ve vysi dvacet ku jedné (Roubini &
Mihm, 2011).

Zboznad pféani, naivita, neznalost, lhostejnost, nedbalost, nepoucitelnost
a kratkozrakost. Témito slovy charakterizuje Singer (2010) psychologické pfiCiny
ekonomickych krizi. Tvrdi, ze 1idé maji pocit, ze krize se tyka pouze téch druhych,
jinych dob a nikoli jich samych a v danou chvili.

Do kategorie souvisejici s dohledem nad finanénim trhem fadi nedostate¢né
kvalifikovany a obezietny dohled. Lidé Casto podceniuji rizika souvisejici s finan¢nimi
inovacemi.

Singer (2010) vidi problém v zajmu politik o stimulovani ristu blahobytu
jednotlivych statt. Dale pak piipadné ovliviiovani jednotlivych dohledovych instituci

politikami stati.

2.1.2 Disledky hospodarskych cykli

Zakladni dusledky hospodaiskych cykli lze rozdélit na diasledky ekonomickeé

a politické.

Ziejmé nejvyrazngjSim dasledkem cyklického kolisani ekonomické aktivity je rtst
nezaméstnanosti v obdobi kontrakce (recese). Stim je spojena ztrata produkce ve
srovnani s potencialnimi moznostmi ekonomiky, tedy vznika mezera mezi skute¢nym
a potencialnim produktem. Z praktického hlediska pak vede nizky objem vytvorené
produkce k poklesu hrubého domaciho produktu a s tim souvisi pokles zivotni trovné

obyvatelstva.

Dalsim ekonomickym duasledkem hospodarskych cyklla je vysoka nezaméstnanost,
ktera s sebou ptindsi dalsi negativni disledky, ekonomické a socialni.

vvvvv

dusledky zejména pii ristu miry inflace, a to jednak v piipadé, ze realny produkt je vétsi

nez potencialni, a naopak, je-li realny produkt mensi nez potencidlni.

Helisek (2002) déle tvrdi, Ze kolisani ekonomické aktivity se promita také do
rozkolisanosti ~ zbyvajicich  hlavnich  makroekonomickych  veli¢in. S riistem
indukovaného importu ve fazi expanze se Cisty export zhorSuje, ve fazi recese je tomu

naopak.



Véazné ekonomické problémy, ke kterym dochézi v obdobich recesi a depresi,
byvaji vétSinou doprovazeny také politickymi problémy. Ty vznikaji disledkem
poklesu zivotni Grovné a nasledné radikalizace obyvatelstva. ,, Nasledky mohou byt
nedozirné, jako v pripade Velké deprese: sociologové uvadéji, Ze socialni problémy
spojené s touto depresi byly zivnou piidou vzestupu fasismu v Evropé ve 30. letech*

(Helisek, 2002).

2.2 Obecné znaky finan¢ni krize

Kunesova, Cihelkova & kol. (2006) ve své knize popisuji jednotlivé podoby
finan¢ni krize. Ta podle nich miize mit podobu ménové a bankovni krize. Pro rozvojové
zemé jsou typické kombinace obou téchto krizi s doprovodnymi obtiZzemi pti splaceni
vnéjsi zadluzenosti. Piestoze kazda krize je charakteristicka svou jedinecnosti, 1ze najit

nékteré spolecné rysy:

— Krizi pfedchézi finanéni deregulace a liberalizace kapitalovych transakci.

— Nasleduje obdobi prudce zvySen¢ho ptilivu kapitalu piildkaného do zemé
kombinaci Grokového diferencidlu a relativné stalého devizového kurzu.

— Priliv kapitalu vytvati tendenci ke zhodnocovani domaci mény a ke zhorSovani
rovnovazného bézného uctu. Kdyz nastane nadmérny ptiliv kapitdlu, dojde ke
zhorSeni vnéjsi rovnovahy a k oslabeni finan¢niho sektoru.

— Vypuknuti krize Casto predchdzi podstatné zmény makroekonomické regulace
jinych zemi.

— Odliv kapitalu a nasledné znehodnoceni domaci mény vede ke ztraté kapitalu
u téch, ktefi se nezajistili proti kurzovému zisku, a vyvola vysokou poptavku po
zahrani¢ni mén¢.

— Kazdou finanéni krizi doprovazi panika, kdy investofi prchaji ze zemé&. Tomu
nezabrani ani zvySeni domacich trokovych sazeb, které se snazi zastavit odliv

kapitalu a prilakat ho zpét do zem¢.

Finan¢ni krize miZe byt provazena také krizi bankovniho systému. Tato krize byva
spojena s nadmérnym poskytovanim uvérQi na pofizovani aktiv. Pfikladem mohou byt
nemovitosti, akcie, které jsou pofizeny ke spekulativnimu tucelu, tvrdi KuneSova,

Cihelkové & kol. (2006).



2.3 Hospodaiska vs. financ¢ni krize

Financ¢ni krizi definuje Allen (2009) jako Siroky soubor poruch, jako jsou prudké
poklesy cen aktiv, krachy velkych finanCnich zprostfedkovateli nebo pady kurzli na

mezinarodnich ménovych trzich.

Hlavni rozdily mezi finan¢ni a hospodatskou krizi jsou v pticinach, délce trvani

a negativnich duasledcich.

Finan¢ni krize vznikd a zasahuje finan¢ni trh. Hospodaiskéd krize ovliviiuje celé

hospodafstvi (nezaméstnanost, produkt, inflaci, spotiebu, atd.).

Vznik finanéni krize mize byt lokalni, ale v pfipadé globalizace se snadno pfeméni

v krizi hospodaiskou. Ta pak negativné ovliviiuje i vykonnost svétové ekonomiky.

Délka trvani finan¢ni krize je krat$i nez trvani krize hospodaiské. Divodem je

pfedevsim vétsi rozsah hospodaiske krize.

Finanéni krize byva projevem vznikajici hospodarské krize. BEhem financni krize
dochazi k velkym zvratim na finan¢nich trzich, které prenasi sviij dopad na ménovy
a hospodaisky vyvoj. Negativni dusledky hospodarské krize jsou rozsahlejsi a hlubsi

nez disledky krize finan¢ni.

PfiCiny a prabéh krize je mozné vysledovat z predchazejicich krizi. V jejich vyvoji
muzeme najit spole¢né rysy chovani trhu. Jedna se napiiklad o situace, kdy krizi
piedchazi uvérova expanze (monetarni expanzivni politika, pfiliv zahrani¢nich investic)

(Kohout, 2011).

2.3.1 Prevence vzniku financ¢nich krizi

Svétova ekonomika nebyla schopné prozatim nalézt Zadné globalni feSeni, které by
stabilizovalo kapitalové trhy. To vede k tomu, Ze se objevuje urcitd nedivéra k pfilis

volnému pohybu kapitalu.

To, jak predejit krizovému stavu a jak zvladnout jeho nasledky, je pfedevSim
zalezitosti narodnich ekonomik. Dilezité je, aby tyto ekonomiky byly pfipravené
a schopné rychlé reakce na nahlé zmény vnéjSich podminek, které dokéazi ovlivnit
rovnovahu a dynamiku vnitini ekonomiky, naptiklad prostfednictvim ménového kurzu

¢iurokové sazby.
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To, jak je narodni ekonomika schopnd se branit finanénim krizim je zavislé
predevSim na zdravé, stabilni a dlouhodob¢ udrzitelné makroekonomické politice, ktera
je orientovand na rust a konkurenceschopnost dané ekonomiky. Déle zavisi na
fungujicim trhu, ktery je =zajistén legislativnim rdmcem a vynutitelnosti prava
s odpovédnosti investord. Dilezité je dale, aby ekonomika méla zajistény efektivni
dohled nad bankovnim a finanénim systémem. Ten, pokud bude kvalitni, zajisti

minimalizaci narodniho ménového rizika (Kunesova, Cihelkova & kol., 2006).

Kunesova, Cihelkova & kol. (2006) popisuji ve své knize Ctyfi sméry obrany proti
masivnimu Gtoku na ménu u dluznické zemé. Prvni moznosti jsou opatfeni monetarni
politiky (kuptikladu zvyseni irokové miry) — to by mélo vést k obnoveni divéry vici
trhu a ke zpomaleni Gtokl na banky. Prakticky ov§em pievlada panika mezi investory
a odliv kapitalu neni zastaven. Dal§i moznou obranou je zajisténi proti kurzovym
rizikim tim, ze se naptiklad dodrzuji dostate¢né devizoveé rezervy. Tento postup sebou
vSak ptinasi vysoké naklady.

Dal$i moZnosti zabrdnéni utoku na narodni ménu u dluznické zemé je pouziti
mezinarodniho vétitele posledni instance k tomu, aby bylo dosazeno potfebné likvidity.
Tato moZnost je vSak spojena s existenci tzv. moralniho hazardu. Posledni moZnosti,
kterou autorky uvadéji, je jednostranna stabilizace dluhu, devizové restrikce a zahajeni

jednani o novém rezimu splaceni dluhu (KuneSova, Cihelkova & kol., 2006).

2.4 Svétova ekonomika v dobé krize 21. stoleti

,,Od poloviny roku 2006 zazivala svetova ekonomika robustni riist. Nezaméstnanost
se v mnohych Ccastech svéta dostala na historicka minima. Nadprimérné rostly
i ekonomiky Némecka ¢i Japonska, u nichz predtim nebyla silnd dynamika obvykla.
Velmi prudce posilovaly kurzy akcii a ceny nemovitosti, jejichz nakupy byly motivovany
priznivymi urokovymi sazbami pro financovani umoznénymi bezproblémovou inflaci.
Moznost porizeni nemovitosti se otevirala pro stale veétsi pocet i méné bonitnich

klientii (Dubska, 2011).

Od roku 2007 vsSak zacal byt patrny utlum, ktery pfichazel v USA na trh
s nemovitostmi (Dubska, 2011). ,,Do roku 1999 platilo ve Spojenych statech, ze
komercni banky prijimaly vklady a poskytovaly uvery podnikim a domdcnostem.

Naopak investicni banky se staraly o uvadeni emisi akcii a dluhopisii do obéhu,
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obchodovani na burze, slucovani podnikit a o ekonomicky vyzkum* (Kohout, 2011).
Takto byly rozdéleny jednotlivé pfedméty Cinnosti v USA dle Glass — Steagallova
zdkona zroku 1933. Vydé€leni specializovanych investicnich bank tak mélo, dle
zakonodarci, zabranit pfipadnym finan¢nim krizim. Zbytek svéta mezitim fungoval bez
oddéleni téchto dvou typd bank. Spojené staty americké tedy v 90. letech 20. stoleti

tento systém ¢lenéni zrusili (Kohout, 2011).

Po urcitou dobu se zdanlivé nic nedé€lo. Pak doslo ke kolapsu firem, které se
zabyvaly poskytovanim avértu a hypoték (Holman & Louzek, 2008). Investi¢ni banky se
zaCaly zabyvat ve velkém tvérovymi obchody. Nemély vsak takové kapacity, aby byly
schopné shromazd’ovat vklady od obyvatelstva. Byly pouze schopné ptij¢ovat ty penize,
které si samy pujéily. Tyto investiéni banky ¢asto pracovaly s dluhem, ktery

mnohonasobné piekracoval velikost zékladniho jméni (Kohout, 2011).

., Svétovd financni krize, jejiz pocatek je datovan az od zari 2008 po padu investicni
banky Lehman Brothers, startovala jiz na pocatku roku 2007, kdy zacaly v USA narustat
problémy se splacenim hypotecnich piijcek rizikovych klientii. Predtim levné a dostupné
hypotéky sunuly ceny bytii stale vys. Zprisnéni podminek pro poskytovani novych
hypotecnich uveru vedlo k propadiim cen na americkém trhu nemovitosti* (Dubska,

2011).

V roce 2008 byla americka ekonomika postizena recesi. Hodnota cennych papiru,
které drzely investicni banky, klesla. Ztraty byly mnohondsobné vyssi, nez Cinily
finanéni rezervy investicnich bank (Kohout, 2011). Ochlazenou uvérovou aktivitu

nezlepsilo ani snizeni urokovych sazeb americké centralni banky (Dubska, 2011).

., Zpocatku panovaly predstavy, Ze financni krize zasahne spise Evropu a Asii nez
USA, protoze USA byly v prevazneé dluznické pozici a financni Sok postihuje v prvni
rade veritele” (Dubskd, 2011). Vzhledem k jednotlivym podilim vydajovych slozek
HDP pak byla nasledné favorizovana Asie a rozvijejici se ekonomiky obecné. Nicméné
Cina nasledng posilila svou pozici a stala se svétovou ekonomikou ¢&islo dvé. V USA,
kde méla krize sviij ptivod, doslo k prudkému zhorSeni vnitiniho zadluZeni, k citelné
ztraté¢ zajmu o vlastni aktiva ze strany zahrani¢nich investori a nasledné depreciaci

amerického dolaru (Dubska, 2011).

., Hruby domaci produkt ekonomiky USA v roce 2008 stagnoval na urovni roku

2007, v roce 2009 mezirocné poklesl o 2,7 %. Recese americké ekonomiky meérena
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podle mezikvartalnich poklesii trvala od tretiho ctvrtleti 2008 do druhého ctvrtleti 2009,
ovsem nebyt nepatrného ristu v prvaim ctvrtleti 2008, zaznamenala by soustavné
mezikvartalni poklesy po dobu Sesti ctvrtleti” (Dubska, 2011). Vydaje domacnosti na
konecnou spotiebu se v roce 2008 snizily (-0,3 %) a rok 2009 tento pokles dale
prohloubil (-1,2 %).

