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Abstrakt

Diplomova préce se zabyva zkoumdnim vlivu realného ménového kurzu na vysi vynost
ze systému zpoplatnénych komunikaci na Gzemi Ceské republiky v letech 1999-2014.
Tento vliv je v empirické ¢asti zkouman na mési¢nich datech pomoci regresni analyzy na
dvou systémech zpoplatnénych komunikaci, a to systému vykonového zpoplatnéni
komunikaci a systému ¢asového zpoplatnéni komunikaci. Na zdkladé dostupnych dat byl
prokazan statisticky vyznamny negativni vliv realného ménového kurzu na mytné vynosy
v systétmu vykonového zpoplatnéni komunikaci. V piipadé systému casového
zpoplatnéni komunikaci byl prokdzan také negativni vliv redlného ménového kurzu na
kuponové vynosy, tento vliv je vSak zpochybnitelny, jelikoz byl prokazan pouze

v modelu s omezenou vypovidaci schopnosti.

Kli¢ova slova: redlny ménovy kurz, ndkladni automobilovd doprava, vykonové
zpoplatnéni komunikaci, casové zpoplatnéni komunikaci, vynosy z myta, vynosy

zZ ¢asovych kuponii

JEL klasifikace: F31, H27, R41

Abstract

This thesis examines the impact of the real exchange rate on the amount of revenues from
a system of tolled and time tolled roads in the Czech Republic in the years 1999-2014.
This effect is investigated on monthly data using regression analysis on two systems of
tolled roads separately, system of tolled roads and system of time-tolled roads. Based on
available dataset was shown a statistically significant negative effect of the real exchange
rate on toll revenues in the system of tolled roads. In the case of time-tolled roads system
was demonstrated negative effect of real exchange rate on time-toll revenues, but this
effect is questionable, since the influence has been demonstrated only in a model with

limited explanatory power.

Keywords: real exchange rate, automotive transportation, toll system, time-toll system,

toll revenues, time-toll revenues
JEL classification: F31, H27, R41

Title translation: Effect of the exchange rate CZK on the amount of revenues from toll

and time-toll systems on the roads in the Czech Republic
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Uvod

Poplatek za uzivani ur¢itého druhu dopravni cesty se datuje hluboko do historie a jedna
se 0 jednu z nejstarSich forem zdanéni. Takovy poplatek se obecné nazyva myto a ve své
historii byl bézné aplikovan na nezmérné mnozstvi obchodnich a dopravnich cest
Vv podob¢ silnic, dalnic, mostd, tuneld, fek a dalsich dulezitych dopravnich uzla (Gilliet,
1990).

Zpoplatnéni silni¢ni infrastruktury na uzemi Ceské republiky se datuje do roku 1995 a od
té doby se systém zpoplatnénych komunikaci posunul vyraznym smérem dopiedu. Do
tohoto systému spadéd jak kategorie osobnich, tak kategorie ndkladnich automobild.
V ptipad¢ osobnich automobill se systém zpoplatnénych komunikaci od svého pocatku
do dnes vyrazné nezménil, tento systém je zalozen na ¢asovém zpoplatnéni komunikaci.
Kdezto pro t€zké nakladni automobily doslo v pribéhu let od roku 1995 k zasadnim
zménam, které se pro efektivni vybér financnich prostiedkti za uzivani zpoplatnénych
cest jevily jako kli¢ové. Nejvyraznéjsi zménou se jednoznaéné stala zména principu
vybirani téchto poplatk, a to ptechod z casového zpoplatnéni komunikaci na zpoplatnéni
vykonové, konkrétné tzv. systém elektronického myta, ktery nastal na pielomu roku 2006

a 2007.

Z odbornych praci, které se zabyvaly vztahem mezi nadkladni dopravou a ekonomickou
situaci dané zem¢, je ziejmé, Ze tento vztah existuje a pravdépodobné je také oboustranny
(Matas a Raymond, 2003 a Parasibu, 2009). VétSina praci se doposud zabyvala vlivem
nakladni dopravy a dopravnich vykoni na ekonomiku dané zemé (napf. Souza a Kane,
1992 nebo Chi a Waugman, 2010), mén¢ autort se ale vénovalo kauzalité opacné, a to
vlivu makroekonomickych ukazateld na dopravni vykony (Matas a Raymond, 2003). Ze
studie spole¢nosti Inoxive, s.r.o je tento vztah ziejmy také pro dopravni vykony
nakladnich automobili evidované v systému elektronického myta a hruby domaéci

produkt Ceské republiky (Inoxive, s.r.o., 2015).

Cilem této prace je zanalyzovat efekt zmeény realného ménového kurzu na vysi vynost ze
systému zpoplatnénych komunikaci, a to jak v pfipad€¢ systému casového zpoplatnéni
komunikaci, tak v pfipad€ systému zpoplatnéni vykonového. Tento teoreticky vztah je

zaloZen na fetézci na sebe navazujicich dil¢ich vztahii mezi jednotlivymi ukazateli.

1 Od této chvile bude v této praci pojem myto spojovan pouze s vykonovym zpoplatnénim komunikaci.



Jednotlivé dil¢i vztahy lze na zdkladé teorie definovat jako vztah mezi redlnym ménovym
kurzem a Cistym exportem, vztah mezi ¢istym exportem a hrubym domécim produktem,
vztah mezi hrubym domacim produktem a dopravnimi vykony a v poslednim kroku vztah
mezi dopravnimi vykony a vy$i vynosu ze systému zpoplatnénych komunikaci. Na
zaklad¢ takového fetézce na sebe navazujicich vztahli 1ze predpokladat, ze existuje také

vztah mezi redlnym ménovym kurzem a vynosy ze systému zpoplatnénych komunikaci.

Cela prace je rozdélena do 5 kapitol. V prvni kapitole jsou stru¢né charakterizovany
systémy zpoplatnénych komunikaci na tizemi Ceské republiky v letech 1999-2014. Cast
druha je vénovéna obecné teorii ménového kurzu a jeho vlivu na zahrani¢ni obchod se
zbozim. Ve tieti Casti prace jsou vymezeny teoretické predpoklady, na nichz je stavéno
pfi empirickém vyzkumu. Kapitola ¢islo ¢tyfi se poté zabyva popisem datového souboru,
z néhoz empiricky vyzkum vychdzi a patd kapitola této prace ptredstavuje samotny
empiricky vyzkum. Zavér prace zhodnocuje ziskané vysledky, komentuje omezeni

provadéné analyzy a navrhuje ptipadné podnéty a doporuceni pro dalsi vyzkum.



1. Charakteristika systému zpoplatnénych komunikaci
na tizemi Ceské republiky

Ceska republika zagala na svém tzemi vybirat poplatky za uzivani vybranych pozemnich
komunikaci motorovymi vozidly v roce 1995 a v této ¢innosti pokracuje dodnes. Tento
systém zpoplatnénych komunikaci prosel od svého pocatku vyraznymi zménami, a to
hlavné pro kategorii motorovych vozidel s celkovou hmotnosti nad 3,5 t. Se zavedenim
systému v roce 1995 se jednalo vyhradné o ¢asové zpoplatnéni komunikaci pro vSechny
vahov¢ kategorie vozidel, a tedy i pro vozidla nad 3,5 tuny. Systém, zaloZeny na principu
¢asového zpoplatnéni, je do dnesnich dnd nepietrzit¢ vyuzivan u osobnich automobilti
s celkovou hmotnosti do 3,5 t. To se netyka nakladnich automobill a autobust. Pro tyto
kategorie motorovych vozidel doslo od roku 2007 k systémové zmén¢ ve vybéru poplatkti
za uzivani vybranych pozemnich komunikaci, kdy systém casového zpoplatnéni nahradil

tzv. systém vykonového zpoplatnéni.?

Obé dvé formy zpoplatnéni komunikaci na tizemi Ceské republiky budou déle vysvétleny
a popsany v nésledujicich kapitolach, kde se budu zabyvat vyhradné zpoplatnénim pro
nakladni automobily s celkovou hmotnosti vy$si nez 3,5 t a v casovém obdobi let 1999-

2014.

1.1.Casové zpoplatnéni komunikaci pro nakladni automobily
Casové zpoplatnéni komunikaci na uzemi Ceské republiky bylo v roce 1994 upraveno
zakonem €. 134/1994 Sb., jenz ménil a doplioval zakon €. 135/1961 Sb., o pozemnich
komunikacich (silni¢ni zakon), ve znéni pozdéjsich predpisii a zdkon Ceské narodni rady
¢. 200/1990 Sb., o prestupcich, ve znéni pozd¢jSich predpist. Zakon €. 134/1994 Sb., jenz
nabyl u¢innosti 1. 1. 1995, stanovoval mimo jiné povinnost zaplaceni poplatku za uzivani
délnic a vybranych silnic dalni¢niho typu oznacenych piislusnou dopravni znackou a
vztahoval se na motorova vozidla s celkovou hmotnosti do 3,5 tuny, 3,5 — 12 tun a vice
nez 12 tun. VSechna motorova vozidla, jenz chtéla tyto vybrané komunikace uzivat,
musela byt oznacena nalepkou prokazujici zaplaceni ptislusného poplatku, tzv. kuponem

¢i dalni¢ni znamkou (Zakon ¢. 134/1994 Sb.,1994).

Zaplaceni piislusného poplatku pak umoziiovalo uzivani zpoplatnénych komunikaci po

dobu, na kterou byl poplatek zaplacen. V roce 1995 bylo mozné zakoupit pouze ro¢ni

2 Systém vykonového zpoplatnéni se od roku 2007 netykal v§ech nakladnich automobilfi, viz podrobné vysvétleno v kapitole 1.2
Vykonové zpoplatnéni komunikaci pro nakladni automobily.



dalni¢ni zndmku, a to pro vSechny vahové kategorie motorovych vozidel. V pribéhu casu
ptibyvaly jednotlivé varianty ¢asovych kupont s krat$imi ¢asovymi intervaly platnosti a
také dochazelo k postupnému navySovani cen téchto kupont. Tento vyvoj v prub¢hu let

je zaznamenany nize v Tabulce €. 1.

Tabulka 1: Vyvoj cen ¢asovych poplatkt v letech 1995 — 2009

Vyvoj cen &asovych poplatkii v letech 1995 - 2009 (v K¢&)®

1995-1997 | 1998 | 1999 | 2000 2001-2003 2004 2005 2006 | 2007 | 2008 | 2009
R (3,5-121) 1000 2000 | 4000 | 6000 6 000 7000 7000 7000 | 7000 | 8000 | 8000
R (>12t) 2 000 4000 | 8000 | 12 000 12 000 14 000 | 14 000 | 14 000
DM (3,5-12 1) 1200 1750
DM (>12 t) 2300 | 3500
M (35-121) 200 200 250 1750 | 2000 ‘ 2000
M (>121) 800 1000 1200
P (3,5-12 1) 450 | 650
P (>121) 900 | 1300
D (3,5-12 t) 300 400 450
D (>121) 600 800 900
T (3,5-1211) 650 | 750 ‘ 750
J(121) 300 ‘ 250 ‘ 250 ‘ 250

Zdroj: data RSD, zpracovani vlastni
Vyse zminény zakon definoval zpoplatnéné komunikace jako dalnice a vybrané silnice
dalniéniho typu, které 1ze chapat jako tzv. rychlostni komunikace (Zakon ¢. 134/1994 Sb.,
1994). Rychlostni komunikace byly do roku 1999 soucasti kategorie silnic 1. tfidy, ale od
roku 2000 se kategorie rychlostnich komunikaci osamostatnila (Ministerstvo dopravy,
2000). Celkova délka zpoplatnénych komunikaci tedy zahrnovala jak dalnice, tak
rychlostni komunikace a jak je mozné vidét v Grafu €. 1, v pribéhu let 1999-2009 tato
celkova délka zpoplatnénych komunikaci rostla s tim, jak byla rozsifovana dalni¢ni sit’ a

sit’ rychlostnich komunikaci.

3 R —ro¢ni, DM — dvoumési¢ni, M — mésiéni, P — patnictidenni, D — desetidenni, T — tydenni.



Graf 1: Délka ¢asove€ zpoplatnénych komunikaci pro nakladni automobily v letech 1999-2009
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Zdroj: data (Ministerstvo dopravy, 2000), zpracovani vlastni
Casové zpoplatnéni komunikaci neplatilo pro viechny nakladni vozidla po celé obdobi
let 1995-2009. V téchto letech platilo pouze pro nakladni automobily o celkové hmotnosti
vV rozmezi 3,5-12 tun. Pro nédkladni automobily o celkové hmotnosti vy$si nez 12 tun

platilo ¢asové zpoplatnéni pouze do konce roku 2006.

1.2.Vykonové zpoplatnéni komunikaci pro nakladni automobily
Vykonové zpoplatnéni komunikaci bylo v Ceské republice zavedeno novelou Zakona o
pozemnich komunikacich (zakon ¢. 13/1997 Sh.) s u¢innosti od 1. 1. 2007. Forma vybéru
poplatkti byla zvolena pomoci tzv. elektronického mytného, coz je zplsob zpoplatnéni za
uzivani komunikaci na principu elektronického monitorovani pohybu vozidel (Zakon ¢.
13/1997 Sb., 1997). Jak je zminéno vyse, elektronické mytné platilo od pocatku roku
2007 pouze pro nakladni automobily s celkovou hmotnosti vy$si neZ 12 tun, k nimz se od
pocatku roku 2010 pfipojily také nédkladni automobily s celkovou hmotnosti v rozmezi
3,5 az 12 tun. Mimo nakladni automobily se na izemi Ceské republiky vztahuje systém
elektronického myta také autobusovou dopravu, jeZ byla do systému zahrnuta od 1. 9.

2011.

U vykonového zpoplatnéni 1ze obecné odlisit dvé nejvyznamnéjsi funkce, které¢ by mél
systém elektronického myta spliiovat. Jednd se o fiskdlni cil v podobé financovani
dopravni infrastruktury, tedy fiskdlni funkce, a funkci regula¢ni, coz znamena
ovliviiovani dopravct s cilem optimalniho vyuzivani pozemnich komunikaci (napt. z

divodu ochrany Zivotniho prostiedi ¢i omezeni provozu na dané¢ komunikaci v urcitou
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dobu). Tyto dvé hlavni funkce mytného jsou ale v konfliktu. V praxi sice mize mytny
systém regulovat a soucasné plnit fiskalni cil, v takovém ptipadé ale bude fiskalni funkce
podminéna regula¢ni a mytny systém nebude operovat na svém vynosovém potencialu.
Ceska republika si zvolila jako svoji prioritu fiskalni cil financovani dopravy a tento cil

nebyl aZ do soucasnosti oficidlné zménén (Cizkova, 2015).

Vykonové zpoplatnéni komunikaci je v porovnani s Casovym zpoplatnénim zalozeno na
spravedlivéj$im principu vybirani poplatki za uziti komunikaci. Neni odvisly od doby
uzivani zpoplatnénych komunikaci, ale u vykonového zpoplatnéni se vyse thrady za uziti
zpoplatnéné komunikace odviji od vzdalenosti, kterou motorové vozidlo po dané

komunikaci skutecné urazi, tedy od vykonu.

Vykon ovSem neni jedinym aspektem stanoveni vyse mytného poplatku. VySe mytného
je dale pro jednotlivé nakladni automobily stanovena individualnimi charakteristikami
vozidla. Tyto charakteristiky podmifujici vysi mytné sazby mohou byt v kazdé zemi, jenz
vyuziva na svych komunikacich systém vykonového zpoplatnéni, odlisné. Na
zpoplatnénych komunikacich v CR je vy$e mytnych sazeb dale stanovena v zavislosti na
ekologické kategorii a po¢tu naprav daného vozidla. Mimo to byly k 1. 2. 2010 zavedeny
zvysené mytné sazby v patek od 15:00 do 21:00 hodin. Toto zvySeni sazeb bylo zavedeno
z duvodu regulace hustoty provozu v uvedeném c¢asovém useku (Pracovni skupina

elektronického myta, 2014).

Ve spojitosti s ekologickymi kategoriemi u nakladnich automobili je dulezité uvézt
pojem tzv. EURO emisnich tfid, které kategorizuji pfedepsané normy Evropské unie
(EVU). Tyto normy udavaji limitni hodnoty Skodlivin ve vyfukovych plynech u
jednotlivych motorti. V pribéhu casu jsou tyto normy neustdle zpifisnovany a jsou
zavazné vzdy pouze pro nové vyrobené vozy po prislusném datu. V soucasnosti tato
evropskd norma stanovuje o0Sm EURO emisnich tfid, s tim, ze nejméné ekologické
(nejvyssi mytné) vozidla jsou zahrnuty v emisnich tfidach EURO 0 — II a nejekologicté;si
pak spada do ptislusné EURO emisni t¥idy.* Co se ty&e poctu ndprav u néakladnich

vozidel, tato kategorizace dé€li nékladni automobily na vozidla s dvéma ndpravami

4 EURO emisni tiidy: EURO 0, EURO I, EURO II, EURO III, EURO IV, EURO V, EEV, EURO VL
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(nejnizsi mytné), tiemi napravami a Ctyfmi napravami (nejvyssi mytné) (Pracovni

skupina elektronické mytné, Co jsou tzv. Euro emisni tfidy?, 2013).

Vyse mytnych sazeb je stanovena tzv. tarifni tabulkou, kterd pfifazuje vysi mytného
poplatku na 1 ujety kilometr jednotlivym kategoriim. Tyto kategorie jsou dany kombinaci
vySe uvedenych charakteristik (emisni tfida, pocet ndprav) nékladnich automobilt. Pti
spusténi systému elektronického myta byly mytné sazby pro tézka nakladni vozidla na

zpoplatnénych komunikacich stanoveny tak, jak je vyobrazeno v Tabulce ¢. 2.

Tabulka 2: Vyse mytnych sazeb pro dalnice, rychlostni silnice a silnice I. t¥idy (2007)

Vyse mytnych sazeb (K¢&/km) —od 1. 1. 2007

EUROO- 11 EURO I

Pocet naprav

2 3 4+ 2 3 4+
Délnice + R 2,3 3,7 54 1,7 29 4,2
Silnice I. tFidy 1,1 1,8 2,6 0,8 14 2

Zdroj: data MYTO CZ, zpracovani vlastni
Od prvotniho nastaveni tarifni tabulky byly mytné sazby né¢kolikrat zvySovany, a to
konkrétné v letech 2011, 2012 a 2015. Jednim z divodl pro toto postupné zvySovani
mytnych sazeb bylo o¢ekdvané zastaveni propadu vybéru myta z diivodu neupravovani
mytnych sazeb o inflaci, protoze mytné sazby nejsou o inflaci systematicky upravovany,
ackoliv na mytné sazby ma inflace stejny vliv jako na ostatni nominalni ceny v ekonomice
a stejny vliv maji také dusledky, které z toho vedou, a to klesajici redlna kupni sila
vybranych prostfedkli. Rostouci vyvoj mytnych sazeb je dale ovlivnén fadou faktort,
které souvisi s postupnym vyvojem celého systému elektronického myta, a to zménou
struktury tarifni tabulky, zménou struktury zpoplatnéné sité, pfidanim regulovanych

pate¢nich sazeb a rozliSenim novych kategorii vozidel (Cizkova, 2015).

Prvni zvySeni sazeb bylo uplatnéno od 1. 1. 2011 a tato Gprava mytné sazby navysila
sazby v jednotlivych kategoriich o 25 % oproti puvodnimu stavu. K 1. 1. 2011 také
vznikla nova emisni tfida EURO V+. Hodnoty mytnych sazeb po prvnim zvyseni jsou
uvedeny v Tabulce ¢. 3 nize. Tabulka jiz také eviduje zvySené mytné sazby o patcich

v ¢asovém useku od 15 do 21 hodin, které byly zavedeny od 1. 2. 2010.
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Tabulka 3: Vy$e mytnych sazeb pro dalnice, rychlostni silnice a silnice I. téidy (2011)

Vyse mytnych sazeb (K¢&km) - od 1. 1. 2011

EUROO- 11 EUROIII - IV EURO V+
Pocet naprav
2 3 4+ 2 3 4+ 2 3 4+
Dalnice + R 283 | 454 | 6,63 2,09 | 3,56 5,15 1,67 285 | 412
Silnice I. tfidy 1,35 2,21 3,19 0,99 1,71 2,45 | 0,79 1,37 1,96
Dalnice + R (P) 3,59 6,48 945 | 2,65 | 5,08 735 | 212 4,06 5,88
Silnice 1. tFidy (P) 171 | 315 | 455 125 | 245 35 1 1,96 2,8

Zdroj: data MYTO CZ, zpracovani vlastni
K druhému zvyseni sazeb, o 25 % oproti hodnotdm mytnych sazeb po zvyseni v roce
2011, doslok 1. 1.2012. Toto zvySeni sazeb se netykalo emisni tfidy EURO V+. Hodnoty

mytnych sazeb po druhém zvySeni jsou uvedeny nize v Tabulce €. 4.

