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1 UVOD

V dnedni dobé jiz neni problém cestovat na dlouhé vzdalenosti,
jak z dlvodd pracovnich, tak i Cisté za ucelem rekreace. S tim souvisi odhady
a zpozdéni €asu straveného na cesté (resp. cestovniho ¢asu). Tyto odhady jsou
obvykle zalozeny na hodnoceni priamérné cestovni uspory ¢€asu, kterou
uzivatelé za vyuziti raznych prostfedkl ziskaji. V tomto pfipadé je zasadni
spolehlivost systému, protoZe pfinasi jistotu ohledné pfichodu na misto urCeni

v predvidatelné dobé.

Podobnym situacim jsou vystavovani i nakladni dopravci, u nichz je
vyznam spolehlivosti cestovniho Casu jesté zfetelngjSi. Co se tyka vyroby,
vétSina vyrobcl si osvojila metodu fizeni zasob just-in-time, kdy
podle ¢asového harmonogramu dodavky dorazi pravé v€as, diky ¢emuz muaze
vyrobce vyrazné snizit naklady resp. kapital vazany v zasobach. Je-li dopravni
systém nespolehlivy, Ize tuto metodu provadét velmi obtizné a nepfinasi

oéekavanou efektivitu.



2 CiL BAKALARSKE PRACE

1. Hlavnim cilem bakalaiské prace je analyza dulezitych aspektd
ovliviiujicich vySi nakladu na dopravu firmy ze sektoru sluzeb z pohledu

v o

,casu straveného na cesté” a jejich nasledné promitnuti do ceny sluzeb.

2. Dil¢im cilem je navrhnout vhodné feSeni snizovani nakladi na dopravu
jako jednoho ze strategickych cili zvySovani konkurenceschopnosti

s ohledem na Cas straveny na cesté.

V teoretické Casti bakalarské prace jsou obecné popsany zakladni pojmy
vztahujici se k dopraveé, princip kalkulace nakladd na dopravu dle kalkulaéniho
vzorce a jejich samotné déleni. V souvislosti s dopravou vznikaji i tzv.
externality, jimz se vénuje dalSi ¢ast mé prace. V teoretické €asti nesmi byt
samozfejmé opomenuta jiz zmifilovana hodnota €asu. Touto problematikou se
zabyvam v nasledujici kapitole bakalarské prace a to konkrétné metodami

a odhady stanoveni ceny €asu straveného na cesté.



3 LITERARNI RESERSE

V trzni ekonomice je podnik nucen realizovat svoje vyrobky Ci sluzby
na trhu za ceny, pfi nichz najde kupce, a které mu pfinesou zisk. Stanovit cile
podniku a strategie, jak jich dosahnout, se tedy musi opirat o poznani procesu,
které jsou relevantni zaCatku jednadvacatého stoleti. Chybna strategie maze
vést nejen ke ztratam, ale i bankrotu podniku a k dalSim, na to navazujicim
problémam. Clovék pfi svém konani musi prakticky denné& volit mezi rdznymi
moznostmi. Zejména rozhodovani v oblasti hospodaiské nemiva jednoznacna
feSeni. Pomocnikem pfi rozhodovani je znalost obecné ekonomickeé teorie
(znalosti makroekonomie, mikroekonomie, fungovani trhu), dale znalosti fizeni
a organizace podniku, znalosti z oblasti prava, financovani podnikovych
¢innosti, sledovani a stanoven nakladu a jejich vyuziti pro kalkulaci ceny
a celkovych vynosl. Dale je tfeba brat v uvahu Fizeni lidskych zdroja, Fizeni

zasobovani, odbytu a prodeje zbozi &i sluzeb apod. (Eisler, J.,Kosina, I., 2000)

3.1 Doprava

Doprava je proces, ktery probiha v ¢ase a prostoru. Jde o tzv. dopravni
proces. Vysledkem dopravniho procesu je premisténi (zbozi nebo osob)
a nastrojem k tomu slouzicim je pfemisténi dopravniho prostiedku. (Eisler,
J.,Kosina, I., 2000)

Zeleny (1995) dopravu charakterizuje jako cCinnost spjatou
s cilevedomym pfemistovanim osob a hmotnych statkl v nejriznéjSich
objemovych, Casovych a prostorovych souvislostech za pouziti rdznych

dopravnich prostfedku a technologii.