V zemich Evropské unie doslo v roce 2008 ke snizeni tempa rtistu HDP o pouhych
0,3 %. V roce 2009 byl propad vyrazny a to téméf o 4,2 %. V zemich eurozony, tedy

Vv zemich, kde je narodni ménou Euro, byl tento pokles nizsi (Dubska, 2011).

2.5 Ekonomika v Ceské republice v letech 2009 a 2010

Ceska ekonomika vykazovala v minulych letech charakteristiky, které byly
spole¢né s ostatnimi zemémi regionu: hospodaisky rust byl rychlej$i nez v zemich
eurozony a nezaméstnanost klesala. Od zati 2008 dopadéd ekonomicka a finanéni krize
na Ceskou ekonomiku podobnym zplsobem jako na ostatni zem¢ stfedni a vychodni
Evropy. CR &elila jak vn&j§imu $oku v podobé& poklesu zahraniéni poptavky po vyvozu,
tak disledkiim destabilizace jinych zemi v regionu a z ni vyplyvajici nejistoty ohledné
udrzitelnosti a financovatelnosti deficitu a dluhu (Narodni ekonomicka rada vlady,
2009).

Hruby domaci produkt rostl v roce 2006 a 2007 dvakrat rychleji, neZz prumér
Evropské unie. I kdyZ nésledny ekonomicky pokles, konkrétn¢ o — 4,1 % v roce 2009,
byl téméf stejny jako v EU, dopad na ¢eskou ekonomiku byl o to tvrdsi, jelikoz tomuto

propadu piedchazely vysoké piedchozi riisty HDP Ceské republiky (Dubska, 2011).

Vyvoj hrubého domaéciho produktu v béznych cendch za obdobi 2004 - 2014

uvadim v nésledujicim grafu.
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Graf 1 - Vyvoj hrubého domaciho produktu v b&znych cenach v Ceské republice
v letech 2004 - 2014

Vyvoj HDP v Ceské republice (v mil. Kg)
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Zdroj: Vlastni prace, data CSU

Jak je mozné vidét na grafu &. 1, HDP Ceské republiky do roku 2008 zna¢né rostl.

Souhrnnd produktivita rostla vtomto obdobi rychleji, nez Vv zemich naSich
konvergovala k inflaci eurozony. Realné mzdy v tomto obdobi rostly pomaleji, nez
souhrnna produktivita (Narodni ekonomicka rada vlady, 2009). ,Mzdy a platy
vyplacené v ekonomice klesly v roce 2009 proti roku 2008 o 6 %, ndhrady
zaméstnanctim, zahrnujici i socialni pojistné placené zaméstnavateli, o 5 % ** (Dubska,

2011).

Celkova zaméstnanost klesla v roce 2009 meziroéné o 1,2 %. V ekonomice se
celkova zaméstnanost snizila o 62 221 osob, ve zpracovatelském primyslu o 84 462
0sob (Dubska, 2011).
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2.6 Dopravni sektor

Dopravni sektor je v dnesni dobé jedno z nejrychleji se rozvijejicich hospodaiskych
odvétvi s velkym vyznamem pro ekonomiky jednotlivych statu, ale i s velkym dopadem

na zivotni prostiedi.

Kazda zemé na svété ma sviij vlastni potencial a lidé proto nenajdou ve svém okoli
vSechno to, co potiebuji k zivotu. Jsou tedy nuceni pfemistovat své statky i sebe sama.
V soucasné¢ dob¢ se zvysuje specializace jednotlivych regionli a vlivem neustalé

globalizace ma dopravni sektor ¢im dal tim vétsi vyznam (Adamec & kol., 2008).

Vztahy mezi dopravou a ekonomikou jsou velmi komplexni. Doprava je masivni
podnik s podstatnymi pfimymi a nepiimymi dopady na hospodaiskou produktivitu
a hospodaisky rast (Norwood & Casey, 2002).

,Doprava je jednim z infrastrukturnich odvetvi svetového hospodarstvi.
Zameéstnava asi 4 % ekonomicky aktivniho obyvatelstva. Zatimco ve vyspélych statech
se tento podil miize blizit az k10 %, V rozvojovych zemich cini 3 % a méné. Od
prumyslovych a zemédélskych odvetvi se doprava odlisuje univerzalnosti vyrobnich
spojeni s jinymi vyrobnimi odvétvimi. Zbozi vyrobené v priimysiu nebo v zemédélstvi je
pripraveno ke spotiebée az tehdy, kdyz je prepraveno na trh nebo na mista spotreby.
Proto dopravni proces predstavuje nezbytné pokracovani procesu vyrobniho “ (Zeleny,
2004). Stimto je také spjata typicka vlastnost, jeZ je charakteristicka pro dopravni
vykony a vétSinu ostatnich poskytovanych sluzeb. Jedna se 0 neskladovatelnost (Zeleny
& Pefina, 2000).

Doprava je jednim ze sektorti narodniho hospodaistvi a patii tedy do sféry sluzeb
(Jurova, 1999). Tato sluzba nabizi dnes svym piepravcim a cestujicim nespocet
moznosti. Hlavnim ukolem a trendem svétové dopravy je predevsim efektivné propojit
bezpecnost, hospodarnost a rychlost a v osobni dopravé je k t€émto vlastnostem casto

ptidavan pozadavek na pohodli a kulturu cestovani (Zeleny & Pefina, 2000).

V ekonomice je potieba vnimat dopravu jako spolecenskou infrastrukturu proto, ze
jejim produktem nejsou hmotné statky, ale nehmotny uZite¢ny efekt pfemisténi (Zeleny
& Petina, 2000). Dava moznost lidem spolu vzajemné¢ komunikovat, setkavat se

a vyménovat své myslenky (Adamec & kol., 2008).

Predpokladem efektivnosti dopravy je fakt, Ze uZitnd hodnota bude spotiebovana.

V opacném piipad€ dochazi ke ztratdm (Zeleny & Pefina, 2000).
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Aby byly vySe zminované ztraty eliminovany, je tfeba pfijmout a akceptovat
hlediska, ktera dopomahaji K optimalnimu fungovani dopravniho systému. Témito
hledisky jsou minéna pravidla optimalni délby prace, optimalni kvality piepravy

a minimalizace nakladd na vlastni proces premistovani (Zeleny & Petina, 2000).

2.6.1 Vyvoj dopravniho sektoru

Jednotlivé etapy vyvoje dopravniho sektoru se spolecné navzajem prolinaly a neni
tedy mozné je zasadnd oddélit (Kyncl & kol., 2006). , Uroveri dopravy v riiznych
obdobich vérné odrdzela rozvoj lidské spolecnosti ““ (Adamec & kol., 2008).

Proces celkového vyvoje dopravniho sektoru lze charakterizovat ctyfmi obdobimi,

ktera byvaji oznaCovana terminem logistické revoluce (Zeleny & Pefina, 2000).

Prvni obdobi zahrnuje ¢asovy tsek mezi 11. a 16. stoletim. Nejvice se v této dobé
rozviji fi€ni a pobfezni infrastruktura (Zeleny & Pefina, 2000). Pieprava po vod¢ byla
v tomto obdobi nejefektivnéjsi, protoze neexistovala kvalitni silni¢ni sit’. Vyjimkou byl
pouze anticky Rim (Adamec & kol., 2008). Rozvoj vedl k propojeni severni Evropy
S oblasti Stftedozemniho mofie a to jednak po vnitrozemskych fekach a jednak piibtezni

plavbou po mofi (Zeleny & Pefina, 2000).

Druhym obdobim je 16. az 18. stoleti. Tato doba byla spjata s moznostmi plavby po
otevieném moii a rozvojem ndmoini dopravy. Vlivem toho byla poté propojena Evropa

S pobi'eznimi oblastmi Afriky, Indie a jihovychodni Asie (Zeleny & Petina, 2000).

Az do 18. stoleti neexistovaly zaddné formy motorizované dopravy. To, cO
zprostiedkovavalo pohyb po sousi, byla tazna zvifata, na vodé se pak vyuzivalo sily
vétru. Rychlost dopravy v této dob¢ byla velmi nizka a vlivem toho bylo pfepravovano

jen velmi malé mnozstvi zbozi (Adamec & kol., 2008).

Dal$im casovym usekem vyvoje dopravniho sektoru je obdobi mezi zacatkem 19.
a polovinou 20. stoleti.  Toto obdobi piispélo K propojenosti namotni, ficni
a vnitrozemské zelezni¢ni infrastruktury. Dominantni roli Vvrozvoji dopravni
infrastruktury hraje Zeleznice (Zeleny & Petina, 2000). Ta uvedla do pozadi vSechny
ostatni druhy pevninské dopravy a zkratila cestovni ¢asy (Adamec & kol., 2008).

Posledni obdobi tohoto rozvoje se datuje od poloviny 20. stoleti. Je jakymsi

hrubym nacrtem toho, jak je charakterizovana dopravni infrastruktura dnes (Zeleny &
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K vyznamnym zménadm pomért na dopravnim trhu. Podstatou téchto pfevratnych zmén
byla fascinace lidi rychlosti a flexibilitou dopravy a stejné tak rostoucim vyznamem
environmentalnich aspektd a uvah o trvalé udrzitelnosti (Scheidenglanz, 2006).
Nejbouflivéji se v této dobé vyviji silni¢ni a leteckd doprava. Neni mozné opomenout
ani zvysujici se tlohu motorismu a automobilismu pro lidskou spolecnost (Zeleny &

Petina, 2000).

2.6.2 Doprava dnes

V poslednich letech doSlo k vyznamnému rozvoji novych dopravnich oborii. Jedna
se predevsim 0 dopravu leteckou a potrubni. Tento rozvoj je disledkem spolecenskych

zmén, rostouciho poctu obyvatel a rozvoje vyroby a obchodu (Zeleny, 2004).

Dle mého néazoru je pravé rozvoj dopravy letecké velkym piinosem pro celou
lidskou civilizaci, nebot’ se stale vétSi procento obyvatelstva pokousi najit moznosti
a uplatnéni nejen v kontinentalnich statech, ale 1 ve stitech zaoceanskych. Pravé
moznost rychlého leteckého prepravovani jim tuto ptilezitost nabizi. Vlivem neustalého
prudkého vyvoje technologii se intenzivné rozviji nejen doprava letecka, ale cely

dopravni sektor.

Vsechny druhy dopravy se od sebe navzajem odliSuji, a to z hlediska tempa rtstu.
Staré¢ druhy dopravy, jako je doprava Zelezni¢ni, namoini, vodni a vnitrozemska, které
na pocatku minulého stoleti dosdhly pomérné vysokého stupné rozvoje, se v pribéhu
nasledujicich let vyvijely pomaleji, nebo dokonce doSlo k poklesu jejich vyuziti
(Zeleny, 2004). Kuptiikladu néakladni dopravé dominovala do 60. let 20. stoleti
zeleznice. V souvislosti s tim, ze v dalSich letech nabyva na vyznamu kamionova
doprava a Zeleznice se nestihaji v dostatecné kratké dobé zadaptovat, doslo k tplné
zméné v délbé piepravni prace a to ve prospéch dopravy silniéni (Adamec & kol.,
2008). Oproti tomu se prudce rozvijeji tzv. nové druhy dopravy, jako je doprava

automobilova, leteckd nebo potrubni (Zeleny, 2004).

vewr

vliv na zdravi Clovéka, je neustdle zvySujici se zneCiSténi ovzdusi emisemi. K tomu
dochazi v takovém méfitku pravé vlivem prudkého nartistu poctu prepravnich vykont,

prepravovanych osob a nakladnich automobilii (Adamec & kol., 2008). Dle odhadu ¢ini

17



ro¢ni tempo rustu znecisténi emisemi motorovych dopravnich prostfedkti 3,3% (Zeleny
& Petina, 2000). Nejvétsi podil na znecisténi ovzdusi ma silni¢ni doprava predevsim
z toho duvodu, ze je situovana v mistech s nejvEétsi hustotou osidleni (www.blokovy-
grant.cz/download.php?id=830&typ=m). Dale je to proto, Ze se jedna o jeden
Z nejrozvinutéjSich a nejvyuzivanéjsich druhti dopravy. Na opacném konci spektra je
pak doprava fi¢ni, mén¢ rozvinuta i méné vyuzivand, s podilem na znecisténi pouhych

0,7 % (Zeleny, 2004).

Studie ukazuji, ze roéné¢ zemie na nasledky zneCiSténi ovzdu$i asi 370 000
Evropani, z toho 9 000 Cechil. V letech 1990 - 2004 bylo zne¢isténému ovzdusi, které
presahlo platné limity, vystaveno asi 43 % Evropani. Nejhorsi situace je v oblasti
Beneluxu, Ceské republiky, Polska, Mad’arska, jizniho gpanélska a severni Italie

(www.blokovy-grant.cz/download.php?id=830&typ=m).

Diilezité je pozastavit se 1 nad zvySujici se nehodovosti a S ni spojenym rostoucim
poétem usmrcenych a t&zce zranénych osob (Zeleny, 2004). Reditelstvi sluzby dopravni
policie policejniho prezidia uvedlo, ze Policie Ceské republiky za rok 2014 vySetfovala
témei 85 859 dopravnich nehod (http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-
900835.aspx?q=Y2hudW09Mg%3d%3d).

Ve svétovém meétitku tvofi celkova délka dopravni sité tficet milionu kilometra.
V tomto souctu nejsou zapocitany ndmotni linky. Z tohoto udaje je patrné, ze délka
dopravnich cest na nasi planeté pievySuje 740 krat délku zemského rovniku (Zeleny,
2004).