Tabulka 4: Vy$e mytnych sazeb pro dalnice, rychlostni silnice a silnice I. t¥idy (2012)

Vyse mytnych sazeb (K&km) - od 1. 1. 2012

EUROO- 11 EUROIII - IV EURO V+
Pocet naprav
2 3 4+ 2 3 4+ 2 3 4+
Dalnice + R 3,34 | 5,67 8,24 261 | 445 | 644 | 167 | 285 | 412
Silnice I. tFidy 158 | 2,74 3,92 123 | 214 | 306 | 0,79 | 137 | 1,9
Dalnice + R (P) 4,24 8,1 11,76 331 | 635 | 919 | 212 | 406 | 588
Silnice 1. tFidy (P) 2 3,92 5,6 156 | 3,06 | 4,38 1 1,96 2,8
Autobusy® 1,38 1 0,8

Zdroj: data MYTO CZ, zpracovani vlastni
K prozatim poslednimu zvySeni sazeb doSlo k 1. 1. 2015. Toto zvySeni se tykalo emisnich
ttid EURO 0 — IV, kde ¢inilo 8,2% navySeni oproti sazbam z roku 2012, a emisni tiidy
EURO V, kde ¢inilo navyseni 9,8 % oproti hodnotam mytnych sazeb z roku 2012. V roce
2015 také vznikly dvé nové emisni tfidy EURO VI a EEV. Mytné sazby po této zméné

jsou znazornény v Tabulce €. 5.

Tabulka 5: Vy$e mytnych sazeb pro dalnice, rychlostni silnice a silnice I. tfidy (2015)

VyS$e mytnych sazeb (K¢/km) - od 1. 1. 2015
EURO O -1l EUROIII - IV EURO V+

Pocet naprav

EURO VI, EEV

2 3 4+ 2 3 4+ 2 3 4+ 2 3 4+
Dalnice + R 334 | 57 | 824|282 )|481|697 183|313 ]|452]| 167285412
Silnice I. tfidy 158 1274139213323 )331|087| 15 |215|0,79 | 1,37 | 1,96
Dalnice + R (P) 424 81 | 118|358 |6,87 |994|233|446|6,46 | 2,12 | 405 | 588
Silnice . tiidy (P) 2 392|656 169|331 |474| 11 | 215|307 | 1 |19 | 2,8

5 Pro autobusy zacala platit povinnost platit mytné od 1. 9. 2011.
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Vyse mytnych sazeb (K¢/km) - od 1. 1. 2015

EURO O - 11 EURO III - IV EURO V+ EURO VI, EEV

Pocet naprav

2 s fa]ofsfalolaslalo]s]|an

Autobusy 1,38 1,15 1,04 0,8

Zdroj: data MYTO CZ, zpracovani vlastni
Vyse nominalni mytné sazby tedy v Case mezi lety 1995-2015 roste, a to se projevuje na
ristu primérné mytné sazby, kterd je dana prostym aritmetickym pramérem jednotlivych
sazeb. Vedle pruimérné sazby ale rozliSujeme také vazenou pramérnou sazbu, ktera ovSem

nevykazuje takovy rust, jaky se dal na zakladé rastu primérné mytné sazby ocekavat.

vynost. Vaha, ktera vstupuje do vypoctu vazeného priméru, je dana podilem ptislusnych
kategorii jako typ vozidla, emisni tfida, pocet naprav nebo typ komunikace. Tato
primérnd vazend sazba vyjadiuje prumérnou cenu, kterd je zaplacena za jeden ujety
kilometr na zpoplatnénych komunikacich, pficemz zohlediuje slozeni vozového parku a
s tim 1 odli$né sazby pro jednotlivé emisni tfidy a pocty naprav. Zmeny vazené prumérné
sazby ukazuji zmény ve vozovém parku a struktuie zpoplatnénych komunikaci, které¢ ve
svém vysledku ovliviiuji celkovy vynos. Z toho diivodu je tedy tato sazba dilezita pro
fizeni mytnych sazeb. Hodnoty nominalni primémé vazené sazby jsou uvedeny
v Tabulce €. 6. Je tfeba upozornit, Ze redlna sazba, o€isténa o inflaci, je pak vyrazné nizsi
(Pracovni skupina elektronické mytné, Co je primérna vaZena sazba a jak ovliviiuje vyber

myta?, 2013).

Tabulka 6: Primérna vazena sazba v letech 2007-2014

4 sazba v letech 2007-20
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

PVS 4,16 3,89 3,86 3,52 4,04 4,39 4,19 4,03

Zdroj: data (Pracovni skupina elektronické mytné, Jak se vyvijela primérna vazena sazba v poslednich letech?,
2014), data (Inoxive, s.r.0., Elektronické mytné 2007-2014, 2015), zpracovani vlastni

Na hodnotach primérmé vazené sazby v Ceské republice mezi lety 2007 az 2014 je mozné
pozorovat, ze hodnoty do roku 2010 postupné klesaly, aby se od roku 2011 trend obratil
Vv rostouci a v roce 2014 hodnota dosahovala témét stejné hodnoty jako v roce 2007.
Prvotni pokles mezi lety 2007 a 2008 byl zaptic¢inén rozsitenim zpoplatnénych silnic 1.
tfidy od pocatku roku 2008. Dlouhodobé 1ze vSak pozorovat dopady nedostate¢né rychlé
reakce tarifni politiky na zménu struktury vozového parku. V roce 2007 byly mytné sazby

nastaveny dle ekologickych tfid vozidel tak, Ze vozidla ve vysSich ekologickych tfidach
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byla oproti tém v nizsich ekologickych tfidach zvyhodnéna. Dochézelo tedy k pfesunu
dopravniho vykonu z niz8ich emisnich tfid s vy$§imi sazbami do ekologictéjsich tiid se
sazbami niz§imi, coz se v kombinaci s neménnou tarifni tabulkou projevilo ve stale
klesajici primérné vazené sazbé. S rastem mytnych sazeb v letech 2011 a 2012, vyjma
emisni tfidy EURO V, postupné dochazi i k ristu primérné vazené sazby az do roku
2013. Pfesun vykont do zvyhodnéné emisni tfidy EURO V vSak tento rhst pramérné
vazené sazby brzdil. V roce 2014 pak doslo opét k poklesu zpét pod nominalni hodnotu

roku 2007 (Inoxive, s.r.o., 2015).

Délka dalni¢ni a silni¢ni sité zpoplatnéné systémem elektronického myta od poc¢atku roku
2007 stéale roste. V roce 2007 ¢inila vychozi délka zpoplatnéné silnicni sité¢ 968 km dalnic
arychlostnich komunikaci. V roce 2008 doslo k rozsiteni zpoplatnénych tsekli o vybrané
silnice I. tfidy a v roce 2009 rostla zpoplatnéna sit’ vyhradné o nove zprovoziované useky
dalnic a rychlostnich silnic. Od roku 2009 pak z diivodu globalni krize a jejiho dopadu na
ekonomiku CR, véetné dopravnich staveb, rostla zpoplatnéna sit’ az do roku 2014 pouze
0 jednotky procent. V nasledujicim Grafu ¢. 2 je vyobrazen narist délky zpoplatnénych
komunikaci na tizemi CR v letech 2007-2014 (Inoxive, s.r.0., 2014).

Graf 2: Délka vykonové zpoplatnénych komunikaci pro nakladni automobily v letech 2007-2014

Délka vykonové zpoplatnénych komunikaci pro nakladni
automobily v letech 2007-2014
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Zdroj: data RSD, zpracovani vlastni

1.3.Vynosy z ¢asového a vykonového zpoplatnéni v letech 1999-2014
Vynosy plynouci ze zpoplatnéni vybranych komunikaci, viz Graf €. 3, jsou pfijmem statu
a od roku 2000 tvofi piijmovou polozku v rozpoétu Statniho fondu dopravni

infrastruktury (SFDI), jehoZ G¢elem je mimo jiné financovani vystavby, modernizace,
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opravy a Udrzby silnic a délnic.® P¥jmy SFDI jsou uZivany k financovéni jeho tucelu.
V ptipad¢ piijmi SFDI z mytného systému jsou pak tyto piijmy zpétné¢ vyuzivany
zejména na kompenzaci opotiebeni stavajicich komunikaci, budovani novych
komunikaci a tthradu dalSich souvisejicich naklada spojenych s pouzivanim jednotlivych
komunikaci. Hlavni funkci vynost plynoucich z mytného systému je tedy vytvofit jeden

ze zdrojti financovani dopravni infrastruktury (Zakon ¢&. 104/2000 Sb., 2000). ’

Graf 3: Vynosy z ¢asového a vykonového zpoplatnéni u nakladnich automobild s celkovou hmotnosti > 3,5 t v letech
1999 - 2014

Vynosy z ¢asového a vykonového zpoplatnéni u nédkladnich
automobilt s celkovou hmotnosti > 3,5 t v letech 1999 - 2014
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Zdroj: data RSD, zpracovani vlastni
Z Grafu ¢. 3 je mozné vidét diametralni rozdil ve vySi vynost z ¢asového zpoplatnéni
komunikaci do roku 2006 a vykonového zpoplatnéni komunikaci od roku 2007.
Z dosahovanych vynost v jednotlivych letech je zfejmé, Ze casové zpoplatnéni
komunikaci neni pro maximalizaci vybéru finan¢nich prostfedkd tak efektivni jako
vykonové zpoplatnéni. Vyznamnym davodem pro tuto neefektivnost kuponového
systému je, ze maximalni ceny, které plynou ze smérnice Evropského parlamentu a Rady
1999/62/ES, jenz ve své priloze stanovuje maximalni ceny dalni¢nich kuponi pro
nakladni vozidla v Evropské unii, neumoziuji pii existenci rocnich, mési¢nich a
tydennich kuponli generovat vynosy srovnatelné s mytem. V tomto piipad¢ je moZnost
maximalizace v pripadé ¢asového zpoplatnéni prodej jen ro¢nich kupont. Tento zasah by

ale vedl| k vyrazné diskriminaci obcasnych uzivateld, coz je u vykonového zpoplatnéni,

® Pted vznikem SFDI byly piijmy z ¢asového zpoplatnéni pfijmem Ministerstva financi.

" P¥{jmy z mytného systému nejsou jedinym zdrojem piijmi SFDI. Mezi zdroje fondu déle patii privatiza¢ni pi{jmy, dotace ze statniho
rozpoctu, zdroje Cerpané od EU, uvéry Evropské investi¢ni banky a piijmy generované uvalenim silni¢ni a spotfebni dané. Podil
mytnych sazeb na celkovém rozpoc¢tu SFDI tvofi tfeti nejvétsi polozku po dotacich ze statniho rozpoctu a zdrojich Cerpanych z EU a
oc¢ekava se, ze tento podil bude v budoucnu dale rist. Pficinou vsak pravdépodobné bude pokles ostatnich ptijmovych zdrojt.
(Inoxive, s.r.0., 2014).
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diky zohlednovani skute¢nych dopravnich vykont vozidel, nemozné (Pracovni skupina
elektronické mytné, Pro¢ nejsou dalni¢ni kupony pro ndkladni vozidla alternativou k
mytu?, 2013). Taktéz na vySi mytnych sazeb u vykonového zpoplatnéni se vztahuje
omezeni ze strany EU. Tato regulace je definovana evropskou smérnici 1999/62/ES ve
znéni smérnice 2006/38/ES a formuluje metodiku stanoveni jednotlivych sazeb, a to, jaké
nakladové polozky a v jaké vysi mohou byt soucasti mytné sazby. Zakladnim principem,
ktery u stanoveni mytnych sazeb plati je, Ze vynosy z myta nesmi pfesahovat naklady na
vystavbu, provoz a udrzbu komunikace véetné béznych trznich nékladl financovéni a
nakladt vybéru myta (Pracovni skupina elektronické mytné, Kdo stanovuje mytné sazby

a jakym zptsobem jsou pocitany?, 2013).

Z Grafu ¢&. 3 je tedy patrné, Ze zavedeni vykonového zpoplatnéni na tizemi CR bylo,

pohledem na vysi vynosu ze zpoplatnénych komunikaci, spravnym krokem.
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2. Ménovy kurz a jeho vliv na zahranic¢ni obchod

Me¢novy kurz uddva mezindrodni cenu dané mény vyjadienou v zahrani¢nich ménach
ostatnich statii. Tyto mény se sménuji na ménovych trzich, na nichz se vytvaii nabidka a
poptavka po jednotlivych ménach. O vytvareni nabidky a poptavky po ménach se svym
pusobenim na trhu zbozi a sluzeb a trhu aktiv staraji dovozci a vyvozci zbozi a sluzeb a

investofi obchodujici s aktivy na finan¢nich trzich.

Na prikladu hypotetickych zemi 1 a 2 je znazornéno, jak se utvaii nabidka a poptavka po
ménach téchto dvou hypotetickych zemi. Vyvozci zboZi a sluzeb ze Zemé 1 do Zemé 2
vytvareji nabidku mény Zemé¢ 2 a poptavku po méné¢ Zemé 1. Naopak dovozci zbozi a
sluzeb ze Zeme 2 do Zemé 1 vytvareji nabidku mény Zemé 1 a poptavku po méné Zemé
2. Investofi plsobi na trhu aktiv, kde obchoduji aktiva Zemé 1 a Zemé 2. Investoii Zemé
2 nakupuji aktiva Zemé 1 v méné Zemé 1 a vytvareji tak nabidku mény Zemé 2 a
poptavku po méné Zemé 1. Naopak investofi Zemé¢ 1 nakupujici aktiva Zemé 2
denominované v mén¢ Zemé 2 vytvareji nabidku mény Zeme 1 a poptavku po méné Zeme

2 (Holman, 2004).

Tyto zmény nabidky a poptdvky na ménovém trhu zpisobuji zmény meénovych kurzi.
V ptipadé, ze dojde k riistu poptavky po méné daného statu a poptavka se zméni vuci
nabidce této mény, dochazi ke zhodnoceni mény vi¢i ménam ostatnich statd, tedy
K apreciaci mény. Za piedpokladu ristu nabidky oproti poptavce dané mény vici ménam

ostatnich statli dochazi ke znehodnoceni této mény, tedy depreciaci.

2.1.Déleni ménovych kurzii
V této subkapitole je stru¢n€ popsano déleni ménovych kurzl, a to rozd€leni podle

kurzovych rezimu a rozdéleni na nominalni a redlny ménovy kurz.

Kurzové rezimy ménovych kurzii miizeme d¢lit na rezim volné pohyblivého (plovouciho)
meénového kurzu a rezim stabilniho (pevného ¢i fixniho) ménového kurzu. Plovouci
ménovy kurz je v zavislosti na nabidce a poptavce uréen na ménovych trzich a je
charakteristicky neustalymi pohyby. Pevny ménovy kurz vyjadiuje pevné stanoveny
nomindlni ménovy kurz vi€i jiné méné ¢i kosi zahrani¢nich mén. Oba vySe zminéné typy
kurzovych rezima maji své vyhody i nevyhody a jejich vhodnost se pro riizné zemé lisi
Vv zavislosti na konkrétnich podminkach. Naptiklad vyhodou rezimu pevného kurzu je

snizeni transak¢nich ndkladi plynoucich z kurzové nejistoty a to, ze poskytuje
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divéryhodnou kotvu pro nizkoinfla¢ni monetarni politiku. Mezi nevyhody se fadi to, Ze
centralni banka ztraci moznost autonomni ménové politiky a svymi intervencemi musi
kurz neustale udrzovat na stanovené urovni. Naopak autonomni ménova politika je
velkou vyhodou rezimu plovouciho ménového kurzu. Tyto dva vySe zminéné kurzové
rezimy nejsou jedinymi moznostmi v pfistupu kK ménovym kurzim, ale spiSe tvoii dva
extrémy celého spektra kurzovych rezimii. Existuje fada kurzovych rezima, které se
nachazeji mezi t€émito extrémy a nabizi tak urCity kompromis v jejich nastaveni. To je
v soudasnosti piipad pravé centralni banky Ceské republiky, ktera do podatku roku 1996
uplatiiovala fixni ménovy kurz, jenz byl zafixovan viéi kosi mén (CNB, Jaky je rozdil
mezi pevnym a plovoucim ménovym kurzem?, nedatovano). Od roku 1996 do roku 1997
dochazelo k postupnému uvoliiovani ménového kurzu s vyraznym rozsifenim
fluktua¢niho pasma a v prub¢hu roku 1997 se z diivodu spekulativnich atokt na ¢eskou
meénu, nasledovanych ménovou krizi, centralni banka uchylila k rezimu tzv. fizené¢ho
plovouciho kurzu, kdy si centralni banka vyhrazuje pravo intervenovat pouze v piipadé
extrémnich vykyvii ménového kurzu (CNB, Historie ménové politiky na uzemi Ceské

republiky, nedatovano).

Nominalni ménovy kurz je definovan jako pocet jednotek doméci mény, za které lze
nakoupit jednu jednotku zahrani¢ni mény. Je to takovy kurz, pii kterém jednotlivec
sméfuje ménu jedné zemé za ménu zemé druhé. Nominalni ménovy kurz se obvykle
vyjadiuje ve dvou kurzovych kotacich, a to bud’ ve formé& piimé kotace napt. 27,222
CZK/EUR, ktery udava pocet jednotek domaci mény za jednotku zahrani¢ni mény a fika
nam, kolik potfebujeme jednotek domaci mény, abychom si mohli koupit jednu jednotku
zahraniéni mény (tato kurzova kotace je b&zna napiiklad v Ceské republice). Druhym
zpiisobem vyjadfeni nominalniho ménového kurzu je nepiima kotace, ktera vyjadiuje
pocet jednotek cizi mény za jednotku domaci mény, napt. 0,0370 EUR/CZK, jenz nam
fika, ze za 0,0370 EUR nakoupime jednu jednotku CZK (tento zptsob je obvykly
napiiklad v USA) (Soba, Sirtidek, & Ptacek, 2013).

Nominalni ménovy kurz dokaze zohlednit pouze silu vztahu mezi doméaci ménou a
zahrani¢ni ménou druhé zemé. Pro zohlednéni sily domaci ménové jednotky vici dvéma
a vice zahrani¢nim jednotkdm je vyuZzivan tzv. nomindlni efektivni ménovy kurz (NEER).

Pouziva se ve formé& indexu a je konstruovan jako vazeny geometricky pramér vybranych
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nominalnich kurzi, kde jsou vahy jednotlivym ménam piitazeny podle jejich podilu na

zahrani¢nim obchodu (Neumann, Zambersky, & Jirankova, 2010).

Realny ménovy kurz definujeme jako podil cenové hladiny v zahrani¢i a doméaci cenové
hladiny, kde je zahrani¢ni cenova hladina pfevedena na jednotky domdaci mény pies
stavajici nomindlni ménovy kurz (CNB, Co to je nomindlni a realny ménovy kurz?,
nedatovano). Je to takovy kurz, za ktery miize jednotlivec sménovat zbozi a sluzby jedné

zem¢ za zbozi a sluzby jiné zemé¢. Redlny ménovy kurz lze zapsat pomoci vzorce
Er = (E*Pf/P),

kde pismeno E nalezi nominalnimu ménovému kurzu, Pf zahrani¢ni cenové hlading a P

domaci cenové hladiné (Holman, 2004).

Stejné jako u nominalniho kurzu, tak i u realného ménového kurzu konstruujeme realny
efektivni ménovy kurz (REER), ktery zohlediuje rtizné miry relativnich cen nebo naklada
vyjadiené¢ vurCité meéné a je jednim zindikdtori vyvoje mezinarodni
konkurenceschopnosti zemé&. Zpravidla se pro vypocet REER pouziva metoda vazeného
geometrického priméru poméru indexu nominalniho kurzu a cenového diferenciélu, kde

vahami jsou podily obchodnich partnert na obratu zahrani¢niho obchodu (CSU, 2014b).

Redalné a nominalni ménové kurzy jsou vzajemné tésné svazany. Jak je vidét ze vzorce
redlného ménového kurzu, viz vySe. Redlny ménovy kurz zavisi pravé na nominalnim
ménovém kurzu a na cenovych hladinach (vyjadfenych pomoci cenovych indext, jako
napft. index spotiebitelskych cen) v obou zemich, méfenych v jednotkdch doméci meny.
Takovy redlny ménovy kurz pak vyjadiuje cenu kose zbozi a sluzeb doma vici cené kose

zboZi a sluzeb v zahrani¢i (Mankiw, 1999).

2.2.Vliv realného ménového kurzu na zahrani¢ni obchod
Zahrani¢ni obchod, tedy vyvoz a dovoz zbozi a sluzeb je sektorem ekonomiky, ktery
ovliviluje agregatni vydaje zemé a tim 1 HDP dané zemé&. Vyvoz neboli export, vede
k pfilivu zahrani¢ni poptavky na domaci trh a zvySuje tak agregatni vydaje na domacim
trhu. Naopak dovoz neboli import, znamena odliv poptavky z domaciho trhu na
zahrani¢ni trhy a snizuje tak agregatni vydaje na domacim trhu. Rozdil mezi vyvozem a
dovozem zbozi a sluzeb je nazyvan jako Cisty vyvoz, kdy zvySeni Cistého vyvozu vede

ke zvyseni agregatnich vydaju a tim i nominalniho HDP (Samuelson & Nordhaus, 2007).

20



Klicovym faktorem, ktery ovlivituje to, kolik dand zem¢ vyvazi nebo dovazi, je redlny
ménovy kurz, ktery méfi relativni konkurenéni schopnost zahraniéniho a doméciho zbozi.
U realného ménového kurzu dochazi pii jeho zhodnoceni k apreciaci realného ménového
kurzu a pii jeho znehodnoceni k depreciaci realného ménového kurzu, k nimz muze
dochdzet nejen zménami nomindlniho kurzu, ale také zménami poméru zahrani¢ni a
domaci cenové hladiny. Redlna apreciace domaci mény snizuje ¢isty vyvoz zbozi a sluzeb
a realna depreciace domaci mény zvysuje Cisty vyvoz zbozi a sluzeb. Funkce Cistého

vyvozu pak bude mit nasledujici tvar
NX = NX (Er (-)),
kde NX predstavuje funkci Cistého exportu a Er realny ménovy kurz (Holman, 2004).