Rozvoj délby prace mél za nasledek také osamostatnéni €innosti, které
souviseji s dopravou, kterou do té doby zajiStovali vyrobci €i obchodnici. Tak
vznikaji dopravni podniky — dopravci. Pozadavky a pfrani zakaznikl (pfepravcu,
cestujicich), dopravnich podnikt (dopravci), statu a obyvatel vabec jsou velmi
rozdilné. Pozadavky pfepravcd a cestujicich spocivaji v prfani platit
za premisténi co nejméné, pfiemz zajem dopravcu je protichldny. Stat se
naopak snazi minimalizovat svoje vydaje ne dopravu, stanovit je optimalnim
zpusobem, obyvatelé obecné davaji pfednost zdravému Zivotnimu prostiedi,
které doprava negativné ovlivriuje. (Eisler, J.,Kosina, 1., 2000)

Tradiéni problém ekonomického optima ma i v dopravé dvé zakladni
polohy: jedna se tyka individualnich Cinnosti, pfipadné cinnosti a rozhodovani
jednotlivych ekonomickych subjektt, druha poloha se tyka Cinnosti, fungovani
a rozvoje dopravy jako celku. (Zeleny L., 1995)

Zvlastnosti dopravy je omezena moznost vzajemné zastupitelnosti
jednotlivych druhd dopravy, tj. dopravy silni¢ni, zZelezni¢ni, letecké, vodni, pfip.
nekonvenc¢ni. Pfi volb& druhu dopravy bere v uvahu rdzné okolnosti.
Napf. v pfepravé nakladl nejde jen o cenu za pfepravu, ale i o dalSi naklady,

které s pfemisténim souviseji. Jedna se o naklady na

baleni zbozi,

nakladku, vykladku Ci prekladku zbozi, tzv. lozné operace,

ztraty béhem prepravy.

Kromé toho tu jde i o pozadavky na rychlost, spolehlivost dodani zasilky
v pozadovaném (dohodnutém) Case, tj. o kvalitu prepravy. (Eisler, J.,Kosina, I.,
2000)

Kvalita pfemisténi je dana témito ukazateli:

a) Rychlosti, resp. Casem potfebnym k prfemisténi (osob, ¢€i zbozi)
v prostoru, ktera je dana technickymi a technologickymi parametry
jednotlivych druhd  doprav ¢i  dopravnich systému (dopravnich
prostfedkl a dopravnich cest, moznosti spojeni). Rychlost obvykle

pozaduje cestujici, u néhoz jde o usporu ¢asu porovnatelnou s pouZzitim



vlastniho automobilu, popf. i jinymi kritérii (ztratou vydélku, pfilezitosti
uzavfit obchod apod.) vyjadfenymi jako oportunitni naklady.

b) Pravidelnosti a presnosti (v€asnosti) sluzeb. Jde o Uusporu Casu
samoziejmeé jak pfepravcim, tak cestujicim. V prepravé zbozi vSak jde
o to, ze kvalita takové sluzby mize nahradit u zakaznika (odesilatele
i pfilemce) skladovani. Ztoho pak plyne mensi spotfeba zasob
materialu (potfebného k vyrobé) i hotovych vyrobk( na skladé. To
znamena, ze tim Ize uspofit kapital vazany v podnikani.

c) Bezpelnost pfemisténi, ktera dnes neznamena jen snizeni rizika nehod,
ale predevSim snizeni rizika neporusSitelnosti zasilek, coz samozifejmé
ovliviiuje vybér vhodného dopravce pfi volbé premisténi. (Eisler,
J.,Kosina, I., 2000)

DalSim ddvodem, a to i pro velké podniky, je snaha nahradit skladovani
vétSiho mnozstvi zbozi mensimi dodavkami, které mohou pfimo z dopravniho
prostfedku pfejit do vyrobniho procesu. Takovému rezimu prace podnika se fika

anglicky ,just-in-time (JIT)*, 8esky bychom Fekli ,pravé véas“. Rizeni procesu

Vv s

Vv,

vS8ak k usporam nakladu na skladovani zbozi. Skladovaci prostory mohou byt
mensSi, stejné jako jejich zafizeni a pocet pracovniki zabyvajicich se

skladovanim materialu. (Eisler, J.,Kosina, I., 2000)



3.2 Naklady na dopravu

V praxi je tfeba kalkulovat naklady na rizné typy pfepravnich pozadavki,
ruzné vzdalenosti a druhy vozidel. U silni¢ni dopravy lze uplatnit ploSnou
kalkulaci nakladu, a stejné tak princip kalkulaci relac¢nich, ktery se opira
o konkrétni udaje, jez poZadovanou pFepravu charakterizuji (napf. pfeprava

zasilek mimoradnych rozmérd nebo hmotnosti). (Eisler, J.,Kosina, 1., 2000)

U vétSich dopravnich firem se vS8ak dle Eislera a Kosiny (2000)
neobejdeme (pfedevsSim kvUlli operativnimu jednani se zakaznikem proto,
abychom mohli rychle nabidnout cenu za pfepravu) bez sazeb plo$nych (na typ
pfepravy a pouzité vozidlo). Kromé toho je tfeba stanovit na zakladé
kalkulaCnich propoctu plan c¢innosti podniku a vyuzit teorie bodu zvratu
pfi kalkulaci.