2.7 Silni¢ni (automobilova) doprava

Silni¢ni, neboli automobilova doprava, patii k jedném z nejmladsich a nejrychleji
se rozvijejicich druhti dopravy. Diive se o ni dalo hovotit pouze jako o jakémsi dopliku
k dopravé Zelezni¢ni. Dnes je chapana jako urcity systém nakladni a osobni piepravy
a je nedilnou a neopomenutelnou soucasti celé dopravni infrastruktury (Zeleny &

Petina, 2000).

Hlavni ulohou silni¢ni dopravy je ptedevsim piepravovani osob a nakladi, a to
zejména na kratké a stiedni vzdalenosti. Oproti Zelezni¢ni dopravé ma vyhody ve vyssi

dostupnosti a operativnosti. Nicméné existuji nevyhody, které ji oproti Zeleznicni
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dopravé stavi do pozadi. Jednd se predevSim o nizsi stupen organizace jejiho provozu,
vyS$i negativni vliv na zivotni prostfedi a nizkou bezpecnost dopravy. I pies to patii
silniéni dopravé rozhodujici ¢ast prepravniho trhu ve vSech vyspélych zemich a to

predevsim v sektoru nakladni dopravy (Adamec & kol., 2008).

1.1.1 Silnice a dalnice

Definic, které by charakterizovaly pojem silnice, existuje mnoho. Silnice je
pozemni komunikaci se zpevnénym jizdnim pasem, ktery umoziuje trvalou, bezpecnou
a plynulou dopravu za kazdého pocasi (Zeleny & Pefina, 2000). Reditelstvi silnic
a dalnic naopak charakterizuje pojem silnice jako pozemni komunikaci ur¢enou k uziti
silniénimi ~ vozidly a chodci  (http://www.rsd.cz/udrzba-komunikaci/rozdeleni-

komunikaci-a-sprava).

Prvni znama starovéka uméld silnice byla vybudovana Rimany. Ti jeji vystavbu
dokon¢ili v roce 312 pi. n. 1. a vedla z Rima do dne$niho Brindisi na btehu Jaderského
mofie. Postupné byly vybudovany dalSi vefejné silnice a to pfedevSim z poStovnich,

vojenskych, ale i obchodnich divodi (Hlavacka, 2002).

Pozemni komunikace je mozné roz€lenit do riiznych kategorii. Diivodem tohoto
rozdéleni je piredevs§im urceni vlastnika a spravce komunikace. D¢li se dle technickych

parametrt, zpoplatnéni jednotlivych cest apod. (Kleprlik, 2011).

Silnice mizeme rozd¢lit podle nékolika hledisek, jako naptiklad silnice dle
dopravniho vyznamu (I. tfidy, II. tfidy, III. tfidy), podle funkéniho vyznamu (dalnice,
hlavni sité...) nebo i z hlediska zptisobu pouzivani jako silnice vefejné ¢i nevefejné

(Zeleny & Petina, 2000).

,,Pod pojmem dalnice obecné rozumime pozemni komunikaci vysoké technické
urovne, ktera je urcena pro rychlou motorovou silnicni prepravu osob i ndkladu
a spojuje vyznamnd centra vV tuzemsku i zahranicni* (Zeleny & Petina, 2000). Dalnici
tvoii alesponi dva jizdni pruhy pro kazdy z obou sméru. Oba tyto sméry jsou od sebe
mimouroviiové, tim je plné vyuZita kapacita této komunikace a zajiSténa plynulost
provozu (Zeleny & Petina, 2000). Podobné definuje tento pojem i feditelstvi silnic
a dalnic. Tvrdi, Ze dalnice je pozemni komunikace urend pro rychlou dalkovou

a mezistatni dopravu silniénimi motorovymi vozidly, kterd je budovana na zakladé
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mimouroviovych kiizeni, s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a kterd ma
smérové oddélené jizdni pasy (http://www.rsd.cz/udrzba-komunikaci/rozdeleni-

komunikaci-a-sprava).

Na zaklad¢ nize uvedené tabulky lze vypozorovat, ze pramérna rychlost pohybu
vozidel po dalnici je za kazdé situace vyssi, nez rychlost pohybu dopravnich prostredkt

po béznych silnicich.

Tabulka 1 - Porovnani rychlosti jizdy po silnici a dalnici

Rychlost v km/h

Pomér
Intenzita vozidel/den Primérna Ve $picce rychlosti
Silnice | Dalnice | Silnice | Dalnice | Primérna
3500 76 107 72 97 1,4
8000 66 97 60 91 1,46
16000 47 79 33 77 1,68
22000 33 64 33 64 1,93

Zdroj: (Zeleny & Peftina, 2000)

Prvni délnice se na naSem Uizemi zacala stavét v roce 1935. Jeji stavba byla pozdéji
zastavena a obnovila se az na konci 60. let. Prvni dalni¢ni usek byl u nas dokoncen
a otevien az v roce 1971 (Adamec & kol., 2008).

1.1.2 Naklady silni¢ni (automobilové) dopravy

Jsou to takové finan¢ni prostiedky, které populace vynaklada v dusledku uzivani
a existence silnic (Zeleny & Pefina, 2000). Piikladem mohou byt poplatky za prijezd po
nékterych komunikacich nebo silni¢ni dan (Adamec & kol., 2008). Z téchto nakladu
jsou pak financovany rekonstrukce a obnovy silnic, vystavby novych nebo jednotlivé
udrzby aj. (Zeleny & Petina, 2000).

V dusledku neustdlého zvySovani prepravnich vykoni roste pfedev§im variabilni
¢ast téchto nakladl, to jsou naklady na udrzbu nebo provoz. Variabilni néklady jsou

obecné ty naklady, které se méni s velikosti dopravnich vykonl provozovateli a jsou
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tedy amérné spotifebé pohonnych hmot. Evropskd unie predpokladd, Ze tyto ndklady
budou pIné¢ uhrazeny prostfednictvim spotfebni dané. Fixni slozka téchto nakladd se
oproti tomu s velikosti dopravnich vykonti provozovateli neméni. Do této slozky je
mozné zaradit celou Skalu ndkladt, které jsou vynakladdny piedevSim na tudrzbu

vozovek (Zeleny & Petina, 2000).

Dle vyzkumu Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky se za posledni roky
naklady  vydané na  vystavbu  silnic a  délnic  vyrazné¢  snizily
(http://www.rsd.cz/rsd/rsd.nsf/0/00712811179E3270C1257C08005CD18B/$file/RSD20
13cz.pdf).
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3 Metodika a cil prace

Tato diplomova prace byla sestavovana na zakladé poznatki ziskanych z literarnich
a internetovych zdroji. Odkazy na zdroje jsou uvadéné v textu a seznam pouzité

literatury a webovych stranek je zatazen v zavéru prace.

Cilem diplomové prace je, na zakladé vyzkumu, zhodnotit dopady hospodaiské
krize na vybrané ukazatele silni¢ni dopravy v Ceské republice a statisticky porovnat
jejich vzajemné zavislosti. Dil¢im cilem prace je navrhnout firmé, podnikajici v oblasti
automobilového priamyslu, opatfeni ke sniZzeni negativnich dopadi v dobé hospodaiské

krize.

Sestaveni Casti literarni reSerSe predchéazelo prostudovani nékolika odbornych
literarnich d¢l, kterd dopomohla ptiblizeni pojmu dopravy a hospodarské krize. Jedna
se predevSsim o problematiku hospodaiské krize, jejich obecnych znaki, pficin
a disledkll. V neposledni fad€ se literarni cast zamétfuje na podrobnéjSi popis

dopravniho sektoru, pfedev§im dopravy silni¢ni.

Prvnim krokem vedoucim ke zpracovani aplikacni casti této diplomové prace bylo
vyhledavani a ziskavani informaci tykajicich se makroekonomickych ukazatelti, na
kterych by bylo mozné porovnat ekonomiku Ceské republiky v obdobi pied krizi,
Vv prub¢hu a po hospodaiské krizi. Pro tvorbu analyz bylo dulezité zjistit piesné hodnoty
jednotlivych ukazatelt, kterych dosahovala ¢eska ekonomika ve sledovaném casovém

obdobi.

Dalsim krokem této prace byla analyza jednotlivych ukazateli, charakterizujicich
vyvoj dopravniho odvétvi ve zkoumanych letech. Jako zékladni dopravni ukazatelé byly
vybrany naptiklad celkové investicni vydaje do silnicni dopravy, pocet zaméstnanych
fyzickych osob v dopravnim sektoru, podil dopravniho odvétvi na tvorbé HDP Ceské

republiky a spotfeba pohonnych hmot, konkrétné automobilového benzinu.

Dalsi krok aplika¢ni Casti porovnava skutecnost, jakym zplsobem se promitly
dopady hospodaiské krize v Ceské republice na oblast dopravniho sektoru. Blize se
zamefuje na odveétvi silniéni dopravy. Pro porovnavani vzdjemnych zavislosti
makroekonomickych ukazateli Ceské republiky a ukazatelii vyvoje dopravniho odvétvi

byla vyuZita vicefaktorové korela¢ni analyza ve spojeni s analyzou regresni.
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Sekundarnim cilem prace bylo najit a navrhnout firmé podnikajici v oblasti
automobilového pramyslu, jaké makroeckonomické ukazatele sledovat, aby mohla
odhalit varovné signdly mozné vznikajici krize. Zkoumana spole¢nost by se tak mohla
poucit z historického vyvoje, flexibilnéji reagovat na nenadale vznikajici situace, byla
by Iépe ptipravena Celit problémiim a mohla snizit na minimum negativni ekonomické

dopady spojené s nastupujici krizi.
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4 Prakticka cast

4.1 Zhodnoceni dopadi hospodaiské krize na ekonomiku Ceské

republiky

Finanéni krize, ktera nejprve postinla USA, nevyhnutelné zasahla i Ceskou
republiku. Zde se neprojevila ihned v roce 2008. Jejim nejvaznéjS§im disledkem pro
Ceskou republiku byl vyrazny pokles zahraniéni poptavky, predevsim ze strany
Némecka. V druhé poloving roku 2008 se zacal rist ekonomiky Ceské republiky

vyrazné€ zpomalovat.

Vlada se jiz na podzim roku 2008, vzhledem k negativné se ménicim udajim
o vykonnosti ekonomiky, rozhodla ptijmout opatfeni na podporu hospodaiského rustu.
Mnoha z nich jiz byla zabudovéna v ndvrhu statniho rozpoctu na rok 2009, ktery v zaii
roku 2008 obdrzela Poslanecka snémovna. Mezi zakladni opatfeni, kterd vlada ptijala,
patfi:

— sniZeni sazby pojistného na nemocenské pojisténi a statni politiku zaméstnanosti

— snizeni sazby dan¢ z piijma pravnickych osob

— zvySeni garanci uvértt malym a stfednim podnikiim

— zapojeni prostifedkl z rezervnich fond

— investice do védy a vyzkumu nad ramec schvalen¢ho navrhu statniho rozpoctu

— navyseni investic do dopravni infrastruktury

— rychlejsi vratky DPH aj.

Pro ekonomiku je obecné vétsi hrozbou dlouhodobé zadluzeni nez zpomaleni jejiho
rustu. Témito opatienimi tedy vlada sleduje predevsim udrzeni zaméstnanosti a stability
vetejnych financi. VI1ddni opatfeni si kladou za cil docasné snizit ndklady prace
jednotlivych zaméstnavateli. To by mélo ptispét ke zpomaleni oc¢ekavaného ristu
nezaméstnanosti. Spolecné s tim podporuji investi¢ni ¢innost jednotlivych firem a tak

reaguji na moznost nulového ristu ekonomiky, popt. jejiho vstupu do recese.
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Hruby domaci produkt Ceské republiky

V nasledujicim grafu je mozné vidét, ze Ceskd ekonomika se ,,piehiivala“ uz v roce
1995. Mezi roky 1993 a 1995 vzrostl HDP o témét 5,2 %. V nasledujicich dvou letech
zaznamenal opét vyrazny propad. Rychlost rastu HDP se postupné zaala vyraznéji
zvySovat az v roce 2003. K tomuto ristu zdsadné prispély dulezité faktory, napiiklad
vstup do EU, sniZzeni trokovych sazeb zapujéniho kapitdlu, zvySeni nezaméstnanosti
atd. V roce 2007 doslo jiz k meziro¢nimu poklesu HDP a v roce 2008 vstoupila ¢eska
ekonomika do recese. O rok pozdéji se HDP Ceské republiky propadl o kritickych 4,8
%.

Na tomto negativnim vyvoji HDP vroce 2009 v Ceské republice se podepsal
piedevsim propad ekonomik v ostatnich zemich EU, hlavn¢ pak v Némecku, na kterém

je Ceska ekonomika silné€ zavisla.

V dalsich letech si HDP Ceské republiky udrzuje pfevazné konstantni hodnoty.
K mirnému poklesu od roku 2009 doslo pouze v letech 2012 — 2013.

Celkovy vyvoj v letech 1994 — 2014 je vidét v nasledujicim grafu.

Graf 2 — Meziroéni vyvoj realného HDP v Ceské republice
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Zdroj: Vlastni prace (data CSU)
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Mira inflace v Ceské republice

Mira inflace vyjadiuje priristek primérného ro¢niho indexu spotiebitelskych cen
neboli procentni zménu pramérné cenové hladiny za 12 poslednich mésict proti

praméru dvanacti pfedchozich mésict.