Zavislost mezi redlnym ménovym kurzem a €istym exportem je zndzornéna niZe na Grafu
¢. 4. Tato zévislost je znazornéna kiivkou cistého vyvozu NX (Er). Svisla osa (Er)
znéazornuje hodnoty redlného ménového kurzu, kde pii pohybu po kiivce nahoru dochazi
k realné apreciaci mé€nového kurzu a pii pohybu po kiivce smérem dold dochazi
Kk realnému znehodnoceni mény, tedy realné depreciaci. Horizontalni osa ¢istého vyvozu
(NX) znazorniuje, ze pii realné apreciaci kurzu z bodu Er 0 do bodu Er 1 dochézi
k poklesu ¢istého vyvozu do bodu NX 1 a naopak pii realné depreciaci kurzu z bodu Er
0 do bodu Er 2 dochézi k ristu ¢istého vyvozu do bodu NX 2.

Graf 4: Funkce &istého exportu

Er

NX (Er)

-NX NX1 0 NX 2 +NX

Zdroj: (Holman, 2004), zpracovani vlastni
Je tteba dodat, Ze vySe popsany efekt redlného ménového kurzu na Cisty vyvoz je platny

Vv dlouhém obdobi, ale v kratkém obdobi tomu tak byt nemusi. Zmény realného kurzu
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pusobi bezprostiedné¢ na zmény objemu cCistého vyvozu, ovSem neni to tak Vv piipadé
zmény hodnoty vyvozu a dovozu. Ty zavisi mimo jiné také na cenovych elasticitach
poptavky po vyvozech a dovozech. Vliv zmény ménového kurzu na zménu cistého
vyvozu vysvétluje Marshall-Lernerova (M-L) podminka, kterd uvadi, Ze depreciace
domaci mény povede ke zvySeni Cistého vyvozu pouze za piedpokladu, ze je soucet
cenovych elasticit vyvozu a dovozu vétsi nez 1. V dlouhém obdobi je tato podminka
splnéna témeét vzdy, ale v kratkém obdobi tomu tak byt nemusi kvili mensi elasticité
poptavky v kratkém obdobi. Jednotlivci tak neza¢nou substituovat domaci a zahrani¢ni
zbozi okamzité, ale tato zména v preferenci lidi je opozdéna z ditvodu ¢asu potiebného
na rozpoznani cenové zmény a piizpusobeni se ji. To zndzornuje tzv. J-kfivka
zahrani¢niho obchodu na Grafu €. 5, ze které lze vidét, ze depreciace vede v kratkém
obdobi ke snizeni Cistého vyvozu, jenZ se s postupem casu (t) navySuje tak, jak rostou

cenové elasticity vyvozu a dovozu (Holman, 2004).

Problematikou M-L podminky se své praci zabyvaji Boyd a Smith (1999), dle autord je
Vv ptipad¢ industrializovanych zemi mozné predpokladat, Ze je nabidka exportli a importd
nekonecné elastickd. Za téchto okolnosti 1ze ziskat standard v podobé M-L podminky,
ktery tika, ze devalvace redlného ménového kurzu vede ke zlepSeni obchodni bilance
jediné za ptedpokladu, ze soucet elasticit importu a exportu presahuje hodnotu 1. Dle
autorl ale z dostupnych empirickych vyzkumu vyplyva, Ze soucet téchto elasticit byva
niz§i a M-L podminka tedy neni splnéna. V préci v niz Boyd, Caporale a Smith (2001)
navazuji na svij predchozi vyzkum, dodavaji, ze konsenzus tvoifi nazor, ze realna
devalvace ménového kurzu vede ke zlepSeni obchodni bilance, 1 ptes zpozdeni, které je
zpusobeno efektem J-kiivky. V praci zroku 2001 autoii zkoumali vliv realného
ménového kurzu na obchodni bilanci v dlouhém obdobi. Z jejich zavérh plyne potvrzeni
ocekavané obecného konsenzu o uspokojeni M-L podminky v dlouhém obdobi.
V kratkém obdobi ale M-L podminka splnéna nebyla a projevil se tak efekt J-kiivky
(Boyd, Caporale, & Smith, 2001). Caballero a Corbo (1989) ve své praci zkoumali vliv
volatility realného ménového kurzu na hodnoty exportu. Do prostého vztahu mezi
realnym ménovym kurzem a exportem tak zahrnuli faktor nejistoty. Dle autor konvexita
ziskové funkce s ohledem na cenu implikuje, za pfedpokladu ristu cenové nejistoty, rust
ocekavanych vynosli v exportnim sektoru. Na druhou stranu, potencidlni asymetrie
v nakladech na vyrobni faktory (napiiklad nevratna investice) a averze k riziku vedou

Kk negativnimu vztahu. Z vysledku jejich vyzkumu vyplyva, ze s ristem rocni smérodatné
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odchylky redlného ménového kurzu dochazi ke sniZzeni exportu v kratkém obdobi,
pticemz v dlouhodobém horizontu je tento efekt podstatné vétsi. Z jejich vysledki 1ze
tedy vidét, ze se zahrnutim faktoru nejistoty nemusi platit vySe zminéna M-L podminka

ani v dlouhém obdobi.

Graf 5: J-kiivka zahrani¢niho obchodu
+ NX
J krivka

- NX

Zdroj: (Holman, 2004), zpracovani vlastni
Frait a Komarek (1999) definuji realny kurz jako jeden z klicovych indikatorti vyvoje
externi konkurenceschopnosti ekonomiky. Jeho redlné zhodnoceni je casto vykladano
jako ztrata cenové konkurenceschopnosti. Tento vztah redlného kurzu a
konkurenceschopnosti ale neni jednostranny. Redlné zhodnocovani muize znamenat
pokles konkurenceschopnosti, v pfipadé, kdy se stava nadhodnocenym vzhledem
k realnému rovnovaznému kurzu. V druhém piipadé muze realné zhodnoceni odrazet
naopak rostouci konkurenceschopnost, vlivem takovych faktort, jako je napf. rast
produktivity. Zmény realného kurzu bychom tedy méli studovat z hlediska vyvoje
fundamentélnich determinant a teprve poté je mozné fici, zda je realné zhodnocovani
pfi¢inou klesajici konkurenceschopnosti nebo naopak dlsledkem rostouci

konkurenceschopnosti.

Dle Fraita a Komarka (1999) je tedy mozné konkurenceschopnost dané zemé
interpretovat ze vztahu redlného kurzu a redlného rovnovazného kurzu, kdy pozorujeme
bud’ nadhodnoceni, ¢i podhodnoceni realného kurzu oproti rovnovdznému. Toto

nadhodnoceni  ¢1  podhodnoceni pak vede kpoklesu respektive ristu
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konkurenceschopnosti, a to za pfedpokladu Ze je zména reélného kurzu nad rovnovazny

pfi¢inou zmény konkurenceschopnosti.

Pro tento vztah je tedy dtlezité popsat, co pfedstavuje rovnovazny realny ménovy kurz.
Dle Brunclové a Machlici (2008) se rovnovazny redlny kurz shoduje s rovnovaznym
stavem ekonomiky ocisténym od nahodnych vlivi a piedstavuje schopnost ekonomiky
tzv. drzet krok se zahrani¢im. Frait a Komarek (1999) definuji rovnovazny redlny ménovy
kurz jako takovy kurz, pfi kterém nastava rovnovaha na trhu zbozi a sluzeb a zaroven je
vyrovnany bézny ucet platebni bilance. Dle téchto autort urcuje rovnovazny realny kurz
velké mnozstvi faktord, jako napf. sménné poméry, rast celkové produktivity v sektorech
obchodniho a neobchodniho zbozi, zmény spotiebitelskych preferenci, vyvoj uspor a
investic, pfiliv zahrani¢niho kapitalu, skladba vladnich vydaji a struktura cel. Proménné,
které¢ ovliviiuji rovnovazny kurz lze podrobné sledovat z hlediska nabidkovych,

poptavkovych a specifickych faktort.

Tento rovnovazny kurz by mél byt zékladem pro stanoveni hodnoty ménového kurzu,
jelikoz ten by mél byt stanoveny tak, aby neohrozil rovnovazny vyvoj ekonomiky.
V takovém piipadé€, kdy hodnoty redlného kurzu v daném obdobi ptevysSuji hodnoty
rovnovazného kurzu, znamena to, Ze je v tomto obdobi pravdépodobné realny ménovy
kurz nadhodnoceny a naopak je podhodnoceny, kdyz jsou hodnoty redlného kurzu
v daném obdobi pod hodnotami rovnovazného kurzu (Brunckova & Machlica, 2008). Dle
Gylanika (2012) mohou odchylky redlného kurzu od rovnovdzného také prispivat

k identifikaci expanzivniho ¢i restriktivniho pisobeni ménové politiky na ekonomiku.

Rovnovazny ménovy kurz je nepozorovatelna veli¢ina analytického charakteru, a proto
je potieba jeho trajektorii odhadnout pomoci riznych ptistupti, kdy neexistuje doporuceni
jednoho nejlepsiho ptistupu a pro ziskani objektivniho odhadu je vhodné vyuzit vice
alternativnich pfistupd. Tyto modely rovnovazného realného kurzu je mozné rozdélit dle
dvou ¢lenéni, a to dle prvniho ¢lenéni na pozitivni (napt. BEER, ITMEER) a normativni
(napt. FEER, DEER). Na zakladé druhého c¢lenéni je mozné modely rozdélit na
jednorovnicové (napi. PEER, monetarni pfistup) a vicerovnicové (napi. DEER,

NATREX) (Gylanik, 2012).

Na Grafu &. 6, jenZ je zkonstruovan z vefejné dostupnych dat ze zdroji CNB, je mozné

pozorovat vyvoj realného ménového kurzu a realného rovnovazného kurzu CZK/EUR
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v letech 2000-2014. Seda plocha udava pasmo odhadt realného rovnovazného kurzu,
které je ziskano jako rozpéti stfedi odhadii modeli BEER a FEER. Zgrafu je
pozorovatelny dlouhodoby trend re4dlného zhodnocovani kurzu koruny az do roku 2011,
kdy se kurz do roku 2013 zastavil na rovnovazné trovni a mezi lety 2013 a 2014
vykazoval znamky mirného zhodnoceni. Nejvétsi nadhodnoceni redlného kurzu
CZK/EUR je mozné pozorovat v letech 2001 a 2008, naopak podhodnoceni kurzu je
z grafu nejvice patrné v letech 2000-2001 a nasledné v letech 2006-2007. Od vypuknuti
globalni finan¢ni a hospodaiské krize v roce 2007, kdy se tempo realné konvergence
témer zastavilo, mél vSak kurz po do¢asném oslabeni v letech 2008 a 2009 opét tendenci
posilovat, coz vedlo v obdobi let 2011 az konec roku 2013 k mirnému nadhodnoceni
realného ménového kurzu koruny viigi euru (CNB, Vyvoj rovnovazného ménového kurzu

CZK/EUR, 2015).

Graf 6: Realny ménovy kurz CZK/EUR
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Zdroj: (CNB, Vy§voj rovnovézného ménového kurzu CZK/EUR, 2015)
2.3.Vyvoj zahrani¢niho obchodu se zboZim v letech 1999-2014

Casovy usek mezi lety 1999 a 2014 Ize z pohledu zahrani¢niho obchodu rozdélit na dvé
obdobi, a to pied vstupem do Evropské unie (1999-2004) a obdobi po vstupu do Evropské
unie (2005-2014). V celé kapitole je zahrani¢ni obchod chépan pouze jako zahrani¢ni
obchod se zbozim. Data mezi lety 1999-2004 jsou z makroekonomického hlediska
charakterizovany z pohledu pieshrani¢ni statistiky, a to z toho divodu, ze do roku 2004
bylo mozZné pohyb zboZi ptes statni hranice zjednodusené povazovat za projev obchodu

se zahrani¢im. V tomto obdobi tak nebylo nutné rozliSovat mezi pfeshranicni statistikou
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zahrani¢niho obchodu a narodnim pojetim. Od roku 2005 je pak z makroekonomického
pohledu vhodnéjsi sledovat vyvoj zahrani¢niho obchodu v nadrodnim pojeti, a to z divodu
zmeény ve zpusobu sbéru dat o preshrani¢nim pohybu zbozi po vstupu do EU. Roky 2005-
2014 jsou tedy vyhodnoceny pomoci narodniho pojeti (Kucera, 2013).

Obdobi pred vstupem Ceské republiky do EU je charakteristické snizovanim deficit ze
zahrani¢niho obchodu se zbozim. Jiz od roku 2001 bylo mozné pozorovat klesajici deficit
zahrani¢niho obchodu. K dramatickému poklesu deficitu pak doslo v roce 2002 a tento
trend trval az do roku 2005, kdy dosahl zahrani¢ni obchod se zbozim piebytku. Lze
usuzovat, ze k silngj$imu poklesu dovozu vuci vyvozu v roce 2002 piispélo vyrazné veétsi
zhodnoceni koruny k dolaru oproti zhodnoceni koruny k euru, coz vedlo k vyraznéjsimu
snizeni dovoznich cen neZ cen vyvozu. Na sniZeni vyvozu a dovozu z pohledu Ceské
republiky se podilela 1 niz8i tempa rastu HDP v eurozoné a tyto slabsi risty HDP se
projevily niz§im rastem poptavky po dovozu eurozény. Ceska republika je
charakteristickd vysokou propojenosti dovozu a vyvozu, takze snizeni vyvozu do
eurozony nasledné vedlo i k snizeni dovozu. Velmi silny vliv na zmény v zahrani¢nim
obchodé mél vstup Ceské republiky do EU, kdy se Ceské republice oteviel trh s volnym
pohybem zbozi a sluzeb. Vyrazné se tak navysil potencial obchodnich ptileZitosti pro
Ceské vyvozce. Odstranénim restrikei v zahrani¢nim obchod¢ se velikost trhu znasobila
témet padesatkrat, ale kromé otevieni trhu pozitivné ptispély 1 dalsi faktory, jako pftiliv
zahrani¢nich investic a kurzovy vliv. Tyto dva faktory pfispivaly ke snizeni deficitu
zahrani¢niho obchodu jiz pfed rokem 2004. Pfimé zahranic¢ni investice vedly k nartistu
hodnoty produkce svyssi pifidanou hodnotou, ktera byla na zahrani¢nim trhu
konkurenceschopna, tomu pak odpovidala i vy$$i cena produktii, kterd pfispéla
K postupnému snizovani zaporného salda obchodu se zbozim. Vyvoz zbozi s vyssi
pfidanou hodnotou poté kompenzoval navySovani hodnoty dovozu zbozi. Z hlediska
devizového trhu byl vyssi tlak na pokles cen dovazeného zbozi, diky dlouhodobé
apreciaci koruny, ve srovndni scenami vyvozu. Na devizovém trhu dochdzelo
K vyrazngj§imu snizeni hodnoty dovozu ve srovnani s vyvozem a to vedlo ke zlepseni
bilance. Ke zlepSeni bilance v neposledni fad¢ ptispélo také zlepSovani sménnych relaci

(Kucera, 2013).

Diky piiznivému $oku zptisobeném vstupem Ceské republiky do EU se stal rok 2005

zlomovy v tom smyslu, ze byla piekonana hranice zdporného vysledku obchodovéni a
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saldo nabylo kladné hodnoty. V roce 2006 doslo k dal§imu ristu celkového vyvozu, ale
v disledku silného propojeni s dovozem a silné doméci poptavky po spotiebé a
investicich doslo také k navySovani dovozu. Saldo ze zahrani¢niho obchodu sice setrvalo
kladné, ale oproti roku 2005 se snizilo téméf o tretinu. Dalsi posileni doméaci poptavky
vedlo v roce 2007 k jesté vétsimu zvysSeni dovozd, a ackoliv vzrostly také vyvozy, jejich
rast nebyl dostatecné velky a saldo ze zahrani¢niho obchodu se opét propadlo do deficitu.
V roce 2008 vypukla finan¢ni krize v USA, ktera se dotkla také ekonomik, které byly
spojené s Ceskym exportem, coz piispélo k celkovému poklesu vyvozu. Klesla také
poptavka zbozi ke zpracovani, tento pokles byl ale prevySen ristem doméaci poptavky,
vyssi nez v roce 2007. V roce 2009 doslo k obratu a saldo se opét vratilo do kladnych
Cisel, ale tento obrat je pomérn¢ paradoxni. DoSlo k dal§imu poklesu exportu
zapri¢inéném finanéni krizi a u doméacich firem poklesla zahrani¢ni poptavka a omezily
vydaje na nové investice, coz prispelo k niz§im investiénim dovoziim. NesniZovala se
tedy jen poptavka po produktech ke zpracovéni a dalSimu vyvozu, ale také domaci
poptavka a to vedlo k vyraznému snizeni dovozu oproti vyvozu. Na devizovém trhu
oslabila koruna k dolaru vyraznéji nez k euru, to vedlo Krustu cen v zahrani¢nim
obchodg, kdy rust cen dovozi pievySoval rist cen vyvozi. Doslo také k poklesu ceny
ropy, ktery se projevil v nizsich cenach dovazené suroviny, a v disledku toho poklesla
hodnota dovozu. Kombinaci téchto faktorll tedy byla bilance zahrani¢niho obchodu ke
konci roku 2009 opét kladna. V roce 2010 doslo k vyraznému nartstu hodnoty vyvozu
oproti roku 2009. Na druhou stranu dochazelo k mirnému rdstu domaci poptavky
v dusledku navySovani investic a vydaju na spotiebu, coz se projevilo ristem dovozu,
ktery byl vyssi nez rdst vyvozu a bilance skoncila na konci roku 2010 zaporna.
V nasledujicich letech 2011 a 2012 vyvoz i dovoz klesaly v disledku vladnich Gspornych
opatieni provadénych v zemich EU, a to vedlo k utlumeni poptavky v téchto zemich a
nasledné utlumeni dovozi. Usporna opatieni provadéla v roce 2010 taky vlada Ceské
republiky. To mélo dopad na pokles doméaci poptavky a prohloubeni klesajiciho tempa
dovozu. V roce 2012 pak nastal druhy nejvétsi rozdil mezi tempem ristu dovozl a vyvozi
ve sledovaném obdobi (Kucera, 2013). V témzZe roce byl kladny vysledek zahrani¢niho
obchodu vyjimeény a od roku 1999 také nejvyssi, na tento trend pak navazaly roky 2013
a 2014, kdy se kladné schodky ze zahrani¢niho obchodu dale zvySovaly, aZ bylo v roce

2014 dosahnuto nejvyssiho prebytku ze zahrani¢niho obchodu Ceské republiky v celém
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sledovaném obdobi. Vyvoj vySe popsan¢ho zahrani¢niho obchodu je vyobrazen v Grafu
&.7.(CSU, 2015)

Graf 7: Zahrani¢ni obchod se zbozim v Ceské republice v letech 1999-2014
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3. Teoreticky zaklad pro empirickou analyzu
V této Casti prace bude predstaven teoreticky zdklad pro naslednou empirickou analyzu

VvV podobé piehledu souvisejici literatury a teoretického modelu.

3.1.Souvisejici literatura
3.1.1. Narodohospodarsky aspekt dopravnich vykonii
Ekonomicka aktivita zemi, stejné tak jako jejich budouci ekonomicky vyvoj, je bezesporu
ovlivnéna schopnosti co nejefektivnéji piesouvat zbozi a sluzby mezi ekonomickymi
subjekty a jednu z nezbytnych roli v tomto procesu hraje efektivni dopravni infrastruktura
(Cizkova, 2015).

Sloss (1971) se ve své praci zabyval poptavkou po meziméstské nakladni piepravé
z makroekonomického pohledu. Mimo jiné se v této praci snazi vyvinout metodu pro
odhad pozadavkl na rozsiteni dalni¢niho vybaveni tak, aby doslo k o¢ekavanému ristu
komer¢niho prepravniho primyslu. V ramci této hypotézy dospél v souladu s teorii
dichodové elasticity k zavéru, ze existuje pozitivni vztah mezi objemem zbozi dodanym
nakladni automobilovou pifepravou a rocni mirou ekonomické aktivity, a to tak, Ze
zvySeni ekonomické aktivity vede, za jinak stejnych podminek, k pfiblizné¢ pomérnému
zvySeni nakladni automobilové ptepravy. Sloss (1971) ve své praci nerozliSoval mezi
zpoplatnénymi a nezpoplatnénymi komunikacemi, ale z jeho vysledku je ziejmé, Ze
S ristem objemu piepravené¢ho zboZi a sluzeb pravdépodobné nastane rhst dopravnich

vykonil na vSech typech zkoumanych komunikaci.

Elasticitu poptavky na zpoplatnénych komunikacich ve Spanélsku zkoumali Matasova a
Raymondova (2003). Do svého modelu, ve kterém zkoumali vliv vybranych proménnych
na vysi dopravnich vykond na zpoplatnénych komunikacich, zafadili mimo jiné také
proménnou hrubého doméciho produktu, kterd slouzi k zachyceni vyvoje ekonomické
aktivity, a proménnou vyjadiujici intenzitu dopravy. Pii porovnani vyvoje téchto dvou
ukazatelll zpozorovali jednoznacnou souvislost vyvoje intenzity dopravy s vyvojem
HDP. Poukazuji také na chovani intenzity dopravy a vyvoj cykll hospodarského
produktu, a to v souvislosti, ze cyklus intenzity dopravy pfehnané reaguje na hospodarsky
cyklus, a proto v obdobi hospodaiské expanze cyklické komponenty intenzity dopravy
prevysuji odpovidajici slozky HDP, zatimco béhem hospodarské recese se stava piesny
opak. Vysledky jejich studie potvrdily stanovend ocekdvani, Ze jsou dopravni vykony na

zpoplatnénych komunikacich velmi citlivé na vyvoj ekonomické aktivity, a to jak
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v kratkém, tak v dlouhém obdobi, pficemz citlivost v dlouhém obdobi je vétsi nez

v kratkém.