Perspektivni ekonomicka analyza podniku provozujiciho silniéni dopravu musi
vychazet z predstavy (znalosti) o:
- vyvoji situace na pfepravnim trhu a provoznich vykonech, které budou
nositeli pozadavku na premisténi,
- 0 rozdéleni vlastnich nakladi podniku na zavislé (proménné, resp.
variabilni a fixni),
- nakladovych a poté pfijmovych sazeb na jednotku naturalnich ukazatell

provozu a prepravy. (Eisler, J.,Kosina, I., 2000)

Stanoveni nakladovych sazeb na jednotku provoznich vykonu vychazi
zrozdéleni nakladd na zavislé a fixni. K tomu lze uzit kalkulaéni vzorec
a vlastni uvahy o zavislosti nakladi. Pfehled mozného rozdéleni nakladd
na zavislé a nezavislé (fixni) v ramci kalkulaéniho vzorce, ktery Ize v silni¢ni

dopravé uplatnit, uvadi nasledujici prehled:



Kalkulac¢ni vzorec a rozdéleni nakladu na zavislé a fixni

UKAZATEL NAKLADY

Variabilni /zavislé/ Fixni
Pohonné hmoty ujeté km
PryZové obruce ujeté km
Pfimé mzdy hod. provozu
Odpisy dopr. prostfedku X
Opravy a udrzovani X

Ostatni pfimé naklady:

- sOcC. a zdrav. pojisténi hod. provozu

- cestovné hod. provozu

- silniéni dan

- jiné pfimé naklady X
PRIME NAKLADY Nz; Nz Nf,
Provozni rezie X
Spravni reZie X
Naklady celkem (Nc) Nz, Nz Nf

Celkové naklady jsou tedy souctem

Nc = Nz, + Nz, + Nf,

u néhoz Ize dosadit :

Nc =b; .x; + by .x2 + Nf,

kde: b je sazba variabilnich nakladl na jeden ujety km (Nz/ujkm v K¢&/ujkm),

X1 je nezavisle proménna oznacujici velikost vykonu v ujetych km,

b, je sazba variabilnich nakladi na jednu hodinu provozu (Nz./prochod.
v K&/prochod.),

X2 je druha nezavisle proménna vyjadrfujici vykony v hodinach provozu.

(Eisler, J.,Kosina, 1., 2000)

Dle Eislera’ jsou v kalkulaénim vzorci celkové naklady Uplnymi viastnimi

1 EISLER, J., Podniky a podnikani v dopravé, s. 86



naklady, ke kterym je pfipocten zisk/ztrata dostaneme cenu vykonu pfipoCteme

dan z pfidané hodnoty a dostavame cenu vykonu véetné DPH.

Slozky generalizovanych dopravnich nakladu

V pfepravé zboZi Ize uvazovat:

1. Celkova doba cesty. Vtomto pfipadé se tento Cas sklada z doby
prepravy, z dob nakladky a vykladky a z dob pfistupu k mistu nakladky a
dodani do uréeného mista.

2. Celkové dopravni naklady. Tyto naklady zahrnuji pfepravni naklady,
naklady na pfistup k mistu nakladky a na dodani do kone¢ného mista,
naklady na skladovani vobou mistech (nakladka a vykladka).
V nékterych pfipadech prepravni tarif pokryje veskeré dopravni naklady
vcetné pojisténi a dani. Jsou-li uzivatel a provozovatel jedna a taz firma,
pak provozni naklady vozidla, pojisténi a ostatni dané jsou soucasti
celkovych nakladl uzivatele.

3. Cetnost sluzeb dovoluje v nakladni dopravé snizit dopravni naklady. Jde
zejmeéna o shiZeni zasob u dodavatell i odbérateld.

4. Spolehlivost systému. Vtahuje se ke schopnosti pFfedvidat stav
systému z hlediska véasnych dodavek a kvality dodaného zbozi. Cim je
systému je pak mozno méfit jako odchylky ¢asu, nakladi a bezpecnosti
provozu.

5. Kvalita a uchovatelnost. Tato vlastnost pfepravy se vztahuje na
takové komodity jako je kfehké a lehko zkazitelné zboZi. (Duchon, B.,
1999)

Podle Zeleného (1995) jsou ale na druhé strané generalizované naklady

predmétem urcité kritiky, ktera se tyka:
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a) agregace rliznych nakladovych komponent do jednoho ukazatele,
b) pochybnosti o dlouhodobé stabilité mény,
c) pochybnosti zda generalizované naklady je mozZno uplatiiovat

i pro uzemné velké celky jakym jsou napf. jednotlivé staty.