V roce 2008 vzrostla mira inflace na uroven 6,3 %. Bylo to zpisobeno predevsim
rustem cen zeméde€lskych a nerostnych surovin a paliv na svétovych trzich. V tomto
roce vsak nepisobily na vysi inflace pouze tyto faktory. Dalsi pfi¢inou zvySeni miry
inflace bylo zavedeni jednotné dané z piijmu prévnickych osob, citelny vzestup cen
potravin, zvySeni sazby DPH z 5 % na 9 % u néckterého zboZzi a sluZzeb, zvySeni
spotfebni dan¢ u tabakovych vyrobki, zvySeni cen energii, regulovaného najemného

a zavedeni regula¢nich poplatkli ve zdravotnictvi.

Od roku 2008 se vSeobecny rust cenové hladiny vyrazné zpomalil. V roce 2009
ovlivnily vyvoj tohoto ukazatele predevsim trvale klesajici ceny potravin a stabilné

nizké ceny v odvétvi dopravy.

V lednu 2010 byl inflaéni cil stanoven na 2 %. Ceska narodni banka uvadi, Ze by se

Vv prubéhu roku 2016 méla hodnota miry inflace pohybovat okolo tohoto inflacniho cile.

Meziro¢ni vyvoj miry inflace v letech 1994 — 2014 je znazornén v nasledujicim

grafu.

Graf 3 — Vyvoj obecné miry inflace v Ceské republice
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Obecna mira nezaméstnanosti vV Ceské republice

Obecna mira nezaméstnanosti v Ceské republice méla od roku 1997 velmi
proménlivy charakter. Od roku 1997 do roku 1999 doslo ke zvySeni o téméf 3,9 %. Od
roku 2000 vykazovala pak spiSe klesajici tendenci. K rapidnimu nartstu doslo opét
vroce 2009. V porovnani srokem 2008 byla hodnota vykazované obecné miry
nezaméstnanosti o 2,3 % vyssi. Tento nartst nezaméstnanosti byl zplisoben predevsim

oslabenim ekonomické aktivity statu v obdobi hospodaiské krize.

v v

od roku 2008 a ptedpoklada se, ze by tento trend mél pokracovat i v letech
nasledujicich. Celoro¢ni hodnota obecné miry nezaméstnanosti by se v roce 2016, dle

ekonoma Jakuba Seidlera z ING Bank, mé¢la pohybovat okolo 4,7 %.

Vyvoj obecné miry nezaméstnanosti v Ceské republice v letech 1994 — 2014 je

uveden v nasledujicim grafu.

Graf 4 — Vyvoj obecné miry nezaméstnanosti v Ceské republice
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Zdroj: Vlastni prace (data CSU)

Vydaje domacnosti na kone¢nou spoticebu v Ceské republice

Promitneme — li vliv zvySeni pfijmi na poptavkovou kiivku domécnosti po
dopravé, zjistime, ze vlivem zmény piijmi dochazi k posunu této kiivky. Pokud dojde

ke zvySeni pfijml domacnosti, zvysi se Zivotni Giroven spotiebitele. Z toho vyplyva, Ze
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¢im vysSi pfijem bude spotiebitel mit, tim vice poroste poptdvka i po sluzbach
spojenych s dopravou (McCarthy, 2001). V dobé ekonomické krize byla situace zcela
opacna, mzdy a piijmy klesaly, dochazelo ke snizovani zivotni irovné obyvatelstva

a poptavka po sluzbach spojenych s dopravou klesala.

Nasledujici graf znazornuje spotiebu domacnosti v béznych cenach v letech 1994 —
2014. Vydaje na konecnou spotfebu domacnosti zahrnuji hodnotu vyrobkid a sluzeb
uzitych domécnostmi pro uspokojeni individualnich potieb, hrazenych z dichodi

domécnosti a pofizenych nakupem, dary i formou naturdlni spotieby.

Jak je mozné z grafu vypozorovat, spotieba domacnosti méla od roku 1996 spise
klesajici tendenci. V roce 2009 byl tento pokles vyrazngjsi. Dle Ceského statistického
ufadu za timto propadem stoji predev§im nizky rist redlnych mezd a také zvysSeni
nezaméstnanosti. V dalSich letech pak vydaje na koneCnou spotiebu domacnosti

kolisaji. Mirny narlist zaznamenavaji azZ v poslednich dvou letech.

Meziroéni vyvoj vydaji domacnosti na konenou spotfebu v Ceské republice
Vv letech 1994 — 2014 byl nasledujici.

Graf 5 — Vydaje na kone¢nou spotiebu domacnosti v Ceské republice
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Tvorba hrubého fixniho kapitalu v Ceské republice

Tvorba hrubého fixniho kapitdlu je sledovana jako samostatnd polozka soustavy
narodnich 0G¢td. Mnozstvi investic a jejich podil na hrubém domacim produktu
predstavuje dulezity faktor ekonomického rdstu. Pfinos investic spociva jak
ve vynalozenych vydajich (ndkupy aktiv), které prispivaji k rastu ekonomiky, tak

1 v jejich potencidlu budouci produkce, jako jsou inovace a nartist vyrobnich kapacit.

Tento ukazatel zachycuje potizeni fixnich aktiv, to znamena vyrobena aktiva, ktera
se pouzivaji ve vyrobé po dobu delsi neZ jeden rok a ktera jsou snizena o jejich bytky

béhem daného obdobi (http://www.mesec.cz/dane/ekonomika/pruvodce/investicel/).

Z grafu je vidét znacna volatilita tohoto ukazatele ve sledovanych letech. Tvorba
hrubého fixniho kapitalu se vyviji v souladu s hospodaiskym cyklem, coz je i v souladu
s ekonomickou teorii. Investicnimi cykly a jejich vlivem na HDP se zabyvaji fady
ekonomickych teorii a pfistupid. Nékteré z nich, které se vénuji rozkolisanosti tvorby
hrubého fixniho kapitalu, vychazi z toho, ze realizuje-li se v ekonomice jedna investice,
nasleduje hned nékolik investic dalSich reagujicich na investici piivodni, ¢imz dochézi

ke zvyraznéni daného vykyvu.

Jesté v roce 2007, tedy v dobé vysokého ekonomického riistu, se na rastu HDP
podilela tvorba hrubého fixniho kapitdlu vice nez 50 %. Pocatkem roku 2008 se
investicni aktivita v Ceské ekonomice vyrazné utlumila. Tvorba hrubého fixniho
kapitalu zaznamenala Sest mezictvrtletnich poklestt v fadé. Tento vyvoj investini
aktivity byl zajisté jednim z dusledkd hospodaiské krize vyvolany i pesimismem
investort.

Setrvacnost negativnich ptispévkl tvorby hrubého fixniho kapitdlu se projevovala
az do konce roku 2013. Od druhé poloviny zmitovaného roku jiz dochazi

k pravidelnému mezictvrtletnimu rustu investic

(http://www.statistikaamy.cz/2015/12/investicni-aktivita-stoupa/).
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Graf 6 — Tvorba hrubého fixniho kapitalu Ceské republiky

Tvorba hrubého fixniho kapitalu Ceské

republiky
25,0 20,8
20,0
150 113 135
2,8 8,4
10,0 ! 56 39 64 59
5,0 I I 2218~ I 25 1311 2,0
00 = - - 4 = HEEE -
-5,0 1lse I 32-2,7
-10,0 5,2
150 -10,1
< un Vo] ~ 0 D o i o o < n Vo] ~ o] [e)] o — o o™ <
o)) [ed) (o)) [e)] [e] o)) o o o o o o o o o O — I - — —
()] [e)] ()] [e)} [e)} ()] o o o o O o o o o O o o o o O
— A i L i i o o o N o (o] (o] (o] (o] o (o] (o] (o] (o] o~

Zdroj: Vlastni prace (data CSU)

Ceny pramyslovych vyrobci v Ceské republice

Vyse cen prumyslovych vyrobct se ve sledované obdobi ¢asto ménily. V letech
1994 — 1998 byla hodnota tohoto ukazatele pomérné stabilni. Pouze v roce 1999 doslo

ke znatelnému meziro¢nimu propadu.

V Ceské republice se ceny primyslovych vyrobct citelné snizily v letech 2002 —
2003. V thrnu byly ceny niz$i o 0,6 %. Na sniZeni celkové cenové hladiny se podilel
Vv téchto letech piedevsim pokles cen v primyslu potravinaiskych vyrobki, vyznamné
nizsi byly ceny vyroby koksu a rafinérskych ropnych vyrobka a vyrazné niz$i byly také
ceny pryzovych a plastovych vyrobkii. Naopak vzrostly ceny vyrobkl zpracovatelského
primyslu jinde neuvedenych a zékladnich kovl, hutnich a kovodélnych vyrobkl

(http://www.mmspektrum.com/clanek/pokles-cen-prumyslovych-vyrobcu.html).

V dalSich letech zaznamenal tento ukazatel opét mirné nartisty a poklesy. Az rok
2009 prinesl opét vyznamné snizeni zmitiovanych cen. Dle Ceského statistického titadu
ceny pramyslovych vyrobci zaznamenaly nejvétsi meziroéni pokles od zacatku
sledovani v roce 1991. Podle statistikii klesly opét zejména ceny koksdrenskych
a rafinovanych ropnych produkt o 38,1 procenta, obecnych kovii a kovodélnych
vyrobkd o 16,1 procenta a potravinaiskych vyrobkll o pét procent. Naopak vzrostly

pfedevSim ceny elektfiny, plynu a pary o 10,9 procenta, nabytku a ostatnich vyrobkl
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zpracovatelského priimyslu o 3,6 procenta a dopravnich prostfedkd o 1,9 procenta. Tyto
ceny se s odstupem promitaji do cen pro konecné  spotiebitele
(http://byznys.ihned.cz/c1-38078850-ceny-prumyslovych-vyrobcu-opet-v-cervenci-
rekordne-klesly).

Graf 7 — Ceny pramyslovych vyrobeti v Ceské republice

Ceny primyslovych vyrobcii v Ceské

republice
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Zdroj: Vlastni prace (data CSU)

Export Ceské republiky

Ceska republika ma malou a velmi otevienou ekonomiku, ktera je silné zavisla na
svych vnéjsich ekonomickych vztazich. Velmi vyznamny vliv na vyvoj vyvozi, a tedy
1 obchodni bilance, méa vyvoj zahrani¢ni poptavky, zejména v zemich Evropské unie.
Tyto zemé jsou vyznamnymi obchodnimi partnery Ceské republiky, a proto jakykoliv
vykyv v jejich poptavce zpisobi i zménu v Ceské obchodni bilanci. Ve sledovaném
obdobi 1994 — 2007 vykazuje hodnota exportu Ceské republiky rostouci tendenci.
V roce 2008 doslo po dlouhé dobé k poklesu piebytku obchodni bilance kvuli svétové
ekonomické krizi, ktera zplsobila snizeni zahrani¢ni poptavky, a nasledné tak i1 vedla
k poklesu &eského vyvozu. Cesky export do jinych statl se jesté vyraznéji snizil v roce
2009.
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S ozivenim evropskych ekonomik a jejich poptavky doslo nésledné¢ i k rtstu
ceskych vyvozil. Velmi kladn€ na export také pasobilo zavedeni Srotovného v nékterych

evropskych zemich, to ozivilo poptavku po dopravnich prostednich.

Od roku 2010 hodnota exportu Ceské republiky opét mezironé nartista. Celkovy
vyvoj tohoto ukazatele je znazornén Vv nasledujicim grafu.

Graf 8 — Export Ceské republiky (mld. K¢)

Export Ceské republiky (mld. K¢)
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Zdroj: Vlastni prace (data CSU)
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4.2 Zhodnoceni dopadi hospodai'ské Krize na dopravni sektor - se

zamérenim na silni¢ni dopravu Ceské republiky

Celkové investi¢ni vydaje do silni¢ni dopravy

Graf 9 — Celkové investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury v béznych cenach v mil.
K¢

Celkové investicni vydaje do dopravni
infrastruktury v béznych cenach v mil.K¢ (silni¢ni
doprava - pouze statni pozemni komunikace)
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 2002 2003 | 2004

7660 9802 10537 | 13720 | 14466 | 12217 | 11737 | 10301 15971 19922 | 32902

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

42137 42268 41461 50962 52524 43494 31799 22036 16827 16632

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

Jesté pocatkem nového tisicileti ptevySovaly investice do Zelezni¢ni infrastruktury
investice do infrastruktury silni¢ni. Jak uvadi Tikman & Vachtl (2010), davodem tohoto
vyvoje mohly byt predev§im masivni vydaje do modernizace tzv. prvniho Zelezni¢niho
koridoru, ktera se stala pravé v téchto letech dominantni investici v rozsahlé Zeleznicni

siti v Ceské republice.

V dnesni dobé putuje témét 70 % investic do infrastruktury silnicni a 30 % do

7elezni¢ni.
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Hospodaiska krize v letech 2008 — 2009 se vyznamné projevila i v této oblasti.
Nejvétsi objem penéznich prostfedkit do silni¢ni infrastruktury bylo ve sledovaném
obdobi investovano pravé Vtéchto letech. Bylo to jedno z mnoha protikrizovych
opatieni vlady Ceské republiky, ktera méla v dob& krize rozpohybovat ekonomiku,

ozivit finan¢ni trhy a podpoftit hospodaisky rist.

Tvorba HDP v odvétvi dopravy

Odvétvi dopravy a skladovani spole¢né s odvétvim zpracovatelskym, stavebnickym
nebo naptiklad s oblasti maloobchodu, velkoobchodu a opravy a udrzby motorovych

vozidel tvofi nejvétsi podil na celkovém HDP Ceské republiky.