Vztahem mezi vykonovym zpoplatnénim a ekonomickym vyvojem se zabyvali také
autofi studie, jenz publikovala spole¢nost Inoxive, s.r.o. Ti zduraznuji pozitivni vztah
mezi vykonovym zpoplatnénim a ekonomickou situaci Ceské republiky v letech 2007-
2014, kdy porovnavaji meziro¢ni zmény poctu ujetych kilometrii na zpoplatnéné siti a
meziroéni zmény HDP v Ceské republice, jak je vidét na grafu v Pfiloze ¢. 1. Na zakladé
toho autofii tvrdi, ze prostfednictvim principu vykonového zpoplatnéni podle skutecné
ujetych kilometrii se ve vybraném mytném odrazi ekonomicka situace Ceské republiky a
vyvoj v dopravnim segmentu je tedy indikatorem cyklického vyvoje ekonomiky. Autofi
zdaraziji, Ze je znalost zavislosti mytnych vynosii na vykonu ekonomiky velice dilezita
pro stanoveni mixu financovani ndkladi mytné infrastruktury, coz je v dlouhém obdobi
mozné, ale je nutné predem pocitat s kratkodobymi cyklickymi vykyvy pfijma (Inoxive,
s.r.o., 2015).

Studii, které se zabyvaji kauzalitou vlivu zpoplatnénych komunikaci na hospodarsky rust,
je v odborné literatuie pomérné velké mnozstvi. Napt. Chi a Waugaman (2010), dospéli
k zavéram, ze je tento vliv pozitivni, a to jak na hruby narodni produkt (HNP), tak i na
zamg&stnanost a piijmy. Souza a Kane (1992) se zabyvali ekonomickym zvyhodnénim
regionu se zpoplatnénymi silnicemi a dosli k zavéru o pozitivnim vlivu téchto komunikaci
na efektivitu vyroby a vytvafeni novych pracovnich mist. Parasibu (2009) dospél k zavéru

0 pozitivnim vlivu myta na soukromé investice a socio-ekonomicky rust.

3.1.2. Cenové vlivy na troven dopravy
Cenovou elasticitou poptavky se ve své praci zabyvaji Odeck a kol. (2003). Jejich cilem
je vysvétlit cenovou elasticitu poptavky po vyuziti komunikaci v zavislosti na vysi
mytnych sazeb a jejich vyzkum probiha na zpoplatnénych komunikacich v Norsku, kdy
nerozliSuji mezi nakladni a osobni piepravou. Z vysledki studie vychazi kratkodobé
neelasticka poptavka po zpoplatnénych komunikacich, kterd je stanovena jako primér
hodnot cenovych elasticit na jednotlivych zkoumanych komunikacich. Tento vysledek
autofi porovnavali s vysledky 17 studii na obdobné téma mezi roky 1981-2003, u nichz
ve vSech pfipadech vysla cenova poptavka jako neelastickd, a dosli k zavéru, ze jejich
cenova neelasti¢nost je nizs§i nez ve vétsin€ porovnavanych studii. Dle autort to milize byt

zpiisobeno vysokou elasticitou na nekolika zkoumanych komunikacich, které jsou
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vyrazné cenové elastické a zvySuji tak celkovy primér hodnot cenovych elasticit, u nichz
je tato vysoka cenova elasticita zpisobena napt. kombinaci vysokych mytnych sazeb a
vysokym pomérem cestujicich za volno¢asovymi aktivitami. Dale dospéli k statisticky
vyznamnému zavéru o pozitivnim vztahu mezi vys$i mytnych sazeb a cenovou elasticitou,
z n&jz plyne, ze s ristem mytnych sazeb dochazi k vyraznéjsimu poklesu poptavky po
téchto komunikacich. Primérnd dlouhodoba elasticita vySla autorim vys$i nez

kratkodoba, coz je v souladu s obecnou ekonomickou teorii.

Jak bylo zminéno vySe v textu, elasticitou poptavky po zpoplatnénych komunikacich
Vv zavislosti na velikosti mytnych sazeb se zabyvali také Matasova a Raymondova (2003)
a dospéli k zavéru, ze poptavka po jimi zkoumanych komunikacich reaguje na zmény
mytnych sazeb pomérné elasticky. Dodavaji ale, Ze se mizou lisit hodnoty elasticit na
jednotlivych zpoplatnénych usecich. Tyto odliSnosti v elasticitach vysvétluji kvalitou
alternativnich cest, délkou dalnice ¢i regiondlnimi rozdily Vv turistickém vyziti daného
regionu. V souvislosti s vysokymi hodnotami elasticit na zpoplatnénych komunikacich
autofi poukazuji na fakt, Ze zpoplatiiovani komunikaci mlize mit vliv na celou dopravni
sit, a to vcetné nezpoplatnénych silnic. To se projevuje v substituci dopravcli mezi
zpoplatnénymi a s nimi paralelnimi nezpoplatnénymi komunikacemi, coz muze vézt
K neoptimalni alokaci dopravy vramci celé dopravni sité. V souvislosti s timto
problémem poukazuji na vznik negativnich externalit v podobé zvySenych

environmentalnich nakladt a nakladu na udrzbu.

Goodwind (1992) se ve své praci zabyval poptavkovou elasticitou v
automobilové dopravé v zavislosti na kratkodobych a dlouhodobych efektech cenovych
zmén pohonnych hmot a doSel k zavérim, Ze v kratkém obdobi by se méla uroven
dopravy chovat proporéné ke spotiebé paliva, kdezto v dlouhém obdobi to platit nemusi,
protoze lidé maji moZnost se efektivné pfizptsobit. Poptavkova elasticita, v zavislosti na
zméndch cen pohonnych hmot, je tedy méné elasticka v kratkém, neZ v dlouhém obdobi.
Autor dale popisoval vztah mezi cenami pohonnych hmot a zpoplatnénymi
komunikacemi, kde tvrdil, Ze v kratkodobém horizontu mlizou vyssi ceny paliva

dopravce piimét k objizdéni zpoplatnénych tras, aby kompenzovali toto zvyseni.

Tim, jaka souvislost existuje mezi naklady dopravcli a cenami pohonnych hmot, se
zabyva Zhou a kol. (2009) a Vadali a kol. (2007). Ti tvrdi, ze provozni naklady dopravct

jsou citlivé na zmény paliva zejména v piipad¢, kdy dochazi k jejich riistu. Zhou a kol.
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(2009) dale rozlisuji rozdil mezi ocekavanym a neocekavanym zvysenim cen, kdy mize
nemoznosti se tomuto zvySeni efektivné pfizpusobit, napt. z diivodu dlouhodobych
smluvnich zavazki, a tyto neefektivity se pak mizou projevit v cenovych elasticitach

dopravca.

3.1.3. Regulaéni vlivy
Mnoho odbornych praci se zabyva popisem problému regulace dopravy, a to pievazné ze
dvou davodi. Jeden znich pfedstavuje pretizeni silni¢nich tahi a s tim spojenych
dopravnich zacp neboli kongesci. Dopravni kongesce miizou mimo jiné predstavovat
zvyseni ¢asovych nakladi jednotlivych dopravcei, a proto se da o¢ekavat jejich negativni

vliv na chovéni Géastniki silni¢niho provozu (Cizkova, 2015).

Burner (1999) dosel ve své praci k zavéru o velmi vysoké citlivosti dopravct na jejich
¢asové naklady. Zpoplatnénim kongesci a cili, které by toto zpoplatnéni melo piinést, se
zabyval Deakinova a kol. (1996). Ta vymezila hlavni cile, kterych by mélo byt pomoci
zpoplatnéni komunikaci dosahnuto, a to jsou snizeni ¢asovych ztrat, zvySeni ekonomické
aktivity, plynulost dopravy, zvySeni bezpecnosti na silnicich a snizeni socidlnich nakladu.
Vztahem mezi ¢asovymi néklady a néklady zpoplatnéni z pohledu dopravcii se zabyvaji
Wang a Soro (2012), zjejichz zavéru vyplyva, Ze rozhodovani dopravci V dobé
nejvyssich intenzit dopravy zavisi na v€asném dodani ndkladu a upfednostiuji tak
zpoplatnéné komunikace, a to z didvodu ocekavani plynulejSiho provozu a mensi
pravdépodobnosti dopravnich zacp. Omezeni kongesci mize byt dosahnuto zavedenim
zpoplatnéni postizenych komunikaci. Dle Newberyho (1990) ma zpoplatnéni, v jeho
pfipadé mytné, alokovat na jednotlivé ucastniky silni€niho provozu vyuZivajici danou
komunikaci extra naklady na vyuZzivani silniéni infrastruktury, tzn. naklady, které
vyplyvaji z Gcasti kazdého dalSiho ucastnika silni€niho provozu. Tyto nédklady by mély u
jednotlivych dopravcil zajistit alokaci jejich rozhodovani, napf. v rozhodovani jakou
silnici ¢i formu dopravy zvoli. Dle Deakinové a kol. (1996) pak tyto ceny v podobé
mytného zahrnuji jak ndklady na spravu komunikaci, tak naklady spojené s negativnimi

externalitami v podobé pravé kongesci nebo znecisténi ovzdusi.

Negativnimi externalitami spojenymi se zpoplatnénim se zabyvaji Agarwal, Kickhofer a
Nagel (2015). Porovnavaji vliv zavedeni zpoplatnéni na rozhodovani fidi¢t v ptipadech

zpoplatnéni kongesci nebo emisi a dochazi k zaveru, Ze zpoplatnéni kongesci vede fidice

32



k objizdéni a voleni delsich tras, kdezto zpoplatnéni emisi vede k voleni tras kratSich.
Emisni poplatky definuje Deakinova (2001) jako jeden z konceptii udrzitelného rozvoje
na naSi planeté, protoze vliv emisi na zneCiSténi zivotniho prostiedi je
neoddiskutovatelny. Znecisténi ovzdusi je tedy dalSim divodem pro regulaci dopravy,

jehoz pficinou je zavedeni emisnich poplatk.

Dalsim z regulacnich nastrojii na ochranu zivotniho prostiedi je zdanéni pohonnych hmot.
Danl z pohonnych hmot je polozka, ktera navysuje jejich cenu a miize tak ovliviiovat
chovani ucastnika silni¢niho provozu ve smyslu, jak je popsano v kapitole 3.1.2 Cenové

vlivy na urovern dopravy.

3.1.4. Behavioralni analyza dopravcii
Dalsi z autorti se zabyvali vlivy na chovani dopravcii, tzv. behavioralni analyzou
dopravci. Tento pohled na problematiku pii rozhodovani ucastniki silnicniho provozu
Vv urcitych situacich zahrnuje naptiklad také cenové vlivy nebo ¢asové naklady, které jsou

popsany vyse v textu.

Mimo ty se ale vénuje problematice i z jinych uhli pohledu. Jednim z nich muze byt
individualni charakteristika dopravci, kterou se zabyval Vadali a kol. (2007). Autofi
poukazuji na omezenou racionalitu ucastnikli silni¢niho provozu, kterd je spojena
S netplnymi informacemi, které tito jedinci maji. Na zaklad¢ informacéni asymetrie miize
tedy dochéazet k neoptimalnim rozhodnutim dopravct a muze také dojit k riziku, které
vychézi z urcitych dopravnich situaci a toto riziko poté dopada na tyto dopravce. Rizikem
pii vybéru vhodnych alternativnich tras v piipadé kongesci se zabyva také Stephanedes a
kol. (1989) nebo Khattak a kol. (1991).

Dalsi pohled behaviordlni analyzy dopravci se zakladd na vlastnické struktufe
jednotlivych dopravct. Zhou a kol (2009) rozd¢€luji dopravcee do péti skupin na soukromé
dopravce, dopravce, jejichZ sluzby mohou spotiebitelé¢ vyuzivat na objednavku, osoby
samostatné vydélecné ¢inné, dopravce, kteti pouze svazeji zasilky do urcitého stiediska
a kombinace osob samostatné vydélecné ¢innych, kteti vlastni svilj dopravni prostiedek,
ale jsou véazani zaméstnaneckym pomérem. Jejich cilem bylo popsat pobidky, které
pisobi na chovani téchto dopravci v souvislosti s vyuzivanim zpoplatnénych
komunikaci, pficemz tvrdili, ze existuji rozdily mezi pusobenim téchto pobidek na

jednotlivé kategorie dopravci. Nejvétsi pobidky pro dopravce tvorily aspekty s dopadem
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do jejich nakladi. Bez rozdilli mezi skupinami dopravci reagovali dopravci na snizeni
ceny paliva, coz byla pro dopravce nejatraktivnéjsi z pobidek, dale siln¢ reagovali na
slevy na poplatky za placené komunikace a benefit v podob¢ jizd zdarma za urcity pocet
odjetych zaplacenych jizd. Reagovali ale také na nefinan¢ni pobidky, jako naptiklad na

dostatek stravovacich zafizeni v blizkosti pozorovanych komunikaci.

3.2.Teoreticky model
V ramci této subkapitoly bude vytvofen teoreticky model pro nasledny empiricky
vyzkum, v némz se budu snazit prokazat vliv realného ménového kurzu na vynosy

generované systémem zpoplatnénych komunikaci.

Vysvétlovanou proménnou v modelu predstavuje vyse vynost ze systému zpoplatnénych
komunikaci (déle i vynosy, mytné vynosy ¢i kuponové vynosy). Chovani vysvétlované
proménné bude vysvétleno pomoci hlavni vysvétlujici proménné a dvéma sériemi
zvolenych kontrolnich proménnych. Jako hlavni vysvétlujici proménna byl zvolen realny
meénovy kurz. Vztah mezi vysvétlovanou a hlavni vysvétlujici proménnou je na prvni
pohled nejasny, ale existuje za nim ekonomické a dopravné inZzenyrska tvaha, na jejimz
zakladé¢ by realny ménovy kurz mohl, skrz fetézec na sebe navazujicich udalosti (dale jen
fetézec), vynosy generované systémem zpoplatnénych komunikaci ovliviiovat. Tento
fetézec je tvoten prvni sérii kontrolnich proménnych, a to jsou Cisty export, hruby domaci
produkt a dopravni vykony na zpoplatnénych komunikacich (dale jen dopravni vykony
nebo vykony). V nésledujicim textu bude tento fetézec udalosti popsan. Celd ekonomicka
a dopravné inZenyrska tivaha je tak zaloZena na vztazich mezi jednotlivymi proménnymi,

které jsou soucasti vySe zminéného fetézce.

Prvnim vztahem v tomto fetézci je vztah mezi redlnym ménovym kurzem a Cistym
exportem, ktery je popsany v Kapitole 2.2 Viiv realného ménového kurzu na zahranicni
obchod. Realna depreciace ménového kurzu vede ke zvySeni ¢istého exportu, kdezto
redlna apreciace vede ke snizeni Cist¢ho exportu. Je vSak nutné pfipomenout, Ze tento
efekt redlného ménového kurzu plati pouze v dlouhém obdobi. Aby tento efekt platil 1
Vv kratkém obdobi, musi byt splnéna Marshall-Lernerova podminka (Holman, 2004). Na
zaklade této obecné platné teorie je tedy mozné usuzovat tak, Ze zvySeni hodnoty realného
ménového kurzu povede ke zvyseni exportu do zahranici a s tim spojené zvySeni hodnoty

Cistého exportu (Boyd, Caporale, & Smith, 2001).
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Druhou fézi fetézce tvoii vztah mezi Cistym exportem a hospodaiskym ristem
vyjadfenym pomoci hrubého domaciho produktu. V odborné literatuie existuje cela fada
praci, kterd se zabyva teoretickymi vazbami mezi exportem a hospodarskym rtstem.
Jednim z autorq, ktery se touto problematikou zabyval, byl ekonom mad’arského ptivodu
Béla Balassa. Ten ve své praci (1977) zkoumal vliv vyvozu na hospodaisky riist ve statech
S rozvinutou primyslovou zékladnou a na zaklad€ tohoto vlivu testoval hypotézu, ze
exportné orientované politiky vedou k vétSimu hospodéiskému ristu nez politiky
orientované na import. Jeho hypotéza byla postavena na piedpokladech, Ze exportné
orientované politiky poskytuji pobidky k prodeji na domécich a zahrani¢nich trzich,
vedou Kk alokaci zdroji s komparativni vyhodou, umoznuji vétsi vyuziti kapacity,
umozhuji vyuzivani Gspor zrozsahu, generuji technologické zlepSovani v reakci na
zahranic¢i a pfispivaji ke zvySeni zaméstnanosti. Autor zkouma vySe zminény vztah ve
tiech rovinach, a to jako vztah mezi riistem vyvozu a ristem HNP po odecteni vyvozu,
ktery nam v mezinarodnim kontextu tika, ze korelace mezi t€émito proménnymi odrazi
nepiimé vlivy vyvozu pusobici prostfednictvim zmén v pfijmech a ndkladech z
obchodovaného zbozi. Déle rozliSuje vztah mezi ristem vyvozu a ristem HNP bez
odecteni vyvozu, jenz nam tikd 0 celkovych dopadech vyvozu na hospodaisky rust, a
vztah mezi absolutnim pfirustkem vyvozu a absolutnim piirastkem HNP. Balassa (1977)
vyuzil k odhadu stejnou metodu jako Michalopoulos a Jay (1973) ve studii, v niz se mimo
jiné taktéz zabyvali vztahem mezi exportem a hospodarskym rlstem na vzorku 39
rozvojovych zemi. Jako vysvétlujici proménné do modelu zahrnuli mimo vyvozu také
domaci a zahranicni investice a praci. Autofi dospéli k zavéru, ze mezinarodni rozdily
vV domacich a zahrani¢nich investicich a v riistu prace vysvétluji cca 50 % mezinarodniho
kolisani tempa HNP, pfi¢emz po pfidani proménné exportu se toto kolisani zvysilo aZ na
71 %. K téméf obdobnym ¢islim dospél ve své regresi také Balassa (1977) a v obou vyse
zminénych modelech mél koeficient exportni proménné pozitivni vliv na miru ristu HNP.
K zavéru o pozitivnim vlivu mezi exportem a HNP dospéla ve studii zkoumajici vliv
reziml zahrani¢niho obchodu na hospodatsky rozvoj také Kruegerova (1977), pticemz
Vv liberalnéjSich zemich je tento vliv silnéjsi. Dritsakis (2006) zkoumal kauzalni vztah
mezi exportem a ekonomickym riistem ve tiech ,,statech® s nejvét§im exportem na svete,
a to Evropské unii, USA a Japonsku. Ve své regresi vychazi z produkéni funkce, kde je
dichod funkei kapitélu, prace, exportu, vladnich vydajii a sménnych relaci. Z vysledkt
studie vyplyva silny oboustranny kauzalni vztah mezi vyvozem a hospodaiskym ristem

%

v EU a USA, zatimco vysledky pro Japonsko zadny takovy vztah ani pficinnou souvislost
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nenaznacuji. Negativni vztah mezi exportem a hospodaiskym ristem prokéazali ve svych

pracich napt. Bahmani-Oskooee a kol. (1991) nebo Dodaro (1993).

Vliv plisobeni exportu na hospodarsky rust 1ze také popsat vztahem mezi HDP a Cistym
exportem zapsanym pomoci rovnice vydajové metody vypoctu HDP, ktera ma nasledujici

tvar:
Y=C+Il+G+NX2

Z rovnice jasné€ vyplyva, ze zvySeni NX zapii¢inéné zvysSenim exportu nebo snizenim
importu vede K riustu Y. Z toho je tedy patrny fakt, ze samotny export ma na zvyseni

dachodu pozitivni vliv.

Na zaklad¢ diive napsanych odbornych praci a rovnice vydajové metody vypoctu HDP
lze tedy ptfedpokladat pozitivni vztah mezi exportem (Cistym exportem) a hrubym

doméacim produktem.

Ttetim vztahem je vztah mezi hrubym domacim produktem a dopravnimi vykony, ktery
je pospany vySe v textu v kapitole 3.1 Souvisejici literatura. Teoretickych studii, které by
popisovaly kauzalni vliv HDP na dopravni vykony, neni mnoho, vét§i mnozstvi studii se
zabyva kauzalitou opacnou. Nicméné je mozné vychazet zprice Matasové a
Raymondové (2003), jenz provadély vyzkum na datech ze Spanélska a které dospély
k zavéru, Ze jsou dopravni vykony na zpoplatnénych komunikacich velmi citlivé na vyvoj
ekonomické aktivity. Tuto hypotézu potvrzuje také vyzkum spolecnosti Inoxive, S.r.o
(2015), ktery na datech z Ceské republiky potvrdil velmi silny vztah mezi témito dvéma
veli¢inami. Dle Inoxive, S.r.0 (2015) se prosttednictvim principu vykonového zpoplatnéni
podle skutecné ujetych kilometrd, a tedy skutecného dopravniho vykonu v mytném,
odrazi nejenom ekonomicka situace Ceské republiky, ale celého stiedoevropského
regionu. Pro vztah mezi HDP a dopravnimi vykony budu tedy pfedpokladat pozitivni
vliv. Na zaklad¢ studii napf. Chi a Waugamana (2010) a Parasibua (2009) l1ze vsak také

pfedpokladat, Ze tento vztah mezi proménnymi plati 1 v pfevracené kauzalité.