3.2.1 Interni dopravni naklady

3.2.1.1 Ekonomické naklady

Pro podnikatelské rozhodovani je uzite€né rozdélit explicitni a implicitni
naklady. Explicitni naklady jsou naklady pfilezitosti, které plati podnikatel
(vyrobce nebo poskytovatel sluzby) za pouzivani cizich vyrobnich faktoru Cili
plati vlastnikim téchto vyrobnich faktort jejich obétované pfilezitosti. Jsou to
tedy naklady, které maji povahu vydaja na trzich zdroja. (Duchon, B., 1999)

Implicitni naklady vyjadfuji obé&tovanou pfilezitost vyrobnich faktor(
vyrobce, jde tedy o ztraty, které vzniknou volbou podnikani uzivanim zdroju
patficich podniku nebo jeho vlastniku. Ekonomické naklady tedy predstavuji
naklady pfilezitosti. Ur€eni nakladl pfilezitosti ¢i ekonomickych nakladd muaze
byt nékdy komplikované. Jestlize vyrobni faktory jsou obchodovany na aktivnim
trhu, pak cena, pfichazejici z tohoto trhu jako informace, muze byt pouzita jako
kriterium pro stanoveni nakladu prilezitosti. V pfipadé méné aktivniho trhu
nebo tam, kde plsobi statni zasahy nebo vladni intervence, trzni cena neodrazi
spravnou hodnotu nakladu pfilezitosti. Tam, kde trh neexistuje vibec, nemuize
pochopitelné existovat ani trzni cena. Za téchto podminek jsou pak ceny

odhadovany nebo uréovany. (Duchon, B., 1999)

Interni (soukromé) naklady poskytovatele nebo provozovatele dopravnich

sluzeb obsahuji platby, které je tfeba vynalozit na opatfeni potfebnych
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vyrobnich faktor( k zajisténi dopravnich aktivit.

Jednim z podstatnych atributd nakladu pfilezitosti (obé&tovanych) nakladi jsou

oCekavané nebo smérodatné naklady. Vyrobni faktory, které uz byly uzity, jsou
zcela jasné nepouzitelné pro jiné alternativni moznosti. Proto nemohou naklady
vynaloZené na tyto faktory neboli naklady historické byt sou€asti ekonomickych
nakladl budouci produkce nebo sluzby. Jde tedy o naklady, které rozhodovatel
nese, at' uz se rozhodne pro kteroukoli alternativu. Takové naklady se nazyvaji

utopené nebo zapusténé naklady. (Duchon, B., 1999)

3.2.1.2 Naklady

Celkové naklady dopravni c¢innosti predstavuji platby za ziskani

vyrobnich faktort poZzadovanych pro zajisténi sluzby pro urcity pocet jednotek.
Primérné naklady sluzby se ziskaji podilem celkovych nakladid a poctem
obslouzenych jednotek.

Marginalni naklady jsou vytvafeny prirGstkem celkovych néakladu

potfebnych na zvySeni sluzby o jednotku. Vztah mezi primérnymi
a marginalnimi naklady je vice matematicky nez ekonomicky. Obé kfivky se
protinaji v bodé optima prumérnych nakladd. Kfivka marginalnich nakladu
do tohoto bodu je rostouci, zatimco primérné naklady klesaji a marginalni
naklady jsou mensi nez naklady primérné. Za bodem optima maiji obé kfivky
rostouci charakter. (Duchon, B., 1999)

Fixni naklady se neméni s objemem vystupu pfi dané, existujici kapacit

pouzivaného zafizeni. Tyto naklady vznikaji i tehdy, neni-li poskytovana zadna
sluzba nebo se nevyrabi. To znamena, Ze naklady na dopravni infrastrukturu
zUstava konstantni a tato infrastruktura musi byt udrzovana i kdyz pfeprava
uskute€niovana neni. To se tyka i vlastnikl dopravnich prostifedka.

Variabilni naklady se naopak méni s rozsahem zmén sluzeb nebo vyroby

a nenabihaji dojde-li k preruseni vyroby nebo poskytovani sluzeb.
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Prdmérné fixni ndklady jsou fixni naklady pfipadajici na jednotku vystupu.

S rastem vystupu tyto naklady klesaji.
Primérné variabilni naklady jsou variabilni naklady pfipadajici na jednotku
vystupu. (Duchon, B., 1999)

Fixni naklady jsou obecné nedélitelné, to znamena, Ze nemohou byt
alokovany na ruzné jednotky vystupu. Nemusi to, ale na druhé strané
znamenat, ze variabilni naklady jsou jen délitelné. Podstatnou charakteristikou
variabilnich nakladu je, Ze jejich vzrust €i pokles zavisi na spotfebé& obéznych
prostfedkd na jednotku vystupu. Takto vynaloZzené naklady jsou nedélitelné.
Z tohoto duvodu je tfeba dobfe volit jednotku produkce nebo sluzeb jako miru
vystupu. Cim tato jednotka bude mensi, tim vétsi dileZitost nedélitelnosti
nakladu je s tim spojena.