Nasledujici graf vyjadiuje podil dopravniho sektoru na tvorbé& HDP Ceské
republiky. Z toho divodu, Ze dopravni sektor velmi intenzivné ovliviiuje tvorbu HDP
Ceské republiky, protoZe se z vyse zminénymi odvétvimi na HDP nejvice podili, maji

oba grafy velmi podobny prabéh.

Od roku 1995 mé¢l dopravni sektor, vzhledem k tomu jak ovliviiuje tvorbu HDP
Ceské republiky, spiSe rostouci charakter. Tento trend pokracoval az do roku 2007.
V dal§im roce, kdy plné propukla svétova hospodaiska krize, doslo k poklesu celkové
ekonomické aktivity jednotlivych odvétvi, kterd se na tvorbé celkového hrubého

doméaciho produktu Ceské republiky podileji.

Nasledujici graf vyjadfuje meziro¢né¢ podil dopravniho sektoru na tvorbé HDP

Ceské republiky.
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Graf 10 — Podil dopravniho sektoru na tvorbé HDP Ceské republiky v b&Znych cenach

Podil dopravniho sektoru na tvorbé HDP Ceské
republiky v béznych cenach (mil. Kc)
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998 1999 2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004

32325 | 33067 | 33467 | 44897 | 46795 | 40469 | 55249 | 65015 | 61251 | 71213 | 82341

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

75623 | 102481 | 108729 | 96008 78582 84462 80433 77882 78378 | 85628

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

Celkové trzby v dopravnim sektoru

Celkové trzby v dopravnim sektoru zahrnuji pfijmy z prodeje vlastnich vyrobku,
piijmy z prodeje sluzeb a zbozi. Z nasledujiciho grafu je opét patrny rostouci trend
tohoto ukazatele na tizemi Ceské republiky. V roce 2008, Vroce nastupu svétové
hospodaiské krize, byl tento rist pferusen. I v sektoru dopravy se projevil vyrazny
pokles celkovych trzeb. Bylo to zplsobeno piedev§im zvySujici se mirou
nezaméstnanosti, rostouci mirou inflace a Stim spojenou snizujici se celkovou

spottebou domacnosti.

V Ceské republice se vroce 2014 meziroéné zvysily trzby v béznych cenach
v oblasti dopravy 03,9 %. Po pfepoétu na stalé ceny vzrostly o 2,1 %. Na vyvoj
Vv dopravé pozitivné plsobila prvni tii ctvrtleti roku 2014. Silni¢ni doprava tempo rlstu

Vv pritbé¢hu roku zpomalovala, za cely rok vzrostla o 3,7 %.
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Graf 11 — Celkové trzby v dopravnim sektoru (v mil K¢)

Celkové trzby v dopravnim sektoru v Ceské
republice (mil. Kc¢)
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)
1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998 1999 2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004
297357 | 300421 | 306741 | 310485 | 312896 | 317265 | 326195 |369350 | 352310 |403318 | 451265
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
475639 | 452959 | 502401 | 512877 | 441781 | 482116 | 495716 | 511863 | 517137 |532674

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

Pocet zaméstnanych fyzickych osob v dopravnim sektoru

Z vyse uvedenych udaju, které se tykaji analyzy obecné miry nezaméstnanosti, je

patrné, Ze mezi lety 2008 — 2010, tedy v dobé vrcholu hospodaiské krize, doslo

K rapidnimu nartstu tohoto ukazatele.

Nésledujici graf predstavuje pocet zaméstnanych fyzickych osob v dopravnim

sektoru. I zde dochazi od roku 2008 k poklesu. V porovnani s rokem 2008 doslo v roce

2010 k poklesu zaméstnanych osob v tomto odvétvi o necelych 7 %.

Od roku 2010 se pocet zaméstnanych osob v oblasti dopravy pozvolna zmensoval.

V roce 2013 se tento trend zastavil.
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Graf 12 — Po&et zaméstnanych fyzickych osob v dopravnim sektoru v Ceské republice

Pocet zaméstnanych fyzickych osob v dopravnim
sektoru v Ceské republice
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998 1999 2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004

245637 | 248759 | 250762 | 253758 | 255843 | 265962 | 270354 |273643 | 278353 | 281924 | 276359

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

266638 | 264103 | 272818 | 258576 | 248378 | 240804 | 234651 | 226122 | 221838 |220365

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

Pramérna mési¢ni mzda fyzickych osob v dopravnim sektoru

Primérnd mésicni mzda fyzickych osob v dopravnim sektoru se vyviji podobné
jako obecna spotfeba domacnosti v Ceské republice. Je to zpiisobeno piedevsim tim, ze
¢im vice disponibilntho dichodu domacnosti maji, tim vice statkii mohou

spotfebovavat.

Ve vyse uvedeném grafu spotieby domacnosti v letech v Ceské republice byl
zvyraznén rok 2009, kdy doslo u tohoto ukazatele k vyraznému poklesu. Podivame — li
se na graf vyvoje primérné mzdy v dopravnim sektoru, doslo i zde K zjevnému
zpomaleni meziro¢niho ristu mzdy u fyzickych osob. V disledku tohoto sniZeni, ke
kterému doslo u vétsiny odvétvi, poklesla celkova spotieba domacnosti v Ceské

republice.
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V dalsich letech je vidét pouze mirny nartst mzdy fyzické osoby zaméstnané

Vv odvétvi dopravniho sektoru.

Graf 13 — Pramérna mési¢ni mzda fyzickych osob v dopravnim sektoru v Ceské

republice
Primérna mésicni mzda fyzickych osob v
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)
1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
6842 | 8241 | 9853 | 11306 | 12638 | 13641 | 14645 | 14840 | 15665 | 16448 | 17717
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014
18657 | 19559 | 21074 | 22540 | 22644 | 22659 | 22763 | 22929 | 22956 | 23165

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

Vyroba motorovych vozidel v Ceské republice

Nasledujici graf znazorfuje podet motorovych vozidel, ktera byla v Ceské republice

v letech 1994 — 2014 vyrobena. Je vidét, Ze od roku 1994 do roku 2004 se tento pocet

zvySoval velmi mirné. Od roku 2005 pocet vyrobenych motorovych vozidel zaznamenal

vyrazny vzestup. AZ krize v roce 2007 tento vyvoj znané zpomalila. Nartst vyroby této

komodity v Ceské byl poté pouze mirny. Jednou z mnoha pii¢in byla klesajici poptavka

po jednotlivych motorovych vozidlech. Od roku 2010 je opét viditelny rostouci trend,

ptesto doslo v roce 2013 k mirnému poklesu vyroby tohoto statku.
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Graf 14 — Vyroba motorovych vozidel v Ceské republice

Vyroba motorovych vozidel v Ceské republice

1400 000,0
1200 000,0 °e . L
[ ]
1,000 000,0 o0 ©
800 000,0 b
600 000,0 °
N Y
400 000,0 o 2 o ° 9
[ ]
2000000 o @
0,0
< n O M~ 0 O O «+H N O < n O I~ 0 OO O — N N <
QO OO OO OO O O O O O O O O O 0O O O W o o o «
a OO OO OO OO OO O O O O O O O O O O o o o o o
- - i i i i o o o o o o o o (o] (o] o o (o] (o] (o]

Zdroj: Vlastni prace (data SdruZeni automobilového primyslu)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998 1999 2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004

190651 | 223267 | 280173 | 374674 | 414778 | 380212 | 459357 |470589 | 454968 | 443902 | 449891

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

603849 | 855832 | 939788 | 948128 | 983992 | 1077166 | 1201000 | 1181314 | 1134285 | 1252295

Zdroj: Vlastni prace (data Sdruzeni automobilového priamyslu)

Nakup osobnich automobili

Automobilovy primysl byl v dobé hospodaiské krize jednou z nejvice zasazenych
oblasti. V porovnani s rokem 2008 doslo v roce 2009 ke svétovému poklesu produkce

automobilt o vice nez deset miliona.

Obecné lze ftici, ze vdobé krize dochazi k poklesu poptavky po sluzbach
a jednotlivych vyrobcich. Dikazem je vySe uvedeny graf ukazatele spotfeby domécnosti
ve sledovanych letech. Zde v roce 2009 doslo k vyraznému propadu. VétSina firem se
snazi na tuto nizkou poptavku reagovat napf. snizenim cen nebo nabidkou vyssi
hodnoty vyrobku za stejnou cenu. Této obrany vyuZzily také firmy zabyvajici se
prodejem automobilti. Pravé jednotlivé automobilky, ve snaze prodat své vyrobky,
zlevnily pomérné vyraznym zptsobem, a to bud’ pfimo, nebo dodanim bohatsi vybavy

za stejné penize. V obdobi krize doslo tedy na ceském trhu k vyraznému zvysSeni
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nakoupenych osobnich automobilil. Z grafu je mozné vidét, Zze v priméru na hlavu bylo

v Ceské republice prodano nejvice automobilii v roce 2008.

Soucasnym problémem je fakt, Ze spotiebitelé si na nizké ceny vozii zvykli a pro

automobilovy primysl je velmi tézké obhdjit opétovné zdrazeni.

V nésledujicim grafu se mozné vidét vyvoj poctu nakoupenych osobnich

automobiltl v Ceské republice na jednoho obyvatele.

Graf 15 — Nakup osobnich automobili v Ceské republice

Nakup osobnich automobill (priimér za rok na

hlavu)
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 2002 2003 | 2004

838 1470 2168 2072 1679 2660 1808 2364 1980 2588 2897

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

2910 2905 3085 3719 3489 3138 3055 2529 3022 2205

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

Pocet registrovanych osobnich automobili

Celkem je v Ceské republice podle aktualnich dat zaregistrovano zhruba 4,8 mil.
osobnich automobild. Vyvoj poétu registrovanych osobnich automobilt v letech 1997 —

2014 ma rostouci charakter. V prub¢hu téchto let nedoslo mezirocné k poklesu, pouze
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v roce 2008 doslo z hlediska tohoto ukazatele ke stagnaci. V dalsich dvou letech byl

narust poctu registrovanych automobilti minimalni.

V nésledujicich letech se pramérné zvysil pocet registrovanych osobnich
automobili na tzemi Ceské republiky o neceld 2 %. I zde se tedy projevila sila
hospodatské krize v letech 2008 — 2010. V tomto obdobi bylo sice nakoupeno nejvétsi
mnozstvi automobill za poslednich nékolik let (viz. graf ¢. 15), v poctu registrovanych
osobnich aut se tato skutecnost projevila pouze nepatrné. Z téchto tidaji se da usoudit,
ze doslo k vymén¢ starSich typli automobilii. SniZzenim cen této komodity se zlepSila
dostupnost, modernizace méla pozitivni vliv na komfort uzivateli osobni automobilové

dopravy, zmirnily se 1 negativni dopady na Zivotni prostiedi.

Graf 16 — Pocet registrovanych osobnich automobilti v Ceské republice

Pocet registrovanych osobnich automobilt v Ceské
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
3308937 | 3294925 3358649 3391541 3492961 3439745 3438870
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
3529791 3647067 3706012 3815547 3958708 4108610 4280081
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
4423370 4435052 4496232 4581642 4706325 4729185 4833386

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)
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Spoti‘eba automobilnich benzint

DalSim zkoumanym ukazatelem je spotfeba automobilového benzinu. Jak je mozné
Z nize uveden¢ho grafu vypozorovat, v roce 2008 vyrazné vzrostla spotfeba tohoto

paliva.

Zhruba v poloviné roku 2008 se krize vyrazné projevila na cené ropy, ktera od
¢ervna 2008 do ledna 2009 spadla z hranice ptesahujici 140 USD za barel (ropa Brent)
az k pouhym 40 USD za barel.

V dalSich letech ma spotieba benzinu spiSe klesajici charakter. V roce 2015 doslo
opét k meziro¢nimu zvySeni spotieby benzinu a to zhruba o 0,5 %. Hlavnim diivodem
tohoto zvyseni bylo celkové oziveni ekonomiky, lidé diky maloobchodnimu snizeni cen
benzinu od zafi 2015 vice nakupovali tento statek. Pan Vaclav Loula z asociace
petrolejaiského primyslu a obchodu tvrdi, Ze jednim z dalSich faktori byl 1 rist domaci
mototuristiky spojené s navstévou kulturnich pamatek. Tento trend by mél, dle jeho
slov, pokracovat (http://www.financninoviny.cz/zpravy/spotreba-pohonnych-hmot-loni-
vzrostla-i-kvuli-poklesu-cen/1191425).

Graf 17 — Spotieba automobilového benzinu v Ceské republice (TJ)

Spotfeba automobilového benzinu v Ceské
republice (TJ)
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 2002 2003 | 2004

209 295 284 228 200 205 149 135 134 126 156
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

204 192 200 296 206 216 176 166 161 164

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

Ropa a jeji vyznam

Ropa a vyrobky, které se z ni vyrab¢ji, jsou zdkladnim palivem pro dopravu, ropa je
zaroven zakladni surovinou pro vyrobu plasti. Lze z ni vyrobit mimo to i n¢které druhy

1€kd, hnojiva nebo pesticidy.

Svétovy trh ve své podstaté rozd€luje ropu predevsim podle jejiho ptivodu. Takto
bychom mohli hovofit naptiklad o rop¢ WTI (West Texas Intermediate nebo Brent).
Lze ji v8ak d¢lit i podle dalSich kritérii.