Poslednim vztahem v fetézci je spojitost mezi dopravnimi vykony a vynosy plynoucimi

ze systému zpoplatnénych komunikaci. Vztah mezi vykony a vynosy je odliSny pro

8Y = HDP, C = vydaje domacnosti na spotiebu, I = soukromé hrubé domaci investice, G = vydaje statu na nakup vyrobk?l a sluzeb,
NX = ¢isty export.
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casové zpoplatnéni oproti zpoplatnéni vykonovému, v piipadé casového zpoplatnéni
mezi témito proménnymi zadny vztah neexistuje nebo je velmi slaby, protoze v piipadé
zakoupeni kupoénu tvofi pfijem nominalni hodnota tohoto kuponu a tento pfijem je
nezavisly na tom, jaké budou nésledné dopravni vykony toho, kdo si tento kupon
zakoupil. V pripadé vykonového zpoplatnéni existuje pozitivni vztah mezi vykony a
vynosy, tzn., ze s rastem dopravnich vykonti dochézi k rstu vynosti z myta, to ale nemusi
platit vzdy. Podstatnou podminkou pro platnost vztahu je neklesajici primérna vazena
sazba. K poklesu primérné vazené sazby muze dojit za predpokladu, kdy dochazi k
tarifnimu zvyhodnéni nejekologictéjsi kategorie vozidel, které vede dopravce k obnové
vozového parku. Druhou pfi¢inou poklesu primérné vazené sazby muze byt pokles
nakladl na dopravni infrastrukturu. Jak je popsano v prvni kapitole této prace, do vypoctu
mytnych sazeb vstupuji ndkladové polozky a zdkladnim principem pro vypocet myta je,
Ze vynosy z myta nesmi presahovat naklady na vystavbu, provoz a udrzbu komunikace
vcetné béznych trznich nékladi a nadkladd vybéru myta (Pracovni skupina elektronické
mytné¢, Kdo stanovuje mytné sazby a jakym zplUsobem jsou pocitany?, 2013).
S klesajicimi naklady tedy z logiky véci dochézi k tlaku na snizeni mytnych sazeb a tedy
i pramérné vazené sazby. V takovych ptipadech neni pro pozitivni vliv vykont na vynosy
splnéna podminka o neklesajici primérné vazené mytné sazb¢ a mize dojit k poklesu
vynosti pfi konstantnich & rostoucich dopravnich vykonech. Na datech z Ceské
republiky, viz Pfiloha ¢. 2, je mozné pozorovat, Ze vybér mytného je ve vztahu
k dopravnim vykoniim zhruba proporcionalni. Je tomu tak i navzdory postupnému
zvySovani sazeb mytného. To by za jinak stejnych podminek vedlo k rychlej§imu ristu
vynosti oproti vykoniim, ale tento riist je brzdény pravé trvalym narGstem podilu
kategorie nejvice ekologickych vozidel podléhajicich nizsi sazbé zpoplatnéni (IODA,
z2.S., 2016). Na zaklad¢ vyse popsaného a proporcionalniho rustu dopravnich vykonu a
vynosii ze systému zpoplatnénych komunikaci v Ceské republice v minulosti bude
Vv piipad¢ vykonového zpoplatnéni ocekavan pozitivni vliv vykonil na vysvétlovanou

proménnou.

Pro lepsi ptehlednost jsou vyse popsané vztahy znazornény na Obrazku ¢. 1. V diagramu
je zndzornén fetézec v jednotlivych krocich a sméry plisobeni ve vztazich mezi

proménnymi.
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Obrazek 1: Retézec popisujici vztah mezi redlnym ménovym kurzem a vynosy ze systému zpoplatnénych komunikaci

Redlas + + + b ) + Vymnosy ze

calny e opravil systému

meénovy kurz Cisty export HDP < vykony zpoplatnénych
+ komunikaci

+ |

Zdroj: vlastni zpracovani

Do modelu bude mimo vySe zminéné vysvétlujici proménné zahrnuta také druha série
kontrolnich proménnych, kterou tvoii vySe mytnych sazeb a vySe cen kupont, vySe
vazené primérné mytné sazby, ceny pohonnych hmot, délka zpoplatnéné silnicni site,
cena zelezni¢ni ndkladni dopravy a ro¢ni obdobi. Piedpokladané vlivy téchto

proménnych budou popséany v nasledujici Casti této kapitoly.

Pisobeni vyse mytnych sazeb na vynosy by na prvni pohled mohlo vypadat jednoznac¢né,
ale ve findle tomu tak byt nemusi. Za ptedpokladu konstantnich dopravnich vykoni Ize
ocekavat jednoznacné pozitivni vliv vySe mytnych sazeb na vynosy. Jak je ale zfejmé
z ptedchozich vyzkumu napi. Matasové a Raymondové (2003) nebo Odecka a Brathena
(2003) zabyvajicich se cenovou elasticitou poptavky po dopravnich vykonech, vyse
mytnych sazeb ovliviiuje také dopravni vykony, a to negativné. Tak jak je ndzorné
z Obrazku €. 2, zvySeni mytnych sazeb plisobi negativnim vlivem na dopravni vykony a
dopravni vykony poté pozitivné ovlivituji vynosy, z ¢ehoz plyne celkovy negativni vliv.

Na druhou stranu, vy$e mytnych sazeb sama o sob€ vynosy zvysuje.

Tyto dva efekty zvySeni mytnych sazeb jdou proti sob¢ a je otazkou, ktery z nich nakonec
prevladne. Velkou roli v tom bude hrat cenova elasticita poptavky po vykonech, v ptipadé
neelastické poptavky je pravdépodobnéjsi, ze ptevladne pozitivni efekt zvySeni sazeb na
vynosy a ¢im vice bude poptavka elasticka, tim vice se da ocekavat efekt negativni. U
vztahu mezi vazenou primérnou sazbou a vynosy lze vychazet ze stejného vztahu, jako
je popsano pro vztah mezi mytnymi sazbami a vynosy, stejné tak jako v pfipadé vztahu

ceny kuponil a kuponovych vynost.

Obrazek 2: Vztah mezi vys$i mytnych sazeb/cenou kuponil a vynosy ze systému zpoplatnénych komunikaci

VS ytny - + Vymnosy ze
Vyse mytnych Dopravni o
sazeb / cena ] . s
kuponu vykony zpoplaményc]
P komunikaci
-+

Zdroj: vlastni zpracovani
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Stejné jako Goodwin (1992) nebo Zhou a kol. (2009) budu piedpokladat negativni vliv
cen pohonnych hmot na dopravni vykony. Jak velky tento negativni vliv bude, opét zalezi
na cenové¢ elasticité poptavky. Goodwin (1992) dosSel ve své praci k zavérim o véEtsi
elasticité v dlouhém obdobi nez v kratkém, coz je v souladu s obecnou ekonomickou
teorii a z ¢ehoz plyne, ze v dlouhém obdobi bude rtust cen pohonnych hmot pisobit na
pokles dopravnich vykont silnéji. Ze vztahu mezi dopravnimi vykony a vynosy lze poté
usuzovat negativni vztah mezi cenami pohonnych hmot a vynosy ze systému

zpoplatnénych komunikaci, tak jak je znazornéno na Obrazku ¢. 3.

Obrazek 3: Vztah mezi cenou pohonnych hmot a vynosy ze systému zpoplatnénych komunikaci

Ceny - o + Vynosy ze
. Dopravni systému
pohonnych . latmEnvch
hmot vykony zpoplatményc]
komunikaci

: |

Zdroj: vlastni zpracovani
Dle IODA, z.s. (2016) nema vztah mezi vynosy a délkou silni¢ni sité¢ jednoduchou
vzajemnou vazbu, jelikoz vybér mytného zalezi predevsim na dopravnich vykonech a
sazb¢ mytného. Kdyby se tedy teoreticky zvétSila zpoplatnéna dopravni sit’ na
dvojnésobek, neznamena to, ze by dvojnasobné zvysily také vynosy, ale narlst by byl
pouhym zlomkem tohoto cisla. D4 se tedy pfedpokladat pozitivni vztah mezi délkou
zpoplatnénych komunikaci a vynosy, jak je zndzornéno na Obrazku €. 4, ale tento vliv

pravdépodobné nebude nikterak silny.

Obrazek 4: Vztah mezi délkou zpoplatnénych komunikaci a vynosy ze systému zpoplatnénych komunikaci

Délka + Vnosy ze
< systému
zpoplatn_eny(;h zpoplatnénych
komunikaci komunikaci

Zdroj: vlastni zpracovani
Stejné jako v praci Cizkové (2015), bude jako alternativa pro nékladni automobilovou
dopravu zvolena doprava Zelezni¢ni. Ta se jevi jako nejlepSi substitut pro nakladni
automobilovou dopravu v podminkach Ceské republiky a Evropské unie. V tivahu
ptichazi jesté letecka a vodni nakladni doprava, ale vodni ndkladni doprava neni v Ceské
republice nikterak rozSifena a letecka doprava je spiSe nakladnéjsi alternativou na delsi
vzdalenosti. ProtoZe je Zelezni¢ni doprava vniména jako substitut, 1ze ocekavat jeji

pozitivni vliv na dopravni vykony a také vynosy ze systému zpoplatnénych komunikaci,

tak jak je zndzornéno v Obrazku €. 5.
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Obrazek 5: Vztah mezi cenou zelezniéni nékladni dopravy a vynosy ze systému zpoplatnénych komunikaci

Cena + + Vynosy ze
zelezni¢ni Dopravni systému
nakladni vykony zpoplatménych
dopravy komunikaci

: |

Zdroj: vlastni zpracovani
Ptedposledni z druhé série kontrolnich proménnych bude dummy proménnad roc¢niho
obdobi. Jak je vidét v Pfiloze ¢. 3 na grafu spotiebovaného mytného po jednotlivych
meésicich, ndkladni doprava vyjadiena spotiebovanym mytnym se v rdmci roku pomérné
méni a jsou patrné jeji vykyvy. ° Tento vyvoj je témét shodny v kazdém pozorovaném
roce, kdy od pocatku roku dochazi k rastu az do obdobi letnich prazdnin, kdy objem
nakladni dopravy poklesne, nacez v podzimnim obdobi dochéazi k opétovnému rastu na
maximalni ro¢ni hodnoty. Tento trend se zlomi v srpnu a do konce roku dochazi k poklesu
na lednovou uroven. Bude zkonstruovdna dummy proménnd pro ¢tyti obdobi, a to leden-
bfezen, duben-Cerven, Cervenec-zaii a fijen-prosinec. Na zdklad€ vyvoje spotiebovaného
mytného lze ptedpokladat nejvyssi vliv na vynosy v obdobich leden-biezen, nejnizsi vliv
V obdobi fijen-prosinec a na zadklad¢ dat nejasny vliv v obdobich duben-Cerven a

cervenec-zari.

Na tomto mist¢ je nutné podotknout, Ze jednotlivé vztahy mezi proménnymi prvni a druhé
série vysvétlujicich proménnych, tak jak jsou vyobrazeny vySe, se mirn¢ 1i§i pro
vykonové a Casové zpoplatnéni. Vztah mezi dil¢imi proménnymi a dopravnimi vykony
bude u obou systémil zpoplatnéni stejny. Rozdil nastdvd na uUrovni vztahu mezi
dopravnimi vykony a vynosy. U casového zpoplatnéni se da ocekavat stejny efekt
dopravnach vykonli na vynosy jako u vykonového zpoplatnéni, ale tento efekt bude
daleko slabsi. Ptic¢inou toho je fakt, Ze se na zvySeni dopravnich vykoni mohou podilet
nakladni automobily, které maji casovy kupon jiz zakoupeny a v takovém piipadé pak
nedochézi ke zvySovani kuponovych vynosii. Samoziejmé Ize také ocekavat, ze se na
zvyseni dopravnich vykoni budou podilet ndkladni automobily, které kuponem doposud
nedisponovaly a musely si jej zakoupit. V takovém pfipadé se zvyseni dopravnich vykoni
promitne do kuponovych vynosii, ale tento efekt bude pii stejné¢ velkém zvySeni
dopravnich vykonti v obou systémech zpoplatnéni daleko vyssi v systému vykonového

zpoplatnéni komunikaci.

¢ Spotfebované mytné je tvoreno predepsanym mytnym a doplatky dopravci.
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Z dtvodu naprosté odliSnosti v principech fungovéani systému ¢asového a vykonového
zpoplatnéni a nemoznosti transformace nékterych dat do validni podoby, budou

vytvofeny dva teoretické modely, a to pro kazdy z obou systémil zpoplatnéni zv1ast’.*

Teoreticky model pro vykonové zpoplatnéni:

Vynosy z myta = f (realnd ménovy kurz (+), ¢isty export (+), HDP (+), dopravni vykony
(1), vyse mytnych sazeb [EURO 0 — EURO V + pro jednotlivé kategorie naprav] (-+),
vySe vdazené prumérné mytné sazby (-+), cena pohonnych hmot (-), cena Zeleznicni

ndkladni dopravy (+), délka zpoplatnéné silnicni sité (+), rocni obdobi (-+))
Teoreticky model pro ¢asové zpoplatnéni:

Vynosy z casove zpoplatnénych komunikaci = f (realny ménovy kurz (+), cisty export (+),
HDP (+), cena kuponu (+), cena pohonnych hmot (-), cena zeleznic¢ni nakladni dopravy

(+), délka zpoplatnéné silnicni sité (+), rocni obdobi (-+))
Na zakladé vySe uvedeného jsou stanoveny dvé hypotézy:

1. V ptipadé vykonového zpoplatnéni ma zména hodnoty redlného ménového kurzu

pozitivni vliv na zménu vynost ze systému zpoplatnénych komunikaci.

2. V ptipadé ¢asového zpoplatnéni nemé zména hodnoty realného ménového kurzu
vliv na zménu vynosi ze systému zpoplatnénych komunikaci a ptipadny vliv bude

statisticky nevyznamny.

10 7 podstaty ¢asového zpoplatnéni se problém vyskytuje u vysvétlujicich proménnych dopravnich vykoni, vyse mytnych sazeb a
vyse vazené prumérné mytné sazby.
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4. Popis dat

Dataset k empirickému vyzkumu zahrnuje udaje k jednotlivym proménnym v ¢asovém
rozmezi let 1999 az 2014. Jedna se o panelova data a vzhledem k tomu Ze jsou data
koncipovana na mési¢ni bazi, celkovy pocet pozorovani mezi lety 1999-2014 dosahuje
hodnoty 192. Nize v textu je podrobny popis konstrukce datovych soubort pro jednotlivé
proménné, véetné zdrojii, z nichz bylo pii tvorbé datovych soubort ¢erpano. Odkazy na

tyto zdroje dat jsou pak uvedeny v ¢asti Datové zdroje.

4.1.Vysvétlovana proménna
Konstrukce datového souboru pro vysi pfijmi ze zpoplatnénych komunikaci je pro
casové a vykonové zpoplatnéni odlisna. Data o vysi mytnych vynosi na zpoplatnénych
komunikacich Vv letech 2007-2014 byly poskytnuty Reditelstvim silnic a délnic a
v ekonometrickém modelu bude proménna vystupovat jako INCOME_VZ. V piipadé
vykonového zpoplatnéni jsou data uvedena Vv podobé procentudlniho ristu
spotiebovaného mytného v jednotlivych mésicich oproti bazickému obdobi Q1/2000,

jehoz hodnota je rovna 100.

V Ptiloze €. 4 je mozné vidét na grafu z roku 2009 proporéni rozdéleni prodeje kuponit
v pribéhu roku. Tak jak je vidét v grafu a jak plyne z logiky ¢asového zpoplatnéni,
nejveétsi mnozstvi kupontl je proddno koncem predchoziho roku a zacatkem roku platnosti
kuponu. To je zplisobeno tim, Ze dopravci poptavajici rocni kupony, které jsou pro
pravidelné prijezdy na zpoplatnénych komunikacich nejvyhodnéjsi, chtéji tento kupon
vyuzit v maximalni mozné mife. Z grafu je patrny nésledny vyrazny pokles prodeje
ro¢nich kuponti az do konce roku. Tato skutecnost pak zptisobuje, ze ptijmy z ¢asového
zpoplatnéni jsou nejvyssi v prvnich mésicich daného roku a poté maji az do konce roku
klesajici trend. Pro potfeby modelu jsou tedy tato data nevhodna. Piipadné by bylo mozné
vychazet z dennich, tydennich ¢i mési¢nich kupond, ale s tim, jak se ¢asova struktura

kuponil v prubéhu zkoumanych let ménila, to neni taktéz vhodné.

Datovy soubor byl tedy pro jednotlivé mésice sestaven soucinem celkovych roc¢nich
piijmi a procentualniho podilu pfijmt pro jednotlivé mésice. Tento procentudlni podil

byl stanoven nasledovné:
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e Jako vychozi data pro vypocet procentudlniho podilu poslouzily mésicni mytné

vynosy z let 2007-2014.

e Pro jednotlivé mésice kazdého roku byl vypocitan procentualni podil mési¢nich

pfijmu na piijmech celého roku.

e Nasledné byl tento procentualni podil pro kazdy mésic zprimérovan pro roky

2007-2014.

Dale byl takto zkonstruovany mési¢ni procentualni podil z vykonového zpoplatnéni
vynasoben celkovymi ro¢nimi pfijmy z casovych kupont, a to pro kazdy rok mezi lety
1999-2006. Timto zpiisobem bylo dosaZeno absolutnich hodnot pocitanych vynosii pro
jednotlivé mésice. V poslednim kroku pak byly hodnoty upraveny do podoby
procentudlnich rist oproti bazickému obdobi (Q1/2000 = 100), podobné¢ jako v ptipadé

vynosu z vykonového zpoplatnéni.

Roc¢ni ptijmy z ¢asovych kupont pochézi ze zdroji SFDI a v modelu budou pojmenovany

INCOME_CZ.

4.2 . Hlavni vysvétlujici proménna
Hlavni vysvétlujici proménnou v modelu je redlny ménovy kurz ¢eské koruny k euru ve
formé pfimé kotace. Data jsou Cerpana z vefejné¢ dostupnych zdrojli na internetovych
strankach Ceské narodni banky. Z uvedeného zdroje je mozné ziskat hodnoty realného
ménového kurzu na Ctvrtletni bazi, kde je bazické obdobi stanoveno prvnim ¢tvrtletnim

roku 2000, a tedy plati Q1/2000 = 100.

Pro potteby ekonometrického modelu je ale nutné data transformovat na mési¢ni bazi.
Pro jejich odhad byla tedy zvolena Gprava pomoci tzv. interpolace kubickou spline funkci,
kterd odhadne kiivku mezi jednotlivymi kvartdlnimi body a nésledné je tak mozné

odhadnout hodnoty pro jednotlivé mésice v daném obdobi (Cizkova, 2015).

Vysledny pribéh realného ménového kurzu v letech 2000-2014 je mozné pozorovat na
pfislusném grafu v Pfiloze ¢. 5. Proménnd bude v modelu uvedena pod ndzvem

RER_CZKEUR.
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4.3.Prvni série kontrolnich proménnych
Data o exportu a importu Ceské republiky byla ziskana z vefejné dostupné databaze
ARAD, ktera je soucasti informaéniho servisu CNB. Tato data byla nasledné upravena
do formy procentualni zmény exportu/importu vic¢i bazickému obdobi, které je tvoieno
obdobim Q1/2000 = 100. Na zakladé téchto udaju byly nasledné vypocteny hodnoty pro
procentudlni zmény &istého exportu pro jednotlivd obdobi. Cisty export bude

v ekonometrickém modelu uveden pod zkratkou NX.

Z databaze ARAD bylo ¢erpano také v piipad¢ hodnot hrubého domaciho produktu a pro
potifeby modelu byl vybran HDP v béznych cenach vypocitany pomoci vydajové metody.
Hodnoty HDP byly stejné jako hodnoty redlného ménového kurzu uvedeny na ¢tvrtletni
bazi, proto byla, opét pomoci interpolace kubickou spline funkci, odhadnuta kiivka mezi
jednotlivymi kvartdlnimi body a na jejim zakladé¢ odhadnuty hodnoty pro jednotlivé
meésice. Takto odhadnuty prabéh HDP mezi lety 1999-2014 je mozné vidét v Priloze €.
6. Absolutni hodnoty HDP byly nésledn¢ prevedeny do stejné formy jako ¢isty export, a
tedy procentualni zmény HDP oproti bazickému obdobi Q1/2000, kde Q1/2000 = 100.
V modelu bude hruby domaci produkt figurovat pod zkratkou GDP.

Hodnoty dopravnich vykonii na mési¢ni bazi pochazi z nevefejnych zdroji RSD a tyto
hodnoty byly ze strany RSD poskytnuty vyhradné pro potieby této prace. Data jsou opét
upravena do formy procentudlni zmény dopravnich vykoni oproti bazickému obdobi

Q1/2000 a v modelu bude proménna uvedena pod nazvem TR_OUTPUT.

4.4.Druha série kontrolnich proménnych
Do druh¢ série kontrolnich proménnych spad4d vySe mytnych sazeb a vySe prumérné
vazené mytné sazby. Hodnoty jednotlivych tarifnich tabulek v letech 2007-2014 platnych
pro vykonové zpoplatnéni byly erpany z internich dat RSD a tyto hodnoty byly pro
potiebu modelu vyuzity ve formé absolutnich hodnot vySe mytnych sazeb. Jednotlivé
hodnoty a zmény v mytnych sazbiach je mozZné nalézt v kapitole ¢. 1.2 Vykonové
zpoplatneni komunikaci pro nakladni automobily a tyto jednotlivé sazby jsou uvadény

v K¢ na jeden kilometr.