Obtize spojené s nedélitelnosti variabilnich nakladi je mozné Fesit
vybérem vhodné velikosti jednotky vystupu tak, aby variabilni naklady byly
v pfevazné vétsSiné prevedeny na tuto jednotku s uvazovani relevantnich
technickych podminek. Dopravni sluzby se tykaji velkého poctu jednotek
na vystup dopravniho systému. Jejich pocCet byva zpravidla mensi nez j celkova
mozna kapacita vystupu tohoto systému, jak co do dopravnich prostrfedku, tak
do dopravni infrastruktury. A¢koli je mozno vychazet z udaju tkm, vétsi smysl
muze mit vybér pomoci nakladnich vozidel, vezmeme-li v Uvahu pohotovou
nabidku dopravnich sluzeb. (Duchon, B., 1999)

Rozdily v rozliseni fixnich a variabilnich nakladli zavisi ve velké mife
na velikosti uvazovaného &asového intervalu. Cim je tento interval vétsi, tim
jsou veétsi i variabilni naklady. (Duchon, B., 1999)

Rada nakladd, ktera je spojena s uskutedné&nim pfepravnich sluzeb,
muze byt povazovana za fixni naklady, i kdyz tyto naklady budou vynalozeny az
pozdéji. Jde napf. o takové naklady jako jsou naklady na opravy a udrzbu.
Z kratkodobého a stfednédobého hlediska mize firma na zménu poptavky
reagovat zménami dopravniho parku ve spojeni s vhodnou provozni strategii.

V dopravni infrastrukturfe Ize zmény uskute¢nit spiSe z dlouhodobého hlediska
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rozsSifenim nebo posilenim dopravni sité, dochazi-li k trvalému naristu objemu
prepravy. Na druhé strané nemusi byt dopravni sit udrZovana nebo uzivana
v pfipadé poklesu nebo uplného omezeni prepravnich objemu. (Duchon, B.,
1999)

Pfifazeni variabilnich nakladl zalezi na vybrané jednotce vystupu.
Variabilni naklady tak mohou pfedstavovat dodateénymi vydaji pracovni silu
a administrativni rezii. Pokud pujde napf. o dalkovou pFepravu, pak i Cast
odpisu. (Duchoni, B., 1999)

Obrazek 1 Zobrazeni zavislosti fixnich a variabilnich nakladti a bodu zvratu
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Zdroj: HOLMAN, R., Ekonomie. Praha: Nakladatelstvi C. H. Beck v Praze, 2005.

Spoleéné a sdruzené naklady

Sdruzené naklady vznikaji tehdy, kdyz produkce jednoho druhu vystupu
za pomoci né&jakého vyrobniho prostfedku vyvola, jako dusledek pouzité
technologie, dalsi druh vystupu z pouzité technologie. V dopravé tento pfipad
nastava pfi vyuzivani vozidla pro prepravu pfi zpateCnich jizdach. Ma-li vozidlo
uskute¢nit prepravu z jednoho mista do druhého, pak se toto vozidlo musi
samoziejmeé vratit zpét do puvodniho mista. Je zfejmé, Zze naklady spojené se

zpate¢ni jizdou je nutno zapocitat do celkovych nakladi bez ohledu na to, zda
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vozidlo poveze nebo nepoveze zpét néjaky naklad. To Ize aplikovat i na pfipad,
kdy cesta tam se uskuteCni pouze pro pfepravu zbozi zpét do vychoziho mista.
Ve vSech takovych pfipadech neni dlvod pro déleni nakladli mezi obé cesty.
Praktické feSeni pak je provedeno tak, Ze sdruzené naklady se rozdéli
mezi pfepravované zbozi, tzn., Ze cesta zpét se povazZuje za druhy vystup.
Bude-li naklad prepraven pouze po jedné cesté, sdruzené naklady budou

alokovany na tuto cestu. (Duchon, B., 1999)

Naklady uzivatele

Rozhodovani uzivatele, jako zasilatele zbozi, je spojeno s uvazovanim
mnoha pusobicich faktord. Nemusi byt brany v uvahu pouze faktory penézni,
ale i faktory kvalitativni jako rychlost, spolehlivost, frekvence. Jde tedy
o stanoveni celkovych nakladl pfilezitosti. ACkoli doprava neni v tomto ohledu
jedine€na, presto ve srovnani sjinymi sluzbami se lisi v tom, ZzZe
pro rozhodovani se berou v uvahu pouze nékteré naklady, které nemusi zajistit
racionalni rozhodovani. (Duchon, B., 1999)

Zahrnuti vSech nakladd spojenych s dopravou, tzn. zobecnénych
(generalizovanych) nakladi se muze liSit od sou€asnych nakladu dopravy.
Snahou dopravnich ekonomU je ziskat naklady, které ovliviuji chovani
ucastnika dopravniho trhu jak kratkodobé, tak i dlouhodobé. Z kratkodobého
pohledu uzivatel dopravy nemusi posoudit plny rozsah naklada pfilezitosti jako
nakladu realnych. OvSem jsou to tyto naklady, které ovlivni jejich bezprostfedni
jednani. (Duchon, B., 1999)

Uzivatelé zpravidla podhodnocuji své dopravni naklady z mnoha duvodu:

- Cas a penézni vydaje mohou byt bezvyznamné, Ze jejich hodnota se
neuvazuje.

- Neékteré variabilni naklady mohou byt nespravné brany jako fixni
naklady. Ignorace nakladll na udrzbu a odpisu.