Hlavnimi svétovymi typy ropy jsou smésnd ropa Brent, kterd zahrnuje patnact
druhti ropy z nalezi$t’ v Severnim mofti, a za jejiz cenu se obchoduje napft. ropa v Evropé
nebo Africe. DalSim typem je ropa WTI, za jejiz cenu se prodava severoamericka ropa.
Poslednim typem, ktery bych uvedla, je ropa Dubai, za jejiz cenu se prodava tato

komodita na blizkém vychod¢ a je urena pro asijsko-pacifickou oblast.

Ceny benzinu a nafty jsou urCovany vystupnimi cenami rafinerii. Distributofi
a prodejci pohonnych hmot si poté k témto cenam ptipocitavaji své marze. Dle dohody
prodavaji vSechny rafinerie v Evropské unii své produkty za stejnou cenu, ktera je
stanovena na komoditni burze v Rotterdamu. Ve vétSin¢ zemi svéta pak tvofi prevaznou

cast z konecné ceny benzinu spotfebni dan a dan z ptidané hodnoty.

Cilem tohoto zkoumani je, na zakladé¢ statistické korelacni analyzy zjistit, zda méla
cena ropy Brent v letech v Ceské republice vliv, a poptipadé jaky, na ceny

automobilového benzinu ocisténé od spottebni dan¢ a dané z ptidané hodnoty.
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Graf 18 — Vliv ceny ropy Brent na spotiebu automobilového benzinu Natural 95
v Ceské republice
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Zdroj: Vlastni prace

Vliv ceny ropy Brent na cenu automobilového
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Ceny automobilového benzinu oc¢isténé od spotiebni dané a DPH v letech 1999 — 2014.

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
7,19 11,62 10,42 8,32 8,51 9,81 11,23 12,13
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
12,09 12,72 10,15 12,55 14,82 16,50 15,73 15,73

Zdroj: Vlastni prace

Tento graf jednozna¢né vykazuje urcitou linearni zavislost mezi t€émito ukazateli.
Vysledek lze interpretovat tak, ze zvysi — li se cena barelu ropy Brent, zvysi se cena
prodavaného benzinu na nasem tzemi. Tuto zéavislost vystihuje i nasledujici tabulka
korelac¢nich koeficientl. Mzeme fici, ze je vztah mezi ukazateli pomérné silny, nebot’
ptekracuje hodnotu 0,5. V pfipadé ceny ropy a automobilového benzinu jde o hodnotu

0,87.
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Tabulka 2 — Vypocet korelacniho koeficientu zavislosti spotfeby automobilového
benzinu Natural 95 v Ceské republice na cenu ropy Brent

Ceny ropy BRENT Automobilovy
(USD/barel) benzin (Ké/l)
Ceny ropy BRENT 1
(USD/barel)
Automobilovy 087 1
benzin (Ké/1) !

Zdroj: Vlastni prace

To, zda mizeme hovofit o obecné platné =zavislosti, ukazuje koeficient
spolehlivosti, ktery je druhou mocninou korelacniho koeficientu. V tomto piipadé se
jedna o pomérné spolehlivy vysledek, nebot” tento ukazatel vykazuje hodnotu 0,75 - je
oznaéen jako koeficient R2. Tato hodnota je soudasti vyse uvedeného grafu. Soucasti
grafu je dale rovnice regrese, dle které je mozné interpretovat budouci ceny

automobilového benzinu na zakladé zmén nezavisle proménné, tedy cen ropy Brent.

Individualni automobilova preprava osob

S tim, jak se vyviji ceny pohonnych hmot, uzce souvisi také ukazatel individuélni

automobilové pfepravy osob.

Z grafu je patrny rozvoj individualni automobilové dopravy uz od roku 1994.
Ptepravni vykony v tomto ohledu vzrostly od tohoto roku za deset let témét o 10%.
automobilll a obecné rostouci poptavkou po dopravé. Spoleéné s riistem piepravnich
vykonl klesala vytiZzenost automobilii a tak se zvySoval i jejich pocet na silnicich.
V dnes$ni dobé& jezdime V automobilu téméf sami a to je také mimo jiné neSetrné

K Zivotnimu prostiedi.

V dobé hospodaiské krize dosdhla individudlni automobilova pieprava osob svého
maxima. Bylo to zplsobené, dle mého nazoru, predevsim klesajici cenou automobild
a s tim spojenym riistem poctu prodanych vozi, a také snizenim cen pohonnych hmot

vlivem poklesu cen ropy na burzach.
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V poslednich letech se dle uvedeného grafu (informaci ziskanych z rocenek
dopravy vydanych Ministerstvem dopravy) piepravni vykony osob z hlediska

individualni automobilové dopravy témért zastavily.

Graf 19 — Individuéalni automobilova pieprava osob v Ceské republice

Individudlni automobilova preprava osob v Ceské
republice (mil. oskm)
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Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

51700 54500 57900 59000 | 60800 62250 63940 63470 65290 67360

2004 | 2005 2006 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

67570 | 68640 69630 | 71540 | 72380 | 72290 | 63570 | 65490 | 64260 | 64650 | 66260

Zdroj: Vlastni prace (data Ministerstvo dopravy)
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4.3 Shrnuti dopadii hospodarské Krize na oblast silni¢ni dopravy

Na zaklad¢ ziskanych dat, ktera charakterizuji vyvoj ¢eské ekonomiky a dat, ktera
popisuji odvétvi dopravy lze fici, ze svétova hospodaiska krize méla jednoznacné dopad
na odvétvi dopravy v Ceské republice. Tato data jsou uvedena v piiloze ¢ 1. Dynamiku
jejich vyvoje udava ptiloha ¢. 2.

Vyvoj silniéni dopravy vétSinou velmi vérné kopiruje pohyby narodniho
hospodarstvi. Piikladem mtize byt kamionova doprava. VSe, co vyrobime nebo
nakoupime, se dopravuje po silni¢nich komunikacich, nékdy dokonce opakovang.

V ptipad€ Gtlumu narodni hospodatstvi dochazi ke zpomaleni ristu silniéni dopravy.

Tabulka, ktera je uvedend v pfiloze ¢. 3, vystihuje jednotlivé zavislosti mezi
zkoumanymi ukazateli. Pro porovnani jednotlivych zéavislosti byla pouzita statisticka
metoda v podobé korelacni a regresni analyzy. Je obecné platné, Zze je — li korelacni
koeficient zavislosti Vv intervalu <-1,-0.5> nebo <0.5,1>, existuje mezi témito ukazateli
pomérné silna zavislost. Pro zkoumani jednotlivych vztahti byly v této diplomové praci
vybrany ty ukazatele, jejichZ vzajemny korela¢ni koeficient je v intervalech <-1,-0.70>

nebo <0.7,1>. Tyto koeficienty jsou v tabulce v ptiloze ¢. 3 oznaceny modfe.

Prvnim zkoumanym ukazatelem, ktery muze charakterizovat vyvoj Ceské
ekonomiky, je ukazatel obecné miry nezaméstnanosti. Tento ukazatel mél do obdobi
krize spiSe rostouci charakter, v dob¢ krize dosSlo obecné k poklesu. Korela¢ni analyza
udava, Zze pomérné silny vztah existuje mezi vyvojem obecné miry nezaméstnanosti
v Ceské republice a ukazatelem spotfeby automobilového benzinu z odvétvi dopravy.
Spotieba automobilového benzinu se ve vztahu k obecné mife nezaméstnanosti
projevuje tak, Ze s klesajici mirou nezaméstnanosti v Ceské republice roste spotieba
automobilového benzinu. Jinymi slovy, ¢im vice obyvatel je zaméstnanych, tim vice je
spotfebovavan tento statek. Dle vypocteného koeficientu spolehlivosti tohoto tvrzeni je

mozné interpretovat vysledek s 57% spolehlivosti. Vypocet je uvedeny V ptiloze €. 4.

Dals$im ze zkoumanych ukazatelii vyvoje narodni ekonomiky je ukazatel vydaji na
spotiebu domacnosti v Ceské republice. Dle ziskanych tidajii je patrné, Ze v obdobi
vrcholu hospodaiské krize vyrazn€ poklesla spotieba jednotlivych domécnosti. Dopad
vyvoje tohoto ukazatele do odvétvi dopravy nevykazuje se sledovanymi dopravnimi
ukazateli silné zavislosti. Nejvétsi vztah je patrny u vyroby motorovych vozidel v Ceské

republice a registru téchto vozidel. Dle ziskaného vysledku lze fici, ze ¢im vyssi jsou
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vydaje na konecnou spotiebu domdacnosti, tim vétsi mnozstvi motorovych vozidel je

vyrobeno a tim vice je jich v Ceské republice registrovano.

Dale je vtéto diplomové praci zkouman ukazatel hrubého doméaciho produktu
Ceské republiky. Ten vlivem ochlazeni ekonomiky v dobé hospodaiské krize vyrazné
poklesl. Na zaklad¢ korela¢ni analyzy vSak tento ukazatel nevykazuje silné vztahy

zavislosti spole¢né s ukazateli z dopravniho sektoru.

Naopak velmi silné vztahy vybranych ukazateli v dopravnim odvétvi jsou
vykazovany v souvislosti s vyvojem miry inflace v Ceské republice. Prvni zavislost
tohoto ukazatele je patrna ve vztahu k primérné mzdé fyzickych osob v oblasti
dopravy. Mira inflace v dob¢ hospodaiské krize vyrazné stoupla, a to z hodnoty 2,8
v roce 2007 na 6,3 vroce 2008. V souvislosti s timto vzestupem nedoSlo na zakladé
vypoctu k poklesu primérné mzdy fyzickych osob, tento ukazatel ma v letech stale
rostouci charakter, nicméné se trend rustu vyrazn¢ zpomalil. Vysledek lze na zakladé

vypoctu koeficientu spolehlivosti interpretovat s 56 % spolehlivosti (ptiloha ¢. 6).

Z dalsiho vypoctu vyplyva, ze v souvislosti s rostouci inflaci v dobé hospodarské
krize dosSlo Vvramci sledovaného dopravniho odvétvi k poklesu individudlni
automobilové piepravy osob. Vysledek lze tedy interpretovat tak, ze dojde — li K rustu
obecné miry inflace, projevi se tato skuteCnost v dopravnim sektoru ve snizeni
individualni automobilové piepravy osob. Tvrzeni Ize interpretovat s 57% spolehlivosti

(ptiloha ¢. 5).

Vypocet korelacnich koeficientlii poukazuje na nejsiln€jsi zavislosti vybranych
ukazatelt dopravniho sektoru ve vztahu k exportu Ceské republiky. V této diplomové
ekonomiky je vyse poptavky. Ceska republika je pfevazné zavisla na vysi poptavky
zahraniéni. Velmi silny vztah vykazuje export Ceské republiky ve vztahu k podilu
dopravniho sektoru na tvorbé HDP Ceské republiky. Vysledek lze interpretovat takto:
Cim vice Ceska republika své vyrobky a sluzby vyvazi do zahraniéi, tim vice se podili
dopravni sektor na celkovém HDP statu. Toto tvrzeni lze fici s 66% spolehlivosti

(ptiloha €. 7).

Dalsi silny vztah vyplyvéa z porovnani exportu Ceské republiky a celkovych trzeb
V dopravnim sektoru. S 92% spolehlivosti lze tvrdit, Ze ¢im vétsi je vyvoz, tim vyssi

mnozstvi trzeb je v dopravnim sektoru vykazovéano (pfiloha ¢. 8). Domnivam se, Ze
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tento vztah je dan v dusledku toho, Ze velké mnozstvi firem na izemi naseho statu, které
podnikaji v sektoru dopravy, vyvazi své vyrobky do zahrani¢i a klesa — li zahrani¢ni

poptéavka, klesé celkovy export statu a tim i celkové trzby v tomto odvétvi.

S ptedchozim tvrzenim je spojend i dalsi silnd zavislost mezi ukazatelem exportu
a mnoZstvim vyrobenych motorovych vozidel v Ceské republice. S 94% spolehlivosti je
mozné fici, ze ¢im vyssi je zahraniéni poptavka po tuzemskych vyrobcich, tim vétsi
vykazuje Ceska republika export a tim vice jednotlivych vyrobkt musi deské firmy

vyprodukovat. To plati 1 v ptipadé motorovych vozidel (ptiloha €. 10).

Posledni vyznamnou zkoumanou zavislosti je vliv vyvozu Ceské republiky na
primérnou mé&si¢ni mzdu FO v dopravnim sektoru. S 88% spolehlivosti je mozné tvrdit,
ze ¢im vyss$i je ukazatel vyvozu do zahrani¢i, tim vyssi jsou mzdy FO (ptiloha €. 9).
Tento rlst je spojen supevnujici se ekonomickou stabilitou a jejim celkovym

pozitivnim vyvojem v disledku kladného vyvoje exportu Ceské republiky.
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4.4 Dopad hospodarské krize na spole¢nost Brisk Tabor a.s.

Predstaveni spolec¢nosti Brisk Tabor a.s.