Pro potfeby modelu bylo na zaklad¢ tarifnich tabulek platnych od roku 2007 vytvofeno
celkem devét cenovych kategorii v zavislosti na emisni tfid¢ a poctu naprav. Z pohledu

emisnich tfid byly vytvofeny tfi kategorie, a to EURO 0-11, EURO IlI-1V a EURO V+.
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Déle byla kazda z vySe zminéné emisni kategorie roz¢lenéna dle poctu naprav. Vysledné
proménné a jejich nazvy v ekonometrickém modelu jsou prehledné zobrazeny v Tabulce

¢. 1.

Tabulka 7: Kategorizace proménné vyse mytnych sazeb

Kategorie Modelova zkratka
EURO 0-II se dvéma napravami P_EUROQO O0ll_2
EURO 0-II se tfemi napravami P_EURO OIl_3
EURO 0-II se ¢tyfmi a vice ndpravami P_EURO_OII_4
EURO IlI-1V se dvéma napravami P_EURO_IIIIV_2
EURO 1II-1V se tfemi napravami P_EURO_IIIV_3
EURO III-1V se ¢tyfmi a vice napravami P_EURO_IIIIV_4
EURO V+ se dvéma népravami P EURO_V 2
EURO V+ se tfemi napravami P EURO V 3
EURO V+ se ¢tyfmi a vice nipravami P EURO V 4

Zdroj: vlastni zpracovani
Hodnoty jednotlivych kupond, tak jak jsou vyobrazeny v Tabulce €. 1, byly Cerpany
z neveiejnych zdroj RSD a v modelu budou oznadovany jako P TICKET. Pro potieby
modelu byly brany v potaz pouze dvé kategorie kupont, a to ro¢ni kupony pro automobily
ve vahové kategorii 3,5-12 tun a ro¢ni kupony pro automobily t&€z$i nez 12 tun. Pouze
tyto dvé kategorie byly totiz v ceniku zahrnuty po celou dobu fungovani systému
¢asového zpoplatnéni. Hodnoty, jenz jsou zahrnuty do datasetu jsou pak aritmetickym

primérem hodnot téchto dvou kategorii.

Roc¢ni hodnoty vazené primérné mytné sazby byly Cerpany z internetovych stranek
Pracovni skupiny pro elektronické mytné a ze studie spole¢nosti Inoxive s.r.o. (2015).
Ackoliv bylo 1 vtomto ptfipadé uvazovano o interpolaci dat pomoci kubické spline
funkce, tyto hodnoty by v kone¢ném dusledku nebyly vice vypovidajici pro jednotlivé
mésice, nez pouZziti roéni hodnoty daného roku pro kazdy mésic tohoto roku. Kazdy mésic
vV daném roce je tedy vyjadfen stejnou hodnotou, jenZ je ddna ro¢ni hodnotou vazené

pramérné mytné sazby. Pro ucely modelu je proménnd nazvana P. WAR.

Udaje o cenach pohonnych hmot na mésiéni bazi byly ziskany z vefejné dostupnych
zdroji Federal Reserve Bank of St. Louis, a to konkrétné¢ v podobé cen ropy
DCOILBRENTEU. Tyto ceny jsou tvofeny prumérem dil¢ich cen za dany mésic. Pro
ucely modelu byly nasledné ceny prepocitany jako procentualni zmeéna vici bazickému

obdobi Q1/2000 (=100). V modelu se proménna nachazi pod nazvem P_OIL.
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Cena zelezni¢ni dopravy je v datasetu vyjadfena pomoci ,,Indexu cen primyslovych
vyrobct podle CZ-CPA®, a to konkrétné dle ,,Indexu cen zelezni¢ni dopravy*“. Tento
index je vefejné piistupny na internetovych strankach Ceského statistického tGfadu. Autofi
indexu jeho hodnoty pro jednotlivé mésice vztahuji K praimérné hodnoté roku 2005, ktera
je déna hodnotou 100. Pro ucely prace byla tato metodologie sestaveni indexu ponechéna

a v modelu bude proménna vystupovat pod nazvem P_ TRAIN.

Délky zpoplatnénych komunikaci v letech 1999-2006 byly pfevzaty z Ro¢enek dopravy
Ceské republiky a pro roky 2007-2014 byly délky zpoplatnénych komunikaci pievzaty
z neveiejné dostupnych dat RSD. Rozsah zpoplatnénych komunikaci pro obé ¢asové
obdobi je mozné nalézt v prvni kapitole této prace. V modelu je proménna uvedena pod

oznaCenim LENGHT RN.

Posledni z druhé série kontrolnich proménnych budou dummy proménné rocniho obdobi,
které budou v modelu uvedeny pod nazvem SEASON a jejich konstrukce je nasledujici.
Kalendaini rok je rozdélen na Ctyti uiseky po tiech mésicich, a to tak, jak mésice nasleduji
po sob&. Prvni usek tvoii leden-biezen (SEASON 0103), druhy duben-Cerven
(SEASON_0406), tieti cervenec-zaii (SEASON 0709) a posledni fijen-prosinec
(SEASON_1012). Paklize dané pozorovani spada do ptislusného ¢asového useku, je mu
ptidélena hodnota 1, v pfipadé, ze dané pozorovani do pfislusného vymezeného tiseku

nespada, tak je mu ptidélena hodnota 0.

4.5.Popisné statistiky
Jak je zminéno vyse, kompletni dataset obsahuje pro oba ekonometrické modely celkem
192 pozorovani. Toto cislo je ale nutné zredukovat, a to z divodu omezené dostupnosti
datového souboru k hlavni vysvétlujici proménné, a to pouze v letech 2000-2014.
Celkova &etnost pozorovani pro oba ekonometrické modely je tedy 180 pozorovani.!!
Z tohoto celku pozorovani bude tedy pro potieby ekonometrického modelu ¢asového
zpoplatnéni vyuzit datovy soubor v rozmezi let 2000-2006, tedy 84 pozorovani, a pro

potieby ekonometrického modelu pro vykonové zpoplatnéni bude vyuzit datovy soubor

obsahujici roky 2007-2014, tzn. 96 pozorovani.

11 Proménné dopravnich vykoni, vyse mytnych sazeb a vyse primémé vazené mytné sazby dosahuji celkového poétu 96 pozorovan,
a to z divodu, Ze jsou pouzity jen v piipadé ekonometrického modelu pro vykonové zpoplatnéni a tyto data nejsou pred rokem 2007
evidované. Proménné P EURO_V_(2), P EURO V _(3),P_ EURO _V _(4) dosahuji 48 pozorovani, jelikoz emisni skupina EURO V+
byla zavedena v platnost az od 1. 1. 2011, a proto tyto emisni skupiny nebudou v ekonometrickém modelu vykonového zpoplatnéni
uvazovany.
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Tabulka ¢. 8 nize znazoriuje vybrané popisné statistiky v§ech proménnych pouzitych pro

dalsi analyzu.

Tabulka 8: Vybrané popisné statistiky v§ech proménnych pouzitych pro ekonometrickou analyzu

Primér Median Modus Minimum Maximum S?ﬁ:ﬁ;}ﬁgé
INCOME 591,61 684,33 #N/A 99,57 1329,35 446,21
RER_CZKEUR 79,93 77,35 71,28 67,45 101,25 10,27
NX 15,65 16,39 #N/A -20,34 59,03 15,88
GDP 164,02 174,81 212,89 100,00 212,89 30,27
TR_OUTPUT 124,70 100,88 #N/A 3,94 2 479,24 241,97
P_EURO 0-Il_(2) 2,76 2,57 2,30 2,30 3,34 0,48
P_EURO_III-IV_(2) 2,09 1,90 1,70 1,70 2,61 0,42
P_EURO V (2) 1,67 1,67 1,67 1,67 1,67 0,00
P_EURO_0-I1_(3) 4,54 4,12 3,70 3,70 5,67 0,91
P_EURO _IlI-1V_(3) 3,56 3,23 2,90 2,90 4,45 0,72
P_EURO_V_(3) 2,85 2,85 2,85 2,85 2,85 0,00
P_EURO_0-I1_(4) 6,62 6,02 5,40 5,40 8,24 1,31
P_EURO _IlI-IV_(4) 5,16 4,68 4,20 4,20 6,44 1,04
P_EURO_V_(4) 4,12 4,12 4,12 4,12 4,12 0,00
P_TICKET 9642,86 | 9000,00 | 9000,00 | 9000,00 | 10500,00 742,31
P_WAR 4,01 4,03 4,03 3,52 4,39 0,24
P_OIL 262,77 251,71 100,59 73,34 520,27 131,48
P_TRAIN 100,56 101,30 101,70 84,50 108,70 3,70
LENGHT_RN 1096,72 | 964,20 | 1446,20 | 798,00 1 446,20 254,68
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5. Ekonometricky model

V této kapitole prace jsou na zaklad¢ teoretickych vystupti a datového souboru sestaveny
ekonometrické modely, zvlast’ pro ¢asové a vykonové zpoplatnéni komunikaci. Oba
modely, tak jak jsou uvedeny nize (Rovnice €. 1 pro vykonové zpoplatnéni a Rovnice €.
2 pro &asové zpoplatnéni), budou odhadnuty pomoci metody nejmensich &tverci.!?
Nasledné budou modely postupné upravovany tak, aby mél jejich tvar co mozna nejveétsi

vypovidaci schopnost jako celek. Ekonometrické modely maji nasledujici tvar:
1. Ekonometricky model pro vykonové zpoplatnéni

L_INCOME_VZ = B0 + Pl L RER CZKEUR + f2 L NX + p3 L_GDP + B4
L_TR_OUTPUT + B5 P_EURO 0II_2 + 6 P_EURO_IIIV_2 + p7 P_EURO 0Il_3 +
B8 P_EURO_IIIV_3+B9P_EURO Oll_4+B10P_EURO INIV_4+B11L P WAR +
B12 L P OIL + B13 L_P TRAIN + pl4 L_LENGHT RN + B15 SEASON_0103 +
B16_SEASON_0406 + p17 SEASON_0709 + 18 SEASON_1012 + u

2. Ekonometricky model pro casové zpoplatnéni

L INCOME CZ = B0 + Bl L_RER CZKEUR + B2 L NX + pP3 L GDP + PB4
L P TICKET + B5 L P OIL + B6 L P TRAIN + B7 L_LENGHT RN + p8
SEASON 0103 + B9 _SEASON_0406 + 10 SEASON 0709 + B11 SEASON_1012 +u

Parametry B pfedstavuji v obou rovnicich parametry modelu a ,,u“ reprezentuje ndhodnou

slozku modelu, ktera zachycuje individualni odchylky.

5.1. Ekonometricky model pro vykonové zpoplatnéni

Jesté pred odhadnutim vicenasobné linearni regrese, tak jak je uvedena v Rovnici ¢. 1, je
nutné tuto odhadovanou rovnici upravit z divodu nesplnénych piedpokladi regresni
analyzy. Jednim z ptedpokladi je nezdvislost proménnych tak, aby mezi sebou tyto
proménné nebyly piili§ vysoce korelovany. Vysokd korelace mezi jednotlivymi
proménnymi nesplituje pozadavek na absenci multikolinearity. Za piedpokladu, Ze
v datech existuje multikolinearita, vysledky regrese mohou byt nespolehlivé a netinosna

multikolinearita tak zvySuje pravdépodobnost, Ze nezavisld proménnd bude shledédna

12 varianta HC1 — smérodatné chyby jsou robustni viiéi heteroskedasticité.
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statisticky nevyznamnou a bude z modelu vyfazena. N&jaka multikolinearita se vyskytuje
mezi v§emi proménnymi, je tedy nutné néasledné testovat, jestli je tato vzajemna vazba
mezi proménnymi unosna ¢i nikoliv. V pfipad¢€ silné linearni zavislosti u vysvétlujicich

wrwe

Z diavodu piesné kolinearity byly tedy z modelu, jak je uveden v Rovnici ¢. 1, vynechany
nasledujici  proménné: P EURO OIl 3, P EURO IIIIV_3, P_EURO 0II 4,
P_EURO_IIV_4. Z modelu byla vyfazena také proménna L_P_OIL, a to z davodu
vysoké linearni zavislosti s hlavni vysvétlujici proménnou. Odhadovany tvar rovnice je

tedy nasledujici:!3

3. L INCOME VZ =0+ pl L RER_CZKEUR + B2 L NX + p3 L_GDP + p4
L TR OUTPUT + B5 P_EURO 0II 2 + 6 P_ EURO IIIIV 2 + B7 L P WAR
+ B8 L P TRAIN + B9 L LENGHT RN + B10 SEASON 0103 + P11
SEASON_0406 + p12 SEASON_0709 + 13 SEASON_1012 + u

Odhadnuté¢ vysledky modelu z Rovnice €. 3 je mozné vidét ve vysledné tabulce (Tabulka

¢. 11). Dale v textu bude model figurovat pod ozna¢enim Model ¢. 1.

V takto odhadnutém modelu je nutné zjistit, jestli se V ném nevyskytuje vySe zminény
problém multikolinearity. Jelikoz model obsahuje vice, nez dvé vysvétlujici proménné,
je nutné vytvorit sady pomocnych regresi, které ptipadnou linearni zavislost
vysvétlujicich proménnych odhali. Poté je nutné porovnat koeficienty determinace u
pomocnych regresi s koeficientem determinace celého modelu z Rovnice €. 3. Jednotlivé

koeficienty determinace pivodni a pomocnych regresi jsou vyobrazeny v Tabulce €. 9.

Tabulka 9: Koeficienty determinace ptivodni a pomocnych regresi z Modelu €. 1

Vysvétlovana promeénna R_sq
L_INCOME_VZ 0,891
L_RER_CZKEUR 0,564
L_NX 0,636
L_GDP 0,805
L_TR_OUTPUT 0,046
L P WAR 0,856
L_P_TRAIN 0,429
L_LENGHT_RN 0,858
P_EURO_0Il_2 0,998
P_EURO_IIIIV_2 0,998

1% Pismena L pied vybranymi proménnymi zna¢i odhad téchto proménnych ve zlogaritmovaném tvaru
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Vysvétlovana proménna R_sq
SEASON_0103 0,736
SEASON_0406 0,454
SEASON_0709 0,375

Zdroj: data viz Datové zdroje, vlastni zpracovani

V Modelu €. 1 se multikolinearita vyskytuje ve dvou ptipadech, a to u proménnych
P _EURO 0Il 2aP EURO IIIIV_2. U téchto proménnych jsou koeficienty determinace

VYss§i nez v pivodnim modelu a multikolinearita je zde tudiz netnosna.

Mimo problém s multikolinearitou je nutné ovéfit, zdali se v Modelu ¢. 1 vyskytl také
problém piitomné heteroskedasticity. Pfitomnost heteroskedasticity fika, ze rozptyl
nahodné slozky nebyl shodny pro vSechna pozorovéani, ménil se tedy v zavislosti na
hodnotach vysvétlujicich proménnych. Pro ovéteni, zdali se heteroskedasticita v modelu
skute¢né vyskytuje, bylo vyuzito testovani pomoci Whiteova testu. Dle Whiteova testu
neni heteroskedasticita v modelu pfitomna na 5% hladiné vyznamnosti: P (Chi-kvadrat
(80) > 85,393512) = 0,319314.

Odhadnuty Model ¢. 1 tedy nespliiuje podminku tnosné linearni zavislosti mezi
vysvétlujicimi proménnymi. Pro néasledujici postup bylo tedy zvoleno vynechéani
vysvétlujicich proménnych P EURO OII 2 a P EURO IIIIV_2 a model (Model ¢. 2)

byl odhadnut v nasledujicim tvaru, jak je mozné vidét v Rovnici ¢. 4:

4. L_INCOME_VZ =0 + 1 L RER_CZKEUR + 2 L NX + 3 L_GDP + p4
L TR OUTPUT +p5L_P WAR+B6 L_P TRAIN+B7L_LENGHT_RN + 38
SEASON_0103 + B9 SEASON_0406 + p10 SEASON_0709+ pl11
SEASON_1012 +u

Odhad Modelu ¢. 2 je uveden v Tabulce €. 11. Pro testovani multikolinearity v Modelu ¢.
2 bylo postupovano stejnym zptisobem jako v piipadé Modelu ¢. 1. V Tabulce ¢. 10 je
mozné pozorovat porovnani regresnich koeficientli pivodniho modelu a pomocnych

regresi.

Tabulka 10: Koeficienty determinace pivodni a pomocnych regresi z Modelu €. 2

Vysvétlovana proménna R_sq
L_INCOME_VZ 0,849
L_RER_CZKEUR 0,553
L_NX 0,607
L_GDP 0,791
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Vysvétlovana proménna R_sq
L_TR_OUTPUT 0,044
L_P WAR 0,491
L_P_TRAIN 0,273
L_LENGHT_RN 0,646
SEASON_0103 0,732
SEASON_0406 0,452
SEASON_0709 0,374

Zdroj: data viz Datové zdroje, vlastni zpracovani

Jak je mozné vidét v Tabulce ¢. 10, koeficienty determinace jednotlivych pomocnych
regresi jsou ve vSech ptipadech nizsi nez u pavodni regrese Modelu €. 2. Na tomto zaklad¢
1ze tedy soudit, ze multikolinearita je v Modelu ¢. 2 tnosna. Na zakladé ovéteni pomoci
Whiteova testu byla prokazana nulova hypotéza o piitomnosti homoskedasticity
v modelu na 5% hladin¢ vyznamnosti: P (Chi-kvadrat (59) > 68,877342 = 0,177849. Na
zaklad¢ testu normality rezidui, tj. nulové stfedni hodnoty a konstantniho rozptylu, lze

také pro Model €. 2 pfijmout nulovou hypotézu o normélnim rozdéleni, kde Chi-kvadrat

(2) = 1,437 [0,4875].14

Dle celkového f-testu (P-hodnota (F) = 4,40e-40) 1ze tici, ze je model jako celek vhodny
a statisticky vyznamny. Regresi bylo vysvétleno 86,47 % variability modelu. Tak vysoky
koeficient determinace muze vytvaiet podezieni o piitomnosti zdanlivé regrese, ale
v piipadé odhadu modelu pro vykonové zpoplatnéni se i tak vysoky koeficient
determinace jevi jako realny. Vynosy z myta jsou totiZ ve svém principu zavislé pievazné
na tfech faktorech, a to dopravnich vykonech, vadzené primérné mytné sazbé a délce
zpoplatnénych komunikaci.'® Viechny tyto tii proménné jsou v Modelu ¢. 2 zahrnuty a

vysoky koeficient determinace se tak jevi jako pfijatelny.®

Na zakladé¢ vySe popsaného budou tedy vysledky Modelu €. 2 interpretovany

v nasledujici kapitole.

Vysledky odhadnutych ekonometrickych modelli pro vykonové zpoplatnéni jsou

uvedeny v Tabulce ¢. 11 nize.

14 Jelikoz se jedna o panelova data, 1ze predpoklddat nulovéa hypotéza o nepiitomnosti autokorelace v modelech.

15 7a piedpokladu, Ze je odhadnut model, kde jsou v roli kontrolnich proménnych pouze tyto tfi vysvétlujici proménné, v takovém
piipadé je vysvétleno 71 % variability modelu.

16 Dopravni vykony, vaZzena primérna sazba a délka zpoplatnénych komunikaci plisobi na vynosy z myta piimo. Existuji samozfejmé
také vlivy, které na vynosy z myta ptsobi nepiimo. Tyto vlivy pisobi na mytné vynosy vesmeés skrze proménnou dopravnich vykona.
V odhadovaném modelu jsou tudiz schovany prave pod touto vysvétlujici proménnou.
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Tabulka 11: Regrese vysvétlujici vliv redlného ménového kurzu na mytné vynosy

Regrese vysvétlujici vliv realného ménového kurzu na mytné vynosy

Model ¢. 1 Model ¢. 2 Model ¢. 3

const 2,7637 0,8032 -0,3151

3,5488 3,6311 6,8780
L_RER_CZKEUR -0,7942 faleal -0,9367 wx

0,2958 0,3822
RER_CZKEUR -0,0702

0,1999
RER_CZKEUR_2 0,0004
0,0014

L_NX 0,0657 wx 0,0614 * 0,0616 *

0,0292 0,0325 0,0326
L_GDP 1,1035 faleal 1,2834 falaiad 1,2938 el

0,3795 0,3685 0,3876
L_TR_OUTPUT 0,0140 0,0136 0,0135

0,0152 0,0127 0,0129
L_P_WAR 0,2161 1,0045 falaa 0,9846 el

0,3237 0,1729 0,1980
L_P_TRAIN -0,2324 -0,4482 wx -0,4422 **

0,2063 0,1943 0,1979
L_LENGHT_RN 0,1875 0,5250 falaad 0,5337 falalel

0,1544 0,1069 0,1131
P_EURO_OII_2 1,3881 falaled

0,2398
P_EURO_IIIV_2 -1,4098 falaia

0,2523
SEASON_0103 0,0004 0,0146 0,0133

0,0399 0,0419 0,0409
SEASON_0406 -0,0006 0,0018 8,0817E-06

0,0235 0,0249 0,0255
SEASON_0709 -0,0098 -0,0133 -0,0145

0,0253 0,0242 0,0255
R _sq 0,8912 0,8647 0,8648

Symbolicky vyznacené statistick¢ vyznamnosti koeficienti: *** p <0,01; ** p <0,05; * p <0,1

Zdroj: data viz Datové zdroje, zpracovani vlastni
5.1.1. Interpretace vysledki pro model vykonového zpoplatnéni
5.1.1.1.  Hlavni vysvétlujici proménnd

Hlavni vysvétlujici proménnou v modelu je realny ménovy kurz ¢eské koruny k euru. Na
zaklad¢é odhadi v Modelu €. 2 lze vyvratit stanovenou nulovou hypotézu, ktera tika, ze
Vv piipadé¢ vykonového zpoplatnéni méa zvySeni hodnoty redlného ménového kurzu
pozitivni vliv na zménu vynost pochdzejicich ze systému vykonového zpoplatnéni, tzn.,
ze znehodnoceni redlného ménového kurzu povede k riistu vynosii z myta. Jak je mozno
pozorovat z vysledi Modelu €. 2, konkrétné 1% znehodnoceni redlného ménového kurzu
koruny k euru povede k cca 0,9% poklesu vynost z myta a tento negativni vliv je také

vyznamny na 5% hladin€ vyznamnosti.
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Da se predpokladat, ze na zéklad¢ vyvraceni ofekdvaného plsobeni mezi redlnym
ménovym kurzem a vynosy zmyta neplati jednotlivé ocekavané plisobeni mezi
kontrolnimi proménnymi fetézce, jak je Vyobrazen na Obrazku ¢. 1. V tomto fetézci jsou
Ctyti dil¢i vztahy, z ¢ehoz plyne, Ze jeden nebo tfi z téchto vztahl jsou proti ocekavani
negativni, tak, aby byl vysledny vztah mezi redlnym ménovym kurzem a vynosy z myta

také negativni.