- UZivatelé neberou v uvahu vztah mezi nékterymi aktivitami a naklady,
které jsou s nimi spojeny. RychlejSi Fidi€ znamena vysSi palivové
naklady.
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- Uzivatel muze ztratit pfehled o ménicich se nakladech v zavislosti
na ¢ase. (Duchon, B., 1999)

Stanoveni nakladu pfilezitosti maze vyvolat néktera omezeni:

- agregace nakladi omezuje zkoumani elasticity poptavky s ohledem
na jednotlivé faktory, zejména asovou Usporu. Casové naklady nemusi
vytvaret podstatnou Cast nakladl, ale podstatnym zplsobem ovlivni
chovani uzivatele.

- Pfijem mdze s Casem rlst, ale penézni uzitek klesne relativné k dalSim

faktordm, napf. k €asu, ktery je fixni z hlediska mnozstvi.

Zatimco v predchozim textu byla rozebirana jedna skupina nakladd, kterou
nazyvame internimi nebo soukromymi naklady, zbyva jesté rozebrat druhou

Cast spoleCenskych nakladu, externi naklady. (Duchon, B., 1999)

3.2.2 Povaha externich nakladu

Duavody pro¢ trzni mechanizmus neni vzdy schopen dosahnout optimalni
alokace vyrobnich faktoru, jsou rozmanité. V pfedchozim textu byly diskutovany
nékteré vlivy trznich omezeni (defektl), které mohou napf. branit tomu, aby
ekonomické naklady odrazely trzni ceny jako signal spravné informace z trhu.
Zhrouceni trhu muze byt také zplsobeno existenci externalit. Toto omezeni
nebo defekt vznika tehdy, kdyz trhu neudava spravnou hodnotu nebo cenu
k uzitku, at k pozitivnimu &i negativnhimu, ktery zplsobi ucastnici trhu svymi
ekonomickymi aktivitami ve svych podnicich a tyto efekty nejsou pfimo zahrnuty
v nakladech jejich aktivit. (Duchon, B., 1999)

Jednim ze zakladnich pozadavkl trhu je vyloudit ze spotifeby takové
vyrobky a sluzby, které nevyjadfuji efektivni alokaci vyrobnich faktorh. Toto
vylou€eni nelze provést za pfitomnosti externalit a vysledkem je selhani trhu.

Dodavatel odpovédny za externality neplati za uzitek spojeny s jeho tvorbou
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nebo neni pozadovano zaplaceni nakladl, které externality ukladaji ostatnim,
neni davod, aby bral v ivahu externi souvislosti, kdyz se rozhoduje o ucelu své
vyroby Ci spotfeby. Bude pokraCovat ve spotfebé nebo vyrobé tak dlouho, az
jeho individualni marginalni naklady pokryje svym soukromym marginalnim
uzitkem. Ale optimalni alokace omezenych vyrobnich faktord vyzaduje, aby
marginalni spoleCensky se rovnal marginalnim spole¢enskym nakladim. Je
mozné posunout se blize koptimalni situaci tim, Ze bude provedena
internalizace externich dopadu ekonomickych aktivit, napf. vladnimi
intervencemi a podobé dani a poplatki zahrnutymi v externich nakladech,
dotacemi pro vytvareni externich uzitkli nebo pfimymi zakazy. (Duchon, B.,
1999)

V ekonomice blahobytu je rozdil mezi riznymi typy externalit. Pokud se
tyka dopravy, existuje rozdil mezi znecisténim a kongesci (zhustovanim).
jsou pasivnimi obétmi tohoto zneuziti. Silni¢ni doprava je pfikladem jevu, ktery
nazyvame kongesce.

Kongesce vznika tehdy, kdyz uzivatelé dopravni infrastruktury zacinaji
prekraCovat projektovanou kapacitu dopravni sit€. Pro kazdého z uzivatell
dochazi ke zpozdéni a toto zpozdéni predstavuje ekonomické ztraty jak
z hlediska plytvani s Casem, tak i z hlediska vysSi spotfeby energie. (Duchon,
B., 1999)

Dalsi vyznamny rozdil je mezi finanénimi a technologickymi
externalitami. Technické externality pusobi ve vyrobé Ci spotiebé a proto musi
byt zahrnuty do nakladové funkce (nebo uzitkové funkce). Penézni efekty se
vyskytuji, kdyZz zmény cen, uvedené ostatnimi kupujicimi & prodavajicimi
vyrobnimi faktory, ovliviiuji podnikové naklady. Napf. vystavba dalnice muze
omezit pfijemny pohled na krajinu nebo jinym zpasobem ovlivnit funkci uzitku
obyvatele oblasti, kudy dalnice prochazi, a toto znehodnoceni je technickou
externalitou. Dojde-li vystavbou dalnice k tomu, Ze se omezi nebo zrusi ¢innost
vopravné a presune se do jiné provozovny, jde o penézni externalitu

(omezeni pfijmu v prvé opravné). Efekt této externality se projevi nepfimo
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prostfednictvim cenového mechanizmu. (Duchon, B., 1999)