Spole¢nost Brisk a.s. se sidlem v Tabote vznikla v roce 1992 jako piimy nastupce
statniho podniku Jiskra Tabor. V soucasné dobé se jedna o firmu zabyvajici se
predevSim vyrobou zapalovacich a Zzhavicich svicek do motort, snimacti, v mensi miie

pak automobilovych baterii aj. Jedna se o akciovou spole¢nost. (http://brisk.cz/o-nas)

V &ele predstavenstva stoji Ing. Mojmir Capka, pod jehoZ vedenim se z lokalniho
vyrobce stal podnik patfici nejen mezi evropskou, ale i své€tovou elitu. Velky potencial
hleda tato firma na ruském trhu. Pravé vstup do Ruska umoznil spole¢nosti v 90. letech
piezit. Na rusky trh tehdy Slo az 70 % automobilovych svicek, které se v Téabote
vyrabély. Dnes tento podil klesl na 30 %, a to z toho divodu, Ze se firma nésledné
prosadila na celém svété, predevSim v Némecku, USA a Africe. Mezi nejvétsi
dodavatele materidlu pro hlavni vyrobu patii velké tuzemské firmy a spolecnosti

podnikajici na izemi Evropské unie. (http://brisk.cz/0-nas)

Rusko je jednim ze statti, kam spolecnost Brisk a.s. vyvazi nejvétsi procento svych
vyrobkt. Petr Korbel z Casopisu Ekonom vedl rozhovor s pfedsedou piedstavenstva Ing.
Mojmirem Capkou. Ptal se ho mimo jiné na sniZeni poptavky po vyrobcich vlivem
propadani se rublu. ,,Kdyz se kurz propadd, obchodnik se snazi vybirat si takové zboZi,
které se mu rychle otaci. Nechce dlouho skladovat zakoupené vyrobky, potrebuje
dosahovat rychlého obratu. Zapalovaci svicka je vsak z hlediska skladovani, prevozu
a vyuziti uplné idealni komoditou. At je krize, nebo neni, at' se nékde valci, nebo je
v§ude mir, lidé potrebuji jezdit a motory museji fungovat. Prodej novych aut tedy
poklesne, ale servisy stdale pracuji a potrebuji kupovat svicky.“ Tak se vyjadiuje

predseda piedstavenstva Ing. Mojmir Capka k otazce poklesu rublu.

Dale se Ing. Mojmir Capka vyjadiuje k pozici firmy na ruském trhu. ,, Na ruském
trhu nam patri prvni misto, k nasim duleZitym trhiim navic patii prakticky vSechny
republiky byvalého Sovétského svazu, vietné pobaltskych zemi. Podil vyvozu do Ruska
byval az 70%, nyni je asi 30%. Nicméné rozhodnuti vstoupit do Ruska a udrzet
I V tezkych dobach viastni technicky vyvoj v Brisku povazuji za dvé nejlepsi rozhodnuti,

kterd jsem jako manazer v Zivoté prijal.

V soucasné dobé zaméstnava spolecnost témet 587 pracovniki.
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Ackoli mél podnik v letech 2009 a 2010 znaéné problémy, nebot’ byl ztratovy, za
posledni ¢tyfi roky je opét ve fazi stabilizace a jeho postaveni na trhu se znovu vice
a vice upeviiuje. Svou ztratovost se snazil feSit, v ramci sanace, naptiklad tim, ze

zaméstnanci pracovali ¢tyfi dny v tydnu a zbyvajici den pobirali pouze 60% mzdy.

Podle vsech dostupnych informaci se domnivam, ze se zkoumand spolecnost
v ramci zivotniho cyklu organizace nachazi v soucasnosti ve fazi stabilizace. Na trhu
pusobi jiz mnoho let, prosla nckolika krizemi, jejichz feSeni bylo prozatim vzdy
uspesné. V tuto chvili dosahuje zisku a chysta se investovat do dalSich stroji, které by

mohly dopomoci vyvoji novych vyrobkd.

Vysledek hospodareni spole¢nosti Brisk Tabor a.s. v letech

Z vyvoje hospodarského vysledku spole¢nosti Brisk Tabor a.s. je patrné, ze
VvV soucasné dobé se podnik nachdzi ve fazi stabilizace. Takovychto vysledki ovSem
nedosahoval v dobé hospodaiské krize. Od roku 2006 se vyrazné horsila ekonomicka
stabilita této spole¢nosti a vysledek hospodafeni zacal mit klesajici tendenci. V 2009 a
2010 hospodarska krize zasahla podnik natolik, Ze se stal ztratovym a jeho hospodarsky

vysledek dosahovat zapornych hodnot.

Tento stav vznikl z toho duvodu, Ze se vyznamné snizila poptavka po vyrobcich
této firmy, proto doslo ke znatelnému sniZzeni vynost spolecnosti a naopak nartstaly
naklady, napiiklad dodatecné nakladové uroky znové otevieného provozniho

bankovniho uvéru.

Celkovy vyvoj ukazatele hospodarského vysledku spolecnosti Brisk Téabor a.s. je

mozné vidét na nasledujicim grafu.
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Graf 20 — Vyvoj hospodatského vysledku spole¢nosti Brisk Tabor a.s.
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Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
-16 487 000 |-28 295670 | 13617 155 | 24104689 |1391103| 19680276 | 11422018 | 1106 056
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
496 580 -9672764 -15217 533 3936279 5560 049 10 657 629 45 062 922

Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

Bankovni uvéry a vypomoci spole¢nosti Brisk Tabor a.s. v letech

Situace pro spolecnost Brisk Tabor a.s. byla v dobé svétové hospodarské krize

natolik slozita, ze nebylo mozné, aby sama svou vlastni podnikatelskou ¢innosti dostala

zavazkiim, které z ni vyplynuly, a mohla naddle podnikat. Nésledujici graf udava vysi

provoznich Givéru a vypomoci, které byly této firmé ve sledovaném obdobi poskytnuty.

Spole¢nosti Brisk Tabor a.s. byla v roce 2008, jak je patrné z nasledujiciho grafu,

poskytnuta finan¢ni pomoc v podobé bankovniho Gvéru, diky kterému mohla nadale

provozovat svou podnikatelskou ¢innost a pfeckat tak tézkou podnikatelskou krizi.

Spole¢né s timto podnikatelskym tivérem ptijala i dalsi stabiliza¢ni opatieni.
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Graf 21 — Vyse bankovnich Gvért a finan¢nich vypomoci spole¢nosti Brisk Tabor a.s.
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Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
63 643 62 802 50117 44 730 44 730 60 903 94 709 155 705
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
233912 239 661 237357 238 938 231284 229 483 232232

Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

Vyvoj poctu zaméstnanci v letech ve spolecnosti Brisk Tabor a.s.

Z nasledujiciho grafu je mozné vypozorovat vyvoj po¢tu zaméstnanci pracujicich
ve zkoumané spolec¢nosti v letech 2000 — 2014. Od roku 2000 m¢l tento ukazatel spiSe
rostouci tendenci. Nejvice zaméstnancii méla zkoumana firma v roce 2004. Od tohoto
roku zacal pocet zaméstnanych pozvolna klesat. Hospodaiska krize se na tomto
ukazateli projevila vyrazné¢ v roce 2009, kdy doslo meziro¢né k nejvétsimu propadu
poctu zaméstnancli firmy. Spolecnost tak reagovala na trzni problémy a alespoii

castecné snizila celkové naklady firmy.

Od roku 2010 dochazi opét mezirocné k pozvolnému narlstu poctu zaméstnanych,

nicméné hodnoty z roku 2008 prozatim nedosahl.
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Graf 22 — Vyvoj po¢tu zaméstnancti ve spole¢nosti Brisk Tébor a.s.
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Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
725 750 811 824 866 826 740 696
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

649 526 550 567 535 560 587

Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

Triby spolecnosti Brisk Tabor a.s. v letech

Vyvoj celkovych trzeb ve spole€nosti Brisk Tabor mél od sledovaného roku spiSe
rostouci tendenci. Hospodaiskd krize se nicméné na tomto ukazateli projevila opét
vroce 2009. Vyse trzeb ve zkoumané firmé v tomto roce vyrazné poklesla. Hlavni
diivod vidim ptedevsim v tom, ze doSlo celkové k poklesu poptavky, tim firma vykazala
meziro¢né niz$i hodnotu pohledavek a vyrazné tak poklesly s tim spojené trzby.
V dalSich letech se hodnota tohoto ukazatele zafind znovu postupné navySovat

a zkoumany podnik je opét ekonomicky stabilni.
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Graf 23 — Trzby spole¢nosti Brisk Tabor a.s.

Trzby spolec¢nosti Brisk Tabor a.s. (tis. Kc)
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Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
410 057 499 248 554 071 615 410 623 196 609 554 670317 673 898
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
621948 438 468 557 115 579 294 543 297 624 010 671 860

Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

ZavazKy po splatnosti spole¢nosti Brisk Tabor a.s. v letech

Poslednim ze vSech zkoumanych ukazatelii je vySe zavazkil spolecnosti po lhité

splatnosti. Ty zacaly mirn€ narlstat jiz v roce 2006, nicméné o dalsi dva roky pozdéji,

v roce 2008, dosahl tento ukazatel za poslednich patnact let svého maxima. Spole¢nost

nebyla schopna véas dostat svym zavazkam, které byly spojeny ptedev§im s vyrobni

¢innosti. K umotovani zavazkl po splatnosti piispél v letech 2009 a 2010 novy

provozni bankovni Gvér, i pozvolné zlepsovani celkové svétové ekonomické situace.
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Graf 24 — Zavazky po lhité splatnosti spole¢nosti Brisk Téabor a.s.
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Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
20 314 21245 11 589 11 894 34 274 18 720 28 492 45 969
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
56 048 41 935 38 691 55159 28 815 5715 1055

Zdroj: Vlastni prace (data Brisk Tabor a.s.)

4.5 Objektivni doporucena opatreni firmé Brisk Tabor a.s. pro

zmirnéni dopadi hospodaiské Krize

Vyse uvedené analyzy vybranych ukazateli spolecnosti Brisk Tabor a.s. nejlépe
zobrazuji dopady hospodaiské krize na vyvoj ekonomiky tohoto podniku. Proto je
mozné piedpokladat, ze firma bude peclivé a podrobné¢ zkoumat vyvoj pravé téchto
ukazatelil
a porovnavat je s planovanymi hodnotami. Je dileZité rychle a operativné reagovat na

vykyvy a vzajemné neshody.

Dle ziskanych dat za jednotlivé vybrané ukazatele v dopravé a dat vybranych
firemnich ukazatelli nelze jednoznacné fici, Ze by né€kterd data vérné kopirovala uidaje

ziskané za vybrané ukazatele charakterizujici dopravni sektor. Naptiklad porovname - li

56




pocet zaméstnanych fyzickych osob v dopravnim sektoru a zaméstnance firmy, mizeme
vidét, ze ackoli v poslednich letech pocet zaméstnancti firmy mirné roste, mnozstvi

zaméstnanych fyzickych osob v odvétvi dopravy stéle klesa.

Jednim ze zkoumanych ukazateli spoleCnosti, na kterém se vyrazné projevuje
dopad hospodarské krize, je ukazatel bankovnich uvérti a vypomoci. V grafu ¢. 25 jsou
vyjadieny celkové hodnoty poskytnutych bankovnich Gvért v Ceské republice v letech
2000 — 2014. Z téchto dat je patrné, Ze v obdobi vrcholu krize vyse poskytnutych uvéra
na nasem uzemi téméf stagnovala. Podobné se vyvijel tento ukazatel také ve zkoumané
spole¢nosti. Od roku 2005 hodnota bankovnich uvéri a vypomoci ve spole¢nosti

meziro¢né rostla, nicméné v roce 2008 se tento trend zastavil.

Duivody extrémné nizkého tempa rtstu uveértt vV obdobi krize, které jesté v roce
2007 dosahovalo 11 %, jsou v zdsad¢ dva. Prvnim je neochota domacnosti a firem vice
se zadluzovat v prostfedi rostouci nezaméstnanosti a nejistoty ohledné¢ budouciho
ekonomického vyvoje. Druhym pak samotnd neochota bank pajcovat. Ta je zpisobena
Spatnou kvalitou vlastniho tvérového portfolia a stejné tak 1 ekonomickou situaci,
jejimz duasledkem je nedostatek kvalitnich dluznikd nabizejicich dostateCny vynos

s nizkym rizikem.

Graf 25 — Celkové poskytnuté Gvéry v Ceské republice v letech 2000 — 2014.
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Zdroj: Vlastni prace (data CNB)
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Spole¢nosti Brisk Tabor a.s. doporucuji sledovat vyvoj ukazatele celkovych

poskytnutych uvérti v Ceské republice. Na zikladé provedeni korela¢ni a regresni

analyzy je mozné se spolehlivosti 95 % tvrdit, ze zvySuje — li se, resp. snizuje — li se,

vyse celkovych poskytnutych uvéru v Ceské republice, zvysuje, resp. snizuje se hodnota

bankovnich uvérti a vypomoci spole¢nosti Brisk Tabor a.s. Tyto vypocty jsou obsazeny

v grafu €. 26 a tabulce €. 3.

Graf 26 - Vliv celkovych poskytnutych Gvéra v Ceské republice na vysi bankovnich

uvérii a vypomoci ve spolecnosti Brisk a.s.
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Tabulka 3 - Vypocet korela¢niho koeficientu zavislosti celkové vySe poskytnutych
uveértt v Ceské republice na vysi bankovnich uvéri a vypomoci ve spolecnosti Brisk

Tabor a.s.
Bankovni Uvéry a
vypomoci ve Celkové poskytnuté
spolecnosti Brisk bankovni tvéry v CR
Tabor a.s.
Bankovni Gvéry a
vypomoci ve
N s, 1
spolecnosti Brisk
Tabor a.s.
Celkové poskytnuté
pos YNt 0,97 1
bankovni uvéry v CR

Zdroj: Vlastni prace
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Druhym ukazatelem, ktery doporucuji spolecnosti Brisk Tabor a.s. sledovat, aby
mohla v€as provést opatieni a snizila tak dopady hospodaiské krize, je ukazatel podilu
dopravniho sektoru na tvorbé HDP Ceské republiky. Vyvoj tohoto ukazatele lze
sledovat v grafu ¢. 10. Tyto dva ukazatele se opét vyvijeji podobné. Mezi roky 2007
a 2008 doslo u obou k vyraznému poklesu. Je ztejmé, ze dopravni sektor se podili na
tvorb&é HDP dle toho, jak prosperuji jednotlivé podniky v daném sektoru. Tato zavislost
je opét podlozena vypoctem korela¢niho koeficientu a koeficientu spolehlivosti v grafu
¢. 27 a tabulce €. 4. Vysledek 1ze na zéklad¢ toho interpretovat tak, ze zvysi — li se, resp.
snizi — li se podil dopravniho sektoru na tvorb& HDP Ceské republiky, zvysi, resp. snizi

se také trzby zkoumané spolecnosti. Tento vysledek lze tvrdit se 79% spolehlivosti.