Jako nejpravdépodobné;jsi se jevi varianta negativniho vztahu mezi proménnou realného
meénového kurzu a Cistého exportu, tak jak jej popisuje nesplnény piedpoklad M-L
podminky a zné& plynouci efekt J-kiivky, viz Boyd a kol. (2001). Vzhledem ke
kratkodobému charakteru mésicnich dat je tedy negativni efekt mezi realnym ménovym
kurzem a vynosy z myta mozny. D4 se pfedpokladat, Ze za jinak stejnych podminek a
v piipad¢ splnéni M-L podminky v dlouhém obdobi bude vysledny vztah redlné¢ho

meénového kurzu na mytné vynosy v dlouhodobém horizontu pozitivni.

Druhou moznosti negativniho vztahu mezi proménnymi v fetézci z Obrazku €. 1 je
pfipadny negativni vztah mezi dopravnimi vykony a mytnymi vynosy. Tak jak je feceno
V teoretické ¢asti, nutnym predpokladem pro pozitivni vztah mezi témito proménnymi je
konstantni nebo rostouci primérné vazena mytna sazba. Jak je mozné vidét v Tabulce €.
6, vazena prumérna mytna sazba byla mezi lety, az na dvé vyjimky, klesajici, coz by
mohlo negativni efekt vysvétlit. Tento efekt ovS§em v modelu potvrzen nebyl, jelikoz na
zaklad¢ vysledkli modelu ovliviuji dopravni vykony mytné vynosy pozitivné. Zde ale
muze hrat roli opét charakter zvolenych dat, a to z toho divodu, ze jsou hodnoty vazené
primérné mytné sazby zvetejiiovany pouze na ro¢ni bazi. Tyto ro¢ni hodnoty pak byly
pro potieby modelu pouzity tak, Ze kazdy mésic daného roku je vyjadfen stejnou
hodnotou. Je pravdépodobné, Ze takovy charakter dat pak optimalné nereflektuje vztah
mezi proménnymi. Nicméné 1 pies neoptimalni charakter pouzitych dat je na zakladé
minulého vyvoje v Ceské republice evidentni pozitivni vztah mezi dopravnim vykony a
vynosy, viz Ptiloha €. 2. Tento vztah se jevi jako konstantni, a to prave proto, Ze snizovani
vazené prumérné mytné sazby je kompenzovano pfiblizné stejnym efektem zplisobenym

zvySovanim nomindlnich mytnych sazeb.

Negativni vztah mezi proménnymi Cistého exportu a HDP nelze vyloudit, nicméné na
zakladé minulych empirickych studii (napf. Balassa, 1977 nebo Kruegerova, 1977) a

prokdzaném pozitivnim vlivu v Modelu €. 2 je tato varianta nepravdépodobna. Stejné tak
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lze na zakladé minulosti pozorovat pozitivni vztah mezi HDP a dopravnimi vykony, Vviz
Inoxive, s.r.o. (2015), jenz byl prokazan také v Modelu €. 2 této prace, proto jej stejné

jako vztah cCistého exportu a HDP nebudu povazovat za pravdépodobny.

5.1.1.2.  Prvni série vysvétlujicich proménnych
Do prvni série kontrolnich proménnych byly zahrnuty Cisty export, HDP a dopravni
vykony. U vsech tiech proménnych bylo dosazeno vysledkli ocekavanych na zakladé
teoretického modelu, a tedy vSechny tii proménné plisobi na vysvétlovanou proménnou
pozitivnim vlivem. Vyjadieno Cisly, 1% zvySeni Cistého exportu, zapfi¢inéné ristem
exportu ¢i poklesem importu, povede ke zvySeni vynost z myta o 0,06 %, 1% zvyseni
HDP povede ke zvySeni vynostu zmyta o 1,28 % a 1% zvySeni dopravnich vykoni
zpisobi 0,01% zvySeni mytnych vynost. Pozitivni vlivy téchto tfi vysvétlujicich
proménnych byly odhadnuty s rozdilnymi hladinami statistické vyznamnosti. Nejvice
statisticky vyznamnou proménnou je hruby domaci produkt, ktery je vyznamny na 1%
hladin€ vyznamnosti, nasleduje ho Ccisty export s vyznamnosti na 10% hladiné
vyznamnosti a proménna dopravnich vykona se prokézala jako statisticky nevyznamna.
U proménné dopravnich vykont je také evidentni nizky koeficient pozitivniho vlivu. Tak
jak je naznaceno v teoretickém modelu, tento vliv je pravdépodobné nizky z divodu
vozového parku jednotlivych dopraveu. Tento jev je evidentni z pohledu na klesajici
primérné vazené mytné sazby mezi jednotlivymi lety ve zkoumaném obdobi.” Pokles
pramérné vazené sazby pak negativné puisobi na pozitivni vliv koeficientu dopravnich

vykont.

Cizkova (2015) dospéla ve své praci k zavéru, ze z diivodu tarifniho zvyhodiiovani

vvvvv 4

nejekologic¢téjSich typti vozidel jsou dopravei motivovani k investicim do potfizovani
vozll sniz§i emisni zatéZi, coz se vzhledem k nastaveni mytného systému v Ceské
republice negativné promitne do pfijmi z mytného systému. Tento zavér se da povazovat
za shodny s vysledky vztahu mezi dopravnimi vykony a vynosy z myta interpretovaném

vyse.

17 K meziroénimu riistu vazené primérné mytné sazby doslo pouze mezi lety 2010-2011 a 2011-2012.

54



5.1.1.3.  Druha série vysvétlujicich proménnych
Do druh¢ série kontrolnich proménnych byly zahrnuty proménné vyse mytnych sazeb,
vyse prumérné vazené sazby, ceny pohonnych hmot, ceny Zelezni¢ni dopravy, délky

zpoplatnénych komunikaci a ro¢niho obdobi.

Proménné vySe vazené praimérné mytné sazby a délky zpoplatnénych komunikaci jsou
obé vyznamné na 1% hladiné vyznamnosti. U téchto proménnych je pted jejich
koeficientem také kladné znaménko, coz znaCi pozitivni vliv, jenZ byl o¢ekavan na
zaklad¢ teoretického modelu. Vétsi vliv na zvySeni vynost z myta je viditelny u
proménné¢ L P WAR, kdy 1% zvySeni této ceny vyvold 1% zvySeni vynosu.
Jednoprocentni  zvySeni  délky zpoplatnénych  komunikaci pak Vv piipadé

L LENGHT RN vyvola zvyseni vynost o 0,52 %.

Negativni vliv na vysvétlovanou proménnou vykazuje kontrolni proménna ceny
zelezni¢ni dopravy, a to tak, ze 1% zvySeni v cenach Zelezni¢ni dopravy vede ke snizeni

vynost z myta o 0,45 %. Tento negativni vliv je vyznamny na 5% hladiné vyznamnosti.

Takovy vysledek je odliSny proti ocekdvani z teoretického modelu a pomérné zvlastni.
V teoretické rovin€, ve chvili, kdy dojde ke zvySeni cen zelezni¢ni dopravy, méli by
dopravci substituovat Zeleznice silnicemi a ¢astecné piesunout svou piepravu od vlakl
k nakladnim automobilim. Za ptedpokladu, ze tento krok dopravci udélaji, méla by rust
poptavka po automobilové dopravé a ztoho plynouci dopravni vykony na silnicich
(v€etné zpoplatnénych komunikaci). V ten moment by teoreticky mélo dojit k rastu
vynost z myta, jelikoz vzrostly dopravni vykony a sazby ziistaly nezménény (sazby se za
zkoumané obdobi ménily pouze dvakrat, kdeZto pohyby indexu cen Zelezni¢ni dopravy
byly evidovany na mési¢ni bazi). Na druhou stranu lze ptedpoklédat, ze dopravci
Vv kratkém obdobi nesubstituuji nakladni vlakovou dopravu tou automobilovou, ale tyto
rozhodnuti d¢laji na zdkladé dlouhodobéjSich strategii a vyznamnéjSich cenovych
vykyvi. Jistou roli v tomto negativnim vlivu mohou hrat také dopravni spolecnosti,
jejichz uloha spociva pouze v piepraveé zbozi, nikoliv v jejich vyrobé. Tyto nakladni
automobilové dopravni spole¢nosti si tak mohou ostatni firmy najimat k pfepravé zbozi
(napft. v pfipadé substituce zelezni¢ni dopravy dopravou automobilovou). U spolecnosti
zabyvajicich se pouze piepravou zbozi se d4 ocekdvat snaha o neustidlou obnovu
vozového parku, a to z dlvodu snizeni meznich nakladii na ujety kilometr. Takova

obnova vozového parku by nasledné¢ vedla k pfesunu dopravnich vykonl na
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zpoplatnénych komunikacich do emisnich kategorii s nejniz§i mytnou sazbou a
v disledku toho k poklesu vazené primérné mytné sazby. Pokles vazené primérné mytné

sazby poté vede ceteris paribus k poklesu mytnych vynosi.

U dummy proménnych ro¢niho obdobi Ize pozorovat jak pozitivni, tak negativni vlivy
jednotlivych proménnych. Kontrolni skupinou byla v modelu skupina mésicii fijen az
prosinec. Pro obdobi leden az bfezen je potvrzen ocekavany vyssi vliv na vynosy
Z mytného oproti kontrolni skupin€. Stejné tak dosahuje vyssiho vlivu oproti kontrolni
skupiné proménna SEASON 0406. Nizsiho vlivu naopak dosahuje proménna
SEASON_0709. Vsechny tii proménné jsou ale statisticky nevyznamné, coz muze byt
vsouladu s nejistym ocekavanim v teoretickém modelu. Alternativni moznosti pro
zlepseni vypovidacich schopnosti jednotlivych proménnych by mohlo byt rozdéleni roku
na jednotlivé mésice, nikoliv na c¢tvrtleti. Pfipadné pak stanoveni jednotlivych CEtvrtleti

pomoci jinych po sob¢ jdoucich mésicu.

Proménné P_EURO OIl 2 a P_EURO IIIIV_2 byly odhadnuty pouze v Modelu ¢. 1
heteroskedasticity. U obou proménnych byl ofekavan pozitivni vliv na mytné vynosy,
toto ocekavani bylo vSak naplnéno pouze v pfipadé emisni tfidy EURO O-11 pro
automobily s dvéma napravami. V pfipad¢ emisni skupiny EURO III-IV se prokazal vliv
negativni. Cizkova (2015) dola ve své praci k zavéram, Ze vliv vy$e mytnych sazeb na
mytné vynosy zavisi na tom, zdali doSlo ¢i nedoSlo k navySeni mytnych sazeb v
nejvyhodnéjSich emisnich skupinach. NavySeni mytnych sazeb ve skupiné EURO V pak
vedlo ke zvySeni podilu automobili v nizSich emisnich tfidach a naopak. Od zavedeni
emisni tfidy EURO V v systému elektronického myta v Ceské republice v roce 2011 byla
pfi nasledujici zméné tarifni tabulky v roce 2012 vySe mytnych sazeb pro tuto emisni
tfidu nezménéna, k navySeni vySe mytnych sazeb pro emisni tfidu EURO V doslo az pti
uprave tarifni tabulky v roce 2015. Toto navyseni jiz ale nezasahuje do datasetu této
prace. Na zakladé vysledkt Cizkové (2015) je tedy zaporné znaménko u koeficientu
EURO _IIIIV_2 relevantni, jelikoZ ve zkoumaném obdobi nedoslo ke zvySeni mytnych
zivotni prostiedi. V takovém ptipad¢ se ale vysledky Modelu €. 1 jevi jako zmatecné.
V ptipad€ Ze, u dvou zkoumanych emisnich skupin s vyssi zatéZi na Zivotni prostredi

vysly koeficienty opacné, ocekaval bych tento vysledek spiSe naopak, a to negativni vliv
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u proménné EURO_OII 2 a pozitivni vliv u proménné EURO_IIIIV_2. Za ptedpokladu
ze by byly mytné vynosy dané kategorie povazovany jako substitut podilu ndkladnich
automobill této kategorie v celém spektru nédkladnich automobilli, pozitivni vliv u
proménné EURO OII 2 by naznacoval zvyseni podilu automobilil v této emisni skupiné
na celku a naopak negativni vliv u proménné EURO IIIIV_2 by znacil snizeni tohoto
podilu. Z logiky véci by ale mély byt tyto vlivy opacné, protoze se dd ocekavat, ze
s ristem sazeb v obou zkoumanych emisnich skupinach a pti konstantnich sazbach ve
skupiné EURO V by se spiSe vyplatilo pfechazet dopravcim do kategorii s nizsi emisni
zatézi, a tedy 1 niz$i sazbou, v pripad¢ skupiny EURO 0-I1, jelikoz jejich mytné sazby
jsou vyssi nez ve skupiné EURO III-IV a maji tedy vysSi nakladovost spojenou
s nastavenou tarifni politikou. Dalo by se tedy ocekavat, ze motivace pro nahrazeni
starych automobilii novymi bude vyS$si pro dopravece v nizSich emisnich tfidach a podil
téchto aut, a tedy 1 vynost z myta, bude pro tuto kategorii klesat vice oproti kategoriim
vysSich emisnich tfid (EURO_IIIIV_2). Jak je zminéno vySe, vysledky Modelu ¢. 1
ukazuji opacné vysledky oproti této uvaze, coz muze byt zplisobeno horsi vypovidaci

schopnosti modelu jako celku.®

5.2.Realny ménovy kurz a Cisty export, pri némz jsou vynosy z myta
maximalni

Jak je mozné vidét v Tabulce €. 11 s vysledky zkoumani vlivii u vykonového zpoplatnéni,
tak byl zkonstruovan také Model €. 3. Tento model pfedstavuje hledani hodnot realného
ménového kurzu a cistého exportu, pii kterém by byly mytné vynosy maximalni.
V ptipadé realného ménového kurzu se hodnotu predstavujici maximalni vynosy z myta
podaftilo prokazat a nasledné€ k ni pak byla dopocitana ptislusna hodnota ¢istého exportu.
Konstrukce je nasledujici. Model €. 3 je postaven na zakladé Modelu ¢. 2. Zménou oproti
Modelu €. 2 je pouziti proménné redlného ménového kurzu v nezlogaritmovaném tvaru,
a to zdivodu lepSi interpretace, a piiddni druhé mocniny této proménné

(RER_CZKEUR_2). Odhadovana Rovnice ¢. 5 tedy vypada nasledovné:

5. L_INCOME_VZ = B0 + 1 RER_CZKEUR + 2 RER_CZKEUR_2 + B3 L_NX
+ B4 L_GDP + 5 L_TR_OUTPUT + 6 L_P_WAR + B7 L_P_TRAIN + B8

18 V/ piipadg, Ze byly emisni skupiny 0-11 a 11I-IV pro automobily s dvéma napravami nahrazeny stejnymi emisnimi skupinami pro

vliv u kategorie vyssi emisni tidy.
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L LENGHT RN + B9 SEASON_0103 + P10 SEASON_0406 + PBll
SEASON_0709 + p12 SEASON_1012 + u

Jak je mozné pozorovat z vysledkti Modelu €. 3, jednotlivé vlivy piisobeni vysvétlujicich
proménnych na vysvétlovanou proménnou se oproti interpretovanému Modelu €. 2 nelisi.
V Modelu €. 3 nebyla potvrzena ptitomnost heteroskedasticity, ale vyskytuje se problém
neunosné¢ multikolinearity, kterou zplsobuji proménné RER EURCZK a
RER EURCZK 2. Tyto proménné ale z modelu nelze vyftadit, jelikoz by nasledné

nebylo mozné bod zlomu u redlného ménového kurzu dopocitat.
Optimalni hodnota redlného ménového kurzu byla nasledné pocitana na zaklade rovnice

Optimalni Cisty export = koeficient RER_ CZKEUR / -2*koeficient
RER_CZKEUR_2.%9

Hodnota redlného ménového kurzu, pfi niz jsou vynosy Z myta maximalni, pak ¢ini 89.
Je ale nutné si uvédomit, Ze to neni skutecnéd hodnota redlného ménového kurzu, ale je to
hodnota, ktera se vztahuje k bazické hodnoté v prvnim ctvrtleti roku 2000 (Q1/2000 =
100). Dopocitanim na zakladé zkoumaného vzorku dat lze této hodnoté realného
ménového kurzu pfisoudit hodnotu €istého exportu ve vysi —4 563 mil. K¢. Je vSak tieba
pfipomenout omezenou vypovidajici schopnost modelu z divodu ptfitomnosti

multikolinearity.

5.3.Ekonometricky model pro ¢asové zpoplatnéni
Odhad ekonometrického modelu pro ¢asové zpoplatnéni vychazi z Rovnice €. 2, jak je
uvedena v ivodu této kapitoly. V prvnim kroku jsou z rovnice z divodu netnosné
kolinearity vyfazeny proménné L_GDP, L_P_TICKET, L_P_OIL a L_LENGHT_RN.

Prvni odhad modelu (Model ¢. 4) tedy vychézel z nasledujici Rovnice €. 6:

6. L INCOME CZ =0+ pl L RER_ CZKEUR + B2 L NX + B3 L_P_TRAIN +
B4 SEASON 0103 + pB5 SEASON 0406 + p6 SEASON_0709 + p7
SEASON_1012 +u

1% Obdobnym zplisobem pogital optimalni teplotu (bod zlomu) uréujici navitévnost na hokejovych zapasech &eské nejvyssi soutdze
Lahvic¢ka (2010). Ve vypoétu optimalni hodnoty ¢istého exportu na vynosy z myta byl vyuzit stejny princip.
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Odhadnuté parametry Modelu €. 4 jsou uvedeny v Tabulce €. 14. V prvé fad¢ je opét
nutné podivat se na problém s multikolinearitou. Byly tedy opét sestrojeny pomocné

regrese, jejichz odhadnuté koeficienty determinace je mozné vidét v Tabulce ¢. 12.

Tabulka 12: Koeficienty determinace ptivodni a pomocnych regresi z Modelu ¢. 4

Vysvétlovana proménna R sq
L_INCOME_CZ 0,844
L RER CZKEUR 0,874
L_NX 0,620
L_P_TRAIN 0,523
SEASON_0103 0,552
SEASON_0406 0,457
SEASON_0709 0,444

Zdroj: data viz Datové zdroje, zpracovani vlastni
Z Tabulky €. 12 je ztejmé, Ze koeficient determinace u pomocné rovnice S vysvétlovanou
proménnou L. RER CZKEUR piesahuje koeficient determinace ptivodniho modelu a
multikolinearita v ptivodnim modelu je z toho divodu neunosna. Na tomto zaklad¢ bude
proménna L. RER_CZKEUR z pivodniho modelu vyfazena a model (Model €. 5) bude

odhadnut v nasledujicim tvaru:

7. L INCOME_CZ = B0 + Bl L_NX + B2 L_P_TRAIN + B3 SEASON_0103 +
B4 SEASON 0406 + B5 SEASON_0709 + B6 SEASON_1012 +u

Odhadnuté parametry modelu z Rovnice ¢. 7 jsou uvedeny v Tabulce ¢. 14. Po sestaveni
pomocnych regresi je mozné povazovat multikolinearitu v Modelu €. 5 za unosnou, Viz

Tabulka €. 13 s regresnimi koeficienty pomocnych regresi.

Tabulka 13: Koeficienty determinace ptivodni a pomocnych regresi z Modelu ¢. 5

Vysvétlovana proménna R_sq
L_INCOME_CZ 0,619
L_NX 0,592
L_P_TRAIN 0,441
SEASON_0103 0,542
SEASON_0406 0,422
SEASON_0709 0,398

Zdroj: data viz Datové zdroje, zpracovani vlastni
Pomoci Whiteova testu byla v Modelu ¢. 5 prokdzana nulova hypotéza o piitomnosti
homoskedasticity na 5% hladin¢ vyznamnosti: P (Chi-kvadrat (14) > 6,908603) =
0,938178. Na zaklad¢ testu normality rezidui je mozné pfijmout na 1% hladiné

vyznamnosti nulovou hypotézu o normalnim rozdé€leni (Chi-kvadrat (2) = 7,073 [p-
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hodnota = 0,0291]). Na zaklad¢ celkového f-testu (P-hodnota (F) = 2,65e-08) se model
jako celek jevi vhodny a statisticky vyznamny a regresi modelu bylo vysvétleno 61,85 %
variability modelu. Na zakladé vySe popsaného budou vysledky Modelu ¢. 5

interpretovany v nasledujici kapitole.