Technologické externality zahrnuji realny nakladovy faktor, ktery by mél
byt bran v ivahu pfi rozhodovani o optimalnim uziti vyrobnich faktort. Penézni
externality nevytvaii nakladovy faktor, ale maji vliv na rozdéleni pfijmu, jak
zisku, tak ztrat. To ostatné je zifejmé z pfedchoziho pfikladu dvou provozoven.
Penézni externality neredukuji celkovy uzitek ekonomickych aktivit, ale spise
odhaduji, kdo ma wuzitek a kdo nese naklady dané aktivity. Rozdil
mezi technologickymi a penéznimi externalitami je velice dulezity k odhadu
vefejnych investic. (Duchon, B., 1999)

Naklady, které eviduje podnik v sektoru dopravy jsou uplnymi provoznimi

naklady. Jsou to ovSem jen naklady implicitni, nevyjadfuji externi naklady
(externality), tj. nezachycuji naklady, které vznikaji v dusledku vlivu emisi
z provozu trakénich prostfedkl, provoznich nehod, ucinkd hluku na zdravi
obyvatel a Zivotni prostfedi. (Eisler, J.,Kosina, 1., 2000)
Ma-li prepravni trh plsobit na vytvafeni racionalnich proporci

v dopravnim systému statu, musi byt obsazena tzv. harmonizace podminek
na pfepravnim trhu. Jedna se o vytvoreni systému zapocitavani a evidence
nakladl tak, aby tarify vSech dopravci zahrnovaly Uplné provozni naklady
a perspektivné celkové naklady, tj. v€etné externalit.
Kromé vytvofeni uziteCného efektu, tj. pfemisténi, pasobi zejména v silni¢ni
dopravé negativni efekty, které ovliviuji zivotni prostfedi a zdravi obyvatel.
Jde o:

- hluk,

- znecisténi ovzdusi,

- zabor pudy pfi vystavbé novych pozemnich komunikaci,

- ztraty ¢asu z kongesci, tj, ztraty ¢asu v dopravnich zacpach,

- krajinotvorné efekty

a dalSi zaporné vlivy dopravy, které nelze implicitné vyjadfit. (Eisler,

J.,Kosina, I., 2000)
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Doprava a zivotni prostiredi, formy znecisténi

Doprava znehodnocuje zivotni prostfedi mnoha zplsoby. Své okoli
ovliviiuje hlukem, emisemi, které jsou zdrojem vzniku tzv. sklenikového efektu,
zpusobuje kongesce, je zdrojem nehodovosti a v neposledni fadé vyvolava
naroky na primarni zdroje. Znecisténi zivotniho prostfedi pfedstavuje z hlediska
ekonomického prenesené naklady, které vznikaji v procesu vyroby sluzby,
ale jsou placeny témi, ktefi stimto placenim nesouhlasi. To je spojeno
s problémem vyjasnéni, jaka kdo ma prava. Je mozné znecCisténi zcela
odstranit, ovSem za pfedpokladu, Ze kazdy bude souhlasit s tim, co chtéji udélat
ostatni. A to svobodné souhlasit. Prakticky to neni mozné. Uplna redukce v$ech
zapornych efektl spojenych s existenci dopravy je vylou€ena, uvédomime-li si
naklady spojené s likvidaci téchto efektu. Zatimco na jedné strané existuji lidé,
ktefi trpi Skodlivymi ucinky dopravy, na druhé strané existuji ti, ktefi maji uzitek
bud z cestovani nebo pfepravy zbozZi, pfitemz nenesou veskeré naklady s tim
spojené. Proto je nutné redukovat Cisty uzitek uzivatele dopravy. Ekonomicky
dUsledek je optimalizace kontroly znecisténi nez jeho Uplna eliminace. (Duchon,
B., 1999)

Vztahy mezi dopravou a zZivotnim prostfedim jsou problémem slozZitym
pfedevsSim proto, Ze neni vhodné posuzovat vliv izolované. Je tfeba vychazet
z jeho spoleCenského vyznamu a funkce. Dopravu je tfeba chapat jako dalezity
prvek vyvoje spoleCnosti a zivotniho prostfedi, spojovaci €lanek pfi vytvareni
charakteristického zplUsobu Zivota (Zivotniho stylu). Obé uvedené funkce
dopravy jsou jednak pfinosem a stimulem pfi rozvoji spoleCnosti a zivotniho
prostfedi, jednak soucasné jsou i negativnim prvkem vyvoje spoleCnosti
a ohrozenim zivotniho prostfedi. Motorova vozidla pfinesla a stale jesté
pfinaseji v dopravé a konstrukci vozovek fadu zmén. (Stikar, J., Hoskovec, J.,
Stikarova, J., 2003)
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3.2.2.1 Hluk