Graf 27 - Vliv podilu dopravniho sektoru na tvorbu HDP Ceské republiky na trzby
spolec¢nosti Brisk Tabor a.s.
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Zdroj: Vlastni prace
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Tabulka 4 - Vypocet korelacniho koeficientu zavislosti celkoveho podilu dopravniho
sektoru na tvorbé HDP Ceské republiky na trzby spolecnosti Brisk Tabor a.s.

Podil dopravniho
sektoru na tvorbé HDP
Ceské republiky

Trzby spolecnosti
Brisk Tabor a.s.

Trzby spolecnosti
Brisk Tabor a.s.

Podil dopravniho
sektoru na tvorbé 0,71 1
HDP Ceské republiky

Zdroj: Vlastni prace

4.6 Subjektivni doporucena opatieni firmé Brisk Tabor a.s. pro

zmirnéni dopadi hospodarské Kkrize

V soucasném, zcela globalizovaném svété, kdy vSe souvisi se v§im a nelze
odhadnout piesné dopady dil¢ich udélosti v jednotlivych ekonomikéch, je prakticky
nemozné predikovat obdobi vzniku, silu dopadu a zasazena hospodaiska odvétvi. Ze
ziskanych dat, at’ uz za sledovany podnik nebo celou oblast dopravy, je patrné, ze dopad
této krize piiSel skokove a nejvice se projevil pievazné v letech 2008 a 2009.

Uspéch firmy zavisi z pfevazné ¢asti na tom, Ze zakaznici neztraceji zajem o jeji
vyrobky a sluzby. Jak jiz bylo feCeno, spole¢nost Brisk Tébor a.s. ma vyznamna
odbytisté na ruském trhu. Proto bych doporucila pravideln¢ sledovat a analyzovat déni
pravé na tomto trhu a na zmény rychle reagovat. Ruskd ekonomika je malo stabilni,
postihuji ji casté krizové viny. Napi. v roce 2015 doSlo k prudkému propadu rublu,
export ¢eského zbozi do Ruska se snizil o tfetinu. Nejcitelnéji tato krize dopadla na
automobilky, tim se negativné projevila i na odbytu firmy Brisk Tabor a.s. Rusko si
bude vyvijet vlastni technologie a rozvijet industrializaci s minimédlnim pfi¢inénim
zahrani¢nich firem. Aby spolecnost Brisk udrZela svou pozici na ruském trhu, zalozila

zde dcefinou spolecnost.
DalSim dilezitym doporucenim je prace s lidskym potencidlem. Firma by méla dbat
na motivaci svych zaméstnancii, vyhledavat a podporovat kreativné myslici pracovniky

a soustedit se na rozvoj tymového ducha. Pokud firma davd svym zaméstnancim

zpétnou vazbu o jejich dulezitosti na pracovni pozici, kterou v chodu firmy zastavaji,
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pokud jim davé zazit podil na uspéchu firmy a informuje je o soucasné situaci

1 vyhledu, budou vice ochotni s firmou nést dopady ptipadné hospodaiské krize.

4.6.1 Zavedeni novych technologii do spolec¢nosti Brisk Tabor a.s.

Doporucuji kromé sledovani situace na svétovych trzich také nepodcenit vyzkum
a vyvoj novych technologii a vyuzivat finanéni podporu s tim spojenou. Cast zisku
firmy je nezbytné vénovat do obnovy a modernizace strojirenskych zatizeni, aby
vyrobky byly schopny obstat v silné svétové konkurenci. Myslim si, ze tento krok je
jednim z prvotadych ukoli, kterym by se firma méla v nejblizsi budoucnosti zabyvat.
Vidim v modernizaci vyrobniho zatfizeni velky potencial, ktery zajisti zvySeni kvality
vyrobkl, snizi ndklady na jejich vyrobu, upevni stavajici odbyt a umozni vstoupit na
nové svétoveé trhy. RozSifeni poctu zdkazniki by znamenalo v piipad¢ vzniku nové
hospodaiské krize zmirnéni jejiho dopadu na firmu, nebot odbyt, ikdyz v mens$i mife,

by byl stale zajistén.

Vyse zmiiuji, Ze piinosem zavedeni novych technologii by bylo také snizeni
vyrobnich ndklada jednotlivych vyrobkl. V tabulce Cislo 5 a 6 predkladam kalkulaci
variabilnich ndkladi vybrané zapalovaci svicky XYZ. Prvni kalkulace ptedstavuje
vyrobu zapalovaci svicky pfi vyuziti soucasné technologie. Vyuzitim modernéj$iho
stroje ABC, ktery firma vlastni, av8ak svou vyrobni kapacitou nedokaze pokryt
veSkerou vyrobu, by doslo ke snizeni pracnosti a tedy 1 pfimych mzdovych nékladu,
ostatnich mzdovych nakladi a ostatnich pfimych nakladta firmy. Ostatni piimé
a mzdové ndklady jsou ve sledované firmé pocitany danym procentem z jednicovych
mezd. Vypocet variabilnich nakladi vybrané zapalovaci svi¢ky S vyuzitim moderné;jsi

vyrobni technologie piedkladam v tabulce €. 6.
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Tabulka 5 — Kalkulace variabilnich nakladii na zapalovaci svicku XYZ ve spole¢nosti
Brisk Tabor a.s. za soucasné vyrobni technologie

XYZ - soutasna technologie | K¢
Jednicovy material 2,80
Jednicové mzdy 1,23
Palivo 0,04
Naradi 0,50
Ostatni mzdové naklady 1,91
Ostatni ptfimé ndklady 2,67
Variabilni naklady celkem 9,15

Zdroj: Vlastni prace

Tabulka 6 — Kalkulace variabilnich nakladii na zapalovaci svicku XYZ ve spole¢nosti
Brisk Tabor a.s. pti vyrob¢ na stroji ABC

XYZ — nova technologie ABC | K¢
Jednicovy material 2,80
Jednicové mzdy 0,90
Palivo 0,04
Naradi 0,50
Ostatni mzdové naklady 1,40
Ostatni pfimé néklady 1,95
Variabilni naklady celkem 7,59

Zdroj: Vlastni prace

62



5 Zavér
Po krachu nékolika americkych bank v disledku hypotecni krize a nevratnych

vkladi se presunula finanéni krize v zati 2008 do Evropy.

Financni krize s sebou pfinesla obavu svétového hospodarstvi pred dalsim vyvojem
a zpomaleni hospodaiského ristu. Banky ze strachu drzely penize a zdrahaly se
vyhodné pajéovat. To mélo za nasledek zpomaleni tempa novych investic

v ekonomikach, oslabeni poptavky a zastaveni hospodaiského ristu.

Dopady krize na ekonomiku Ceské republiky byly velké. Projevily se mimo jiné
hromadnym propousténim zaméstnancii v primyslovych odvétvich, zptisnovanim
podminek pro poskytovani hypoték a financi pro developerské projekty, snizovanim

exportll a snizovanim spotiebitelskych vydajt.

Primarnim cilem této diplomové prace bylo zanalyzovat dopady této krize na oblast
dopravniho sektoru — se zamétfenim na dopravu silni¢ni. S vyuZitim korela¢ni a regresni
analyzy je mozné tvrdit, Ze vznikld ekonomicka krize méla vliv na vyvoj dopravniho
sektoru. Jako piiklad Ize uvést export Ceské republiky a jeho vliv na trzby v dopravnim
sektoru. Vzijemné porovnani téchto dvou ukazateli vykazuje zavislost. S 91%
pravdépodobnosti je mozné tvrdit, ze pokud poklesne export Ceské republiky,

poklesnou také trzby v oblasti dopravy a naopak.

Dil¢im cilem prace bylo navrhnout vybrané firmé¢, ktera podnika v oblasti silni¢ni
automobilové dopravy, mozna opatteni, ktera by mohla zmirnit dopady hospodaiské
krize na jeji podnikatelskou c¢innost. Na zakladé zkoumani vybranych dat této
spolec¢nosti Ize fici, Ze vznikla hospodarska krize se do jejich vysledkii vyznamné
projevila. Zvysily se mimo jiné jeji zavazky po splatnosti, snizil se jeji hospodaisky
vysledek a z divodu reorganizace sniZila pocet svych zaméstnancii. Tato diplomova
prace ji doporucuje zkoumat nékteré¢ ukazatele, jejichz vyvoj by mohl byt jistym

varovnym signalem v ptipad¢€ vznikajici hospodaiske krize.
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I.  Summary

This thesis is dedicated to the impact of the economic crisis in the transport sector
in the Czech Republic, focusing on the road transport sector.

The primary aim of this thesis was to analyze the impact of economics crisis on the
transport sector - focusing on road transport. With using regression correlation analysis,
it is possible to argue that economic crisis had an impact on the development of the
transport sector. An example can be the export of the Czech Republic and its impact on
the transport sector. Peer comparison of these two indicators shows dependence. With
91% confidence it can be argued that if the export of the Czech Republic drops, fall also
the sales of the transport sector.

The second aim of this thesis is to analyze the impacts of the crisis on the selected
company, which conducts in the road transport and propose this company some possible
measurers that could minimalize the impact of the economic crisis on its business. On
the basis of examination of selected data of the company we can say that economic
crisis had effect on its results. Its liabilities past due increased, its economic result
decreased or the number or employees decreased. This thesis recommends this company
to pursue some indicators, which could be potential some warning signal of coming

economic crisis.

Key words:

Transport

Road transport

Economics crisis
Macroeconomic indicators

Transport indicators
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Ptiloha 2 - Dynamiky vyvoje vybranych ukazateli v letech 1994 — 2014
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Ptiloha 3 - Korela¢ni matice vztaht mezi vybranymi ukazateli

Cedkove investitni
vydaje do doprevni .
infrastruktury v Individugini | Tvorba HOP » . Nakup osobnich P w ok Wyroba " , Polet
e x - . . Spotrebs - : . w Promerns . mmmestnanych . .
beznych cenachvy | sutomobilove |odvetw doprewy i at: bal Celkove trzby Eoitnd motorovych sob ve FO v registrovanych
mil KE [silnicni preprave osob | [bEEné ceny, benz: [prismér za rok [mil. KZ} o vozidel v Ceske p . o=obnich
dopreva - pouze [mil o=kmi) mil. K} iy e hiewu} (FO) republice R awtomobill
stEtnd pozemn “
keomunilsce )
Obecns mi
e 0,07 0,38 0,24 . 0,25 0,16 0,32 011 0,33 0,08
Vydaje na konefnou
spotiebu 0,21 0,24 0,27 0,37 0,21 0,39 0,54 0,59 0,45 0,55
domEcnosti
HDP 0,02 0,02 0,11 0,13 0,11 0,04 0,22 0,29 0,45 0,28
Inflace 0,43 0,65 0,59 0,62 0,02 0,62
Vjvaz (v mid) 0,52 0,53 0,25 0,54 0,54 0,58
Tworba hrubeho
Fixnihe kapitiu 0,22 0,35 0,18 0,31 0,42 0,26 0,45 0,40 0,24 0,40
Leske republiky
Ceny primiyslowyjch
" ﬂsﬁp 0,25 0,48 0,35 0,45 0,38 0,35 0,51 0,42 0,08 0,45

Zdroj: Vlastni prace
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Ptiloha 4 - Vliv obecné miry nezaméstnanosti na spotiebu automobilového benzinu

v Ceské republice

Vliv obecné miry nezaméstnanosti na spotirebu
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Piiloha 5 - Vliv inflace na individudIni automobilovou piepravu osob v Ceské republice

Vliv inflace na individualni automobilovou
prepravu osob v Ceské republice y = -0,0004x + 31,947
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Ptiloha 6 - Vliv inflace na primérnou mésicni mzdu FO v dopravnim sektoru v Ceské

republice
Vliv obecné miry inflace na primérnou mésicni
mzdu FO v dopravnim sektoru v =-0,0005x + 12,241
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Piiloha 7 - Vliv v§vozu na podil dopravniho sektoru na tvorbé HDP Ceské republiky

Vliv vyvozu na podil na dopravniho sektoru na
HDP CR y = 0,0341x - 555,26
R?=0,6619
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Piiloha 8 - Vliv vyvozu na celkové trzby v dopravnim sektoru v Ceské republice

Vliv vyvozu na tribach v dopravnim sektoru CR
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Ptiloha 9 - Vliv vyvozu na primérnou mesi¢ni mzdu FO v dopravnim sektoru v Ceské

republice

Vliv vyvozu na priamérnou mésicni mzdu FO v
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R2=0,8897
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Piiloha 10 - Vliv vyvozu na vyrobu motorovych vozidel v Ceské republice

Vliv vyvozu na vyrobu motorovych vozidel v CR
y = 0,0026x +2,2621
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Zdroj: Vlastni prace
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