Vysledky odhadnutych ekonometrickych modelti pro ¢asové zpoplatnéni jsou uvedeny

v Tabulce &. 14 nize.

Tabulka 14: Regrese vysvétlujici vliv realného ménového kurzu na kuponové vynosy

Regrese vysvétlujici vliv realného ménového kurzu na kuponové vynosy

Model ¢. 4 Model ¢. 5 Model ¢. 6
const 16,4312 faieie 25,1199 faieie 21,6073 Fkx
5,3270 8,0456 4,1025
L_RER_CZKEUR -3,3061 faieie
0,4203
L_NX 0,0299 0,1500 faieie
0,0255 0,0316
NX 2,4265E-05 Fkx
2,7194E-06
NX_2 6,3546E-10 Fkx
1,8631E-10
L_P_TRAIN 0,7032 -4,4004 faled -3,5884 Fkx
1,2977 1,7352 0,8889
SEASON_0103 -0,0530 -0,2174 Fx -0,1864 Fkx
0,0469 0,0647 0,0420
SEASON_0406 0,0246 -0,0708 -0,0423
0,0430 0,0637 0,0398
SEASON_0709 0,0361 -0,0566 -0,0094
0,0423 0,0627 0,0389
R_sq 0,8463 0,6185 0,7457

Symbolicky vyznacené statistické vyznamnosti koeficientli: *** p < 0,01; ** p <0,05; * p <0,1

Zdroj: data viz Datové zdroje, zpracovani vlastni
5.3.1. Interpretace vysledkii pro model ¢asového zpoplatnéni
5.3.1.1.  Hlavni vysvétlujici proménnd
Hlavni vysvétlujici proménnou modelu pro Casové zpoplatnéni byla opét proménna
realného ménového kurzu. Jak je z vysledné Tabulky €. 14 zfetelné, tato proménna neni
V Modelu €. 5, jenz se jevi pro odhad vlivil ptsobicich na vynosy z ¢asovych kuponti jako

nejlepsi, zahrnuta. Proménna bude tedy interpretovana z odhadu Modelu €. 4, ktery je
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zasazeny problémem neunosné multikolinearity, a disponuje tedy omezenou vypovidaci

schopnosti.

Jak je mozné pozorovat z vysledki Modelu ¢. 4, nulova hypotéza, vyslovena v kapitole
3.2 Teoreticky model, nelze potvrdit ani v jednom z jejich bodu. Koeficient proménné
tika, ze 1% zvyseni redlného ménového kurzu koruny k euru vede ke snizeni vynosii
z ¢asového zpoplatnéni o 3,3 % a tento vliv vysvétlujici proménné je statisticky
vyznamny na 1% hladin€ vyznamnosti. Tento negativni vliv neni mozné vysvétlit pomoci
fetézce plusobeni mezi redlnym ménovym kurzem a vynosy definovaném v teoretické
Casti této prace, jelikoz v tomto Fetézci v ptipadé casového zpoplatnéni témét nehraje roli
efekt dopravnich vykonti. Neni tedy mozné identifikovat vztah mezi HDP, dopravnimi
vykony a vynosy z ¢asového zpoplatnéni. Redlny ménovy kurz musi tedy v piipade

casového zpoplatnéni ovliviiovat vynosy z kuponit pomoci jiného mechanismu.

V Piiloze ¢. 7 je vyobrazen graf absolutnich hodnot exportu a importu Ceské republiky
v letech 1999-2006. Z grafu je patrny rustovy trend obou ukazatelt ve zkoumanych
letech. To potvrzuje tvrzeni z Analyzy zahrani¢niho obchodu CR se zbozim v letech
1999-2012, viz Kugera (2013), z niz plyne, Ze v Ceské republice existuje velmi silna
propojenost vyvozu a dovozu zbozi. Se zhodnocovanim ménového kurzu tedy dochazi
K rastu importu, ktery je ale na zaklad¢ vyse zminéného doprovazen také riistem exportu.
Je samoziejmé, Ze takovy rlst importu a exportu ¢aste€né uspokoji dopravni spolecnosti,
at’ uz z Ceské republiky nebo jinych zemi, které jiz dalni¢ni znamkou disponovaly pred
timto zvySenim. Je ale pravdépodobné, Ze k uspokojeni zvySeného importu a exportu
piispéji také nové dopravni spolecnosti, které prozatim dalnicni znamku nemély, a je
nutné, aby si ji teprve potidily. Tato zvySend poptavka po dalni¢nich kuponech
zapricinéna riistem poptavky (zplsobenym rlistem exportu a importu) po dopravnich
pfepravcich vede ke zvySeni vynost z ¢asového zpoplatnéni. Je pravdou, Ze takové
vysvétleni by mohlo byt platné 1 v ptipad€ pozitivniho vlivu redlného ménového kurzu
na vynosy z kupont, a to pravé diky propojenosti exportu a importu v Ceské republice.
Duivod pro¢ vysel koeficient u redlného ménového kurzu negativni je pravdépodobné ten,
ze v prabehu celého zkoumaného obdobi dochazelo ke zhodnocovani redlného ménového
kurzu, tzn., Ze hodnota kurzu klesala, ale vynosy rostly. Na zakladé vySe popsaného 1ze
fici, ze kdyby hodnota kurzu rostla, dochazelo by také k ristu kuponovych vynost a tento

vliv by byl pozitivni.
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Z vyse popsané¢ho je zjevné, Ze redlny ménovy kurz mlze mit na vynosy z kuponl
nejasny vliv a navic tento vliv nelze interpretovat z modelu z nejvétsi vypovidaci
schopnosti. Z toho Ize usuzovat, ze proménna realného ménového kurzu neni pro odhad,
vyse vynosu z ¢asového zpoplatnéni, konstruovany na zaklad¢ tivahy v teoretickém

modelu, vhodna.

5.3.1.2.  Kontrolni proménné
Z prvni série vysvétlujicich proménnych se vyskytuje v ekonometrickém modelu pro
casové zpoplatnéni pouze proménna Cistého exportu. Tato proménna plsobi na vynosy
z kupontl ocekdvanym pozitivnim vlivem, a to tak, ze 1% zvySeni Cistého exportu vede
k 0,15% zvySeni vynosi z ¢asového zpoplatnéni. Proménna L_NX je v modelu

vyznamna na 1% hladin€ vyznamnosti.

Kontrolni proménna vyjadiujici ceny zelezni¢ni nakladni dopravy je v modelu vyznamna
na 5% hladin¢ vyznamnosti a pusobi na vysvétlovanou proménnou proti oéekavani
negativnim vlivem, stejné jako v pfipadé vykonového zpoplatnéni. Koeficient proménné
tikd, ze 1% zvySeni cen Zelezni¢ni dopravy vede k 4,4% sniZeni vynosii z prodanych

kuponii. Opét se tedy neprojevuje klasicky substitu¢ni efekt mezi dvéma alternativami.

Posledni interpretovanou skupinou proménnych budou dummy proménné ro¢niho
obdobi. Kontrolni skupinu zde tvofi opét proménna SEASON _1012. Z vysledku Ize fici,
ze nejveétsi vliv na mytné vynosy ma skupina mésicl fijen az prosinec, kdy ve vsech
zbylych skupinach dochézi v porovnani s kontrolni skupinou k poklesu vynost z kupond.
Jedinou statisticky vyznamnou proménnou je SEASON 0103, proménné

SEASON 0406 a SEASON 0709 jsou statisticky nevyznamné.

Zvlastni je postaveni skupiny mésict fijen az prosinec mezi ostatnimi skupinami a dale
pak opacna znaménka u koeficienti proménnych SEASON 0103 a SEASON 0406
V porovnani s vysledky modelu vykonového zpoplatnéni. To 1ze pravdépodobné piisoudit
slabé vypovidaci schopnosti téchto proménnych (mimo proménnou SEASON 0103
vV modelu casového zpoplatnéni) Vv obou piipadech. Nelze totiz ocekavat rozdilné
pusobeni ro¢niho obdobi ve dvou riznych systémech zpoplatnénych komunikaci, paklize
neni tento jev ani v jednom ze systému nijak regulovan (napt. zékaz jizdy v urcitych

mésicich ¢i odlisna vySe zpoplatnéni v riznych mésicich). Proménné by mély ukazovat
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vlivy sezoénnich udalosti (ro¢ni obdobi, vano¢ni svatky, pocasi, atd...), které se ve

zkoumaném obdobi nijak vyrazné nelisily.

5.4.Redlny ménovy kurz a Cisty export, pifi némZ jsou vynosy

Z kuponit maximalni
Jak je zteyjmé z Modelu €. 5, v tomto piipadé neni mozné odhadnout maximalni hodnotu
realného ménového kurzu, jenz by vedla k nejvétsim kuponovym vynosim, jelikoz tato
proménnd v modelu nefiguruje. Vzhledem k tomu, ze je v Modelu ¢. 5 ptitomna
proménna cCistého exportu, bude odhadnut model z Rovnice €. 8, na jehoz zaklad¢ je
teoreticky mozné dopocitat alespon hodnotu cistého exportu, pfi niZ jsou vynosy

maximalni:

8. L_INCOME CZ = B0 + Bl NX + B2 NX 2 + B3 L_P TRAIN + p4
SEASON 0103 +p5_SEASON_0406 + p6 SEASON_0709 + 87 SEASON_1012

+Uu

Jak je mozné vidét v Tabulce €. 14 z vysledkli Modelu €. 6, tak je u koeficienti obou
proménnych ¢istého exportu kladné znaménko, z ¢ehoz vyplyva konvexni tvar funkce a
tedy to, ze optimalni bod Cistého exportu by byl v nekone¢nu, coz je vysledek, jenz je
neinterpretovatelny.” Model ma stejné jako v piipadé vykonového zpoplatnéni
omezenou vypovidaci schopnost z diivodu vysoké kolinearity mezi proménnymi NX a

NX_2.

Najit bod zlomu se tedy v pfipadé modelu ¢asového zpoplatnéni nepodafilo ani pro

proménnou redlného ménového kurzu, ani pro proménnou ¢istého exportu.

20 Pfidanim tieti mocniny NX mé pak koeficient u této proménné hodnotu 0.
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Zavér

Cilem prace bylo analyzovat vliv redlného ménového kurzu na vynosy ze systému
zpoplatnénych komunikaci v Ceské republice pro sledované obdobi jednotlivych mésict
v letech 2000-2014. Vyzkum byl zamé&fen na kategorii nakladnich automobilt s celkovou
hmotnosti ptesahujici 3,5 tuny. Pro nékladni automobily, které spadaji do této vahové
kategorie, byly ve zkoumaném obdobi zavazné dva diametrdln¢ odlisné systémy
zpoplatnéni komunikaci, které byly na tzemi Ceské republiky uvedeny v platnost.
V letech 2000-2006 se jednalo o systém ¢asového zpoplatnéni komunikaci pro nakladni
automobily a v letech 2007-2014 pak systém vykonového zpoplatnéni komunikaci, tzv.
systém elektronického myta. Mimo vliv redlného ménového kurzu byly v ramci analyzy

zkoumany také vlivy vybranych kontrolnich proménnych.

Vyzkum byl postaven na datech poskytnutych ze zdroji Reditelstvi silnic a dalnic,
Statniho fondu dopravni infrastruktury, portdlu MYTO CZ a vetejné dostupnych zdroja.
Samotna ekonometrickd analyza byla nasledné¢ provedena pomoci vicenasobné linearni
regrese, a to pro kazdy z obou zkoumanych systému zpoplatnénych komunikaci zvlast'.
Jako vysvétlovana proménna vystupovaly v obou piipadech vyse vynost z daného
systému zpoplatnéni, cilem analyzy pak bylo prokazat pozitivni vliv readlného ménového
kurzu na mytné vynosy z vykonového zpoplatnéni a zadny, piipadné statisticky
nevyznamny vliv redlného ménového kurzu na vynosy z kuponti u casového zpoplatnéni.
Celkové byly sestaveny tfi ekonometrické modely pro kazdy ze systému zpoplatnéni a

pro interpretaci vysledku byl nasledné vybran model, ktery se jevil jako nejvhodnéjsi.

Hlavni vysvétlujici proménnou ve vSech modelech piedstavoval redlny ménovy kurz
¢eské koruny k euru. Z vysledki regresi 1ze v ptipadé systému vykonového zpoplatnéni
vyvratit nulovou hypotézu o pozitivnim vlivu redlného ménového kurzu na vysi mytnych
pfijmi. Na zakladé modelu nejvhodngjsiho k intepretaci byl prokazan statisticky
vyznamny negativni vliv redlného ménového kurzu na mytné vynosy. V ptipadé
Casového zpoplatnéni byla, Vv piipadé modelu nejvhodnéjsiho k interpretaci, piijata
nulova hypotéza o Zadném, ptipadné statisticky nevyznamném vlivu redlného ménového

kurzu na vynosy z ¢asového zpoplatnéni.

Kontrolni proménné byly v obou zkoumanych variantach zpoplatnéni rozdéleny do dvou
skupin. U vykonového zpoplatnéni figurovaly v prvni skupiné proménné ¢istého exportu,

hrubého doméciho produktu a dopravnich vykoni. Ve vSech tiech ptipadech byl potvrzen
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o¢ekavany pozitivni vliv na vysvétlovanou proménnou a v ptipad¢ Cistého exportu a HDP
byl tento vliv dokonce statisticky vyznamny. Druha skupina kontrolnich proménnych
byla tvofena proménnymi vyjadiujici cenové vlivy, z nichz ptisobila pozitivnim vlivem
proménna vySe vazené prumérné mytné sazby a negativnim vlivem proménna ceny
Zelezni¢ni nakladni dopravy. Obé cenové proménné byly v modelu vyznamné. Délka
zpoplatnénych komunikaci také prokazuje statistickou vyznamnost a plisobi na mytné
vynosy ocekavanym pozitivnim vlivem. V neposledni fad¢ byl zkouman také vliv ro¢niho
obdobi, ptficemz nejveétsi vliv na vynosy je v piipadé mésict leden-biezen. Tento vliv se
vSak prokazal jako statisticky nevyznamny. Z kontrolnich proménnych u vykonového
zpoplatnéni plsobil na mytné vynosy nejvyssim vlivem hruby domaci produkt, kdy 1%

zvySeni HDP zvySuje mytné vynosy o 1,28 %.

U casového zpoplatnéni byla prvni skupina kontrolnich proménnych tvofena pouze
proménnou ¢istého exportu, jez pusobi na kuponové vynosy ocekdvanym pozitivnim a
statisticky vyznamnym vlivem. Cena zelezni¢ni dopravy ovliviiuje vynosy z ¢asového
zpoplatnéni negativné, stejné jako v piipadé vykonového zpoplatnéni. V piipadé vlivu
ro¢niho obdobi dosahovaly nejvétsiho kladného efektu na kuponové vynosy mésice fijen-
prosinec, ve vSech ostatnich mésicich byl tento vliv ro¢niho obdobi na vynosy z kuponi
nizs§i. Kromé skupiny mésicii leden-bfezen jsou vSak ostatni meésice statisticky

nevyznamne.

Na zéklad¢ odhadu jednotlivych modeli 1ze fici, Ze byl teoreticky model pro vykonové
zpoplatnéni zvolen relativné spravné a v nasledném odhadu tohoto modelu se také
projevil vliv redlného ménového kurzu na mytné vynosy. Konstrukce obou modeli byla
zamérn¢ postavena na stejnych teoretickych predpokladech a jak je mozné vidét v modelu
casového zpoplatnéni, tato konstrukce pro n&j nebyla pravdépodobné ideélni. Vlivy, které
na vynosy z obou zkoumanych systému plisobi, jsou tak odliSné, jako samotny princip
fungovani obou systémi. Potvrdilo se tedy, Ze vztah mezi redlnym ménovym kurzem a
vynosy ze zpoplatnénych komunikaci, zaloZzeny na fetézci dil¢ich vztahi mezi témito
proménnymi, na nichz byla tvaha tohoto celé¢ho vztahu zaloZena, je v pfipade
vykonového zpoplatnéni prokazatelny, kdezto v ptipad¢ Casového zpoplatnéni nikoliv. U
casového zpoplatnéni ptsobi na vynosy z kuponti pravdépodobné jiné vlivy, nez ty, které

byly v této tivaze brany v potaz.
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Ackoliv neni cilem této prace hodnotit jednotlivé systémy zpoplatnénych komunikaci,
Z pouhého pohledu na vysi vynosu z jednotlivych systémi zpoplatnéni je zfejmé, Ze se
Ceska republika po piechodu na vykonové zpoplatnéni pro nakladni automobily vydala
spravnym smérem. V soucasné dobé piinadsi systém elektronického myta do statniho
rozpoctu pfiblizné 10 mld. korun ro¢né, otazkou vsak zlstava, zdali by nebylo mozné
strukturu tohoto systému jesté vice zefektivnit, aby byly pfijmy z myta jeste vyssi. Pokud
se Vlada Ceské republiky nerozhodne ke zméné fiskalniho cile myta za cil regulaéni, ma
k takovému zefektivnéni mytného systému pfilezitost s koncem funk¢niho obdobi
souCasné¢ho provozovatele systému elektronické myta ke konci roku 2019, kdy bude
vybran novy provozovatel mytného systému v Ceské republice. Piipadné zefektivnéni by
se molo tykat naptiklad struktury tarifni tabulky, zmény dodavatelského modelu

elektronického myta ¢i zvyseni investic do silni¢ni infrastruktury.

Tato prace by mohla slouzit jako jeden ze vstupti do celkové analyzy vlivu
makroekonomickych veli¢in na fungovani a fiskalni dopady mytného systému v Ceské
republice. S ohledem na zjevnou propojenost hrubého domaciho produktu a dopravnich
vykont je vliv makroekonomickych veli¢in na systém vykonového zpoplatnéni ziejmy.
Je to s podivem, ale takovou analyzu Ministerstvo dopravy Ceské republiky, za dobu

fungovani systému elektronického myta, doposud neprovedlo.

Limitaci prace miZe byt transformace nékterych makroekonomickych dat ze Ctvrtletni
baze na mésicni, tato data se ale v kratSim nez ¢tvrtletnim intervalu bohuzel nezvetejiuji.
Dalsim problémem muize byt pomérné nizky pocet pozorovani, zplsobeny kratkym
provozovanim obou systému od pocatku zavedeni zpoplatnéni v roce 1995. Pro zvySeni
poctu pozorovani bych nedoporucoval sniZeni horizontu pozorovani pod mési¢ni bazi.
Z diivodu dostupnosti dat na meésicni a del§i bazi by muselo dojit k ¢im dal veétsi
transformaci vstupnich dat a vysledky modeli by tak mohly byt zkreslené. Pro zvySeni
datového souboru by bylo vhodné rozsifit pozorovani o dalSi zemé, kde systém
vykonového zpoplatnéni pro t€¢Zké nakladni automobily funguje, napt. Némecko, Polsko,
Slovensko, atd. DalS§im zajimavym piinosem pro rozSifeni této prace by mohlo byt
roz§iteni pozorovanych kotaci ménového kurzu koruny, napt. o kurzové kotace

CZK/GBP, CZK/USD nebo CZK/PLN.
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Proménna Zdroj Odkaz
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NX CNB (ARAD) http://iwww.cnb.cz/docs/ARADY/HTML/index.htm
GDP CNB (ARAD) http://iwww.cnb.cz/docs/ARADY/HTML/index.htm
TR_OUTPUT RSD Vefejné nedostupné
Mytné sazby RSD Verejné nedostupné
P_TICKET RSD Vefejné nedostupné
WAR PSEM http://www.elektronickemytne.cz/
Inoxive s.r.o. (Inoxive, s.r.o0., Elektronické mytné 2007-2014, 2015)
OIL FRED https://fred.stlouisfed.org/
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Prilohy

Piiloha ¢. 1

Graf 8: Korelace meziroéni zmény dopravnich vykonti a HDP Ceské republiky

Korelace meziro&ni zmény poétu ujetych kilometrii nazpoplatnéné siti
ameziroéni zmény HDP Ceské republiky
zZoRoJ: ESVZ CR, Cesky statisticky Gfad
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Zdroj: (Inoxive, s.r.o., Elektronické mytné 2007-2014, 2015)
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Priloha ¢. 2

Graf 9: Vynosy mytného ve vztahu k dopravnim vykoniim

Graf €. 22: Vynosy mytného ve vztahu k dopravnim vykonim
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Zdroj: (IODA, z.s., 2016)
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Priloha ¢. 3

Graf 10: Spotfebované myto po mésicich
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Zdroj: RSD
Ptiloha ¢. 4
Graf 11: Prodej dalni¢nich kupont v roce 2009

Prodej dalni¢nich kuponti 2009
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Priloha ¢. 5

Graf 12: Realny ménovy kurz CZK/EUR — interpolace kubickou spline funkci

Realny ménovy kurz CZK/EUR v letech 2000-2014 - interpolace
kubickou spline funkci (Q1/2000 = 100)
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Zdroj: (CNB, Vyvoj rovnovazného ménového kurzu CZK/EUR, 2015), zpracovani vlastni
Ptiloha ¢. 6
Graf 13: HDP v béznych cenach — interpolace kubickou spline funkci

HDP v béznych cenach v letech 2000-2014 - interpolace
kubickou spline funkci

1200 000
1 000 000
800 000
600 000
400 000

200 000

Zdroj: CNB (ARAD), zpracovani vlastni
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Priloha ¢. 7

Graf 14: Export a import v Ceské republice

Export a import v Ceské republice v letech 2000-2014
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Zdroj: CNB (ARAD), zpracovéni vlastni
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