Znacné mnozstvi lidi, zejména v méstskych aglomeracich je obtéZovano
hlukem z dopravy. Jeden z hlavnich problémd, jak méfit hluk v ekonomickém
vyjadreni, je existence mnoha druhd hluku, které se liSi hloubkou, frekvenci
a trvanim. Hluk taky pasobi na lidi rizné. Nékteré osoby jsou obtézovany uz
malou hlukovou hladinou, jinym nevadi extrémni hlukova hladina. Také je
problém zdroje hluku. Industrializace a urbanizace zpUsobily, ze zakladni
hladina hluku se zvysSila a tim i spoleCenské potvrzeni této relativné vysoke
hladiny. V souCasné dobé se potvrzuje, Ze napf. v ramci Unie je pfes 30 %
obyvatel vystaveno nadmérnému pusobeni hluku (pfijatelna hranice je 65 dB).
(Duchon, B., 1999)

Ekonomicky poZadavek je zejména na stanoveni stupnice pro méfeni
riznych hladin hluku. Je tfeba k urcité velikosti hluku pfifadit ekonomickou
hodnotu, aby bylo mozné srovnavat naklady pfilezitosti riznych strategii, které
snizuji uroven hluku. Jednou z metod mlze byt napf. srovnani cen nemovitosti
na raznych vzdalenostech od zdroje hluku. Problém je i ve vlastnim
ohodnocovani nemovitosti, nicméné dalSi faktor by mohl byt zahrnut do takové
vyhodnocovaci metody. Jind metoda by mohla byt zaloZena na poznatku, kolik
jsou ochotni ti, ktefi hlukem trpi, za toto sniZeni zaplatit. Tady ovSem otazka
nekomplexniho vnimani nebo rizného vnimani tohoto snizeni hlukové hladiny
u rlznych osob.

Do této Casti Ize zaradit i vibrace jako jednu z forem externalit. Tézké

nakladni vozidlo a dalSi dopravni prostfedky jsou zdrojem vibraci, které mohou
pusobit na budovy. Vibrace plUdy zpusobené povrchovou dopravou jsou
vztazeny k zatizeni naprav. Ukazala se nemoznost vazby téchto vibraci
na strukturalni Skody. (Duchon, B., 1999)

| kdyz doprava neni jedinym zdrojem hluku, je dopravni hluk dominujici
slozkou zejména v mistech kumulace dopravniho provozu, tj. ve méstech,
kolem komunikaci atd. (Stikar, J., Hoskovec, J., Stikarova, J., 2003)
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Hluk zpusobovany motorovymi vozidly je zavisly na:
1. technickych parametrech vozidel (otacky motoru, rychlost a zatizeni
vozidel),
2. parametrech provozu (intenzita, sloZzeni dopravniho proudu atd.),
3. parametrech komunikaci (povrch, sklon atd.),
4. druhu zastavby atd.
Podil jednotlivych faktord na hladiné hluku Ize jen velmi obtizné a velmi pfesné

stanovit. (Stikar, J., Hoskovec, J., Stikarova, J., 2003)

Emocionalni reakce na dopravni hluk je specificka pro kazdého ¢lovéka. Zda
bude hluk plsobit jako obtézujici i rusivy, to zavisi napf. na:
1. jeho vlastnostech (intenzité, frekvenci, Casovém intervalu),
. druhu vykonavané €innosti (vice vadi pfi dusevni praci),
. celkovém zdravotnim stavu a stafi organismu,

. navyku ¢i na citlivosti (precitlivélosti),

a b~ WO DN

. interferenci jinych podnétd atd.

Se vzrustajici hlasitosti vzrusta i poCet osob, ktery je hluk nepfijemny.
Pfesahuje-li 80 dB, j indiferentni pro pfiblizné 10 % osob a pro dalSich asi 60 %
je nepfijemny. Snizeni pracovniho vykonu pfi zvySené hlu€nosti prostfedi bylo
prokdzano vyzkumné. Vlastni hluk, ktery vytvari clovék sam (napf. pfi zahfivani
motoru za chladného pocasi) ho neobtézuje tolik, jako hluk produkovany cizi
osobou.

Ke sniZzovani hluénosti v oblasti silnic I1ze budovat protihlukové stény ¢i tvarovat
silnice v zarezech terénu. Stény by vSak mély plasobit esteticky, k tomu by méla

napomahat pfirozena zelen. (Stikar, J., Hoskovec, J., Stikarova, J., 2003)
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3.2.2.2 Atmosférické znecisténi

Znecisténi vzduchu je zplUsobeno vS$emi druhy dopravy. Emise
vypousténé do ovzdus$i obsahuji fadu plynnych slozek a v riznych kvantech je
zajistuji rizné druhy dopravy. Pevné cCastice emitované ro¢né do ovzduSi
dopravnim segmentem dosahuji tisice tun, pfiemz motorova vozidla jsou
nejvétsim pfispivatelem. Spalovaci procesy pfispivaji do emisi tvorbou CO.,
CO, SO,, NOy a tékavymi organickymi latkami (TOL). (Duchon, B., 1999)

Doprava je nejvétsim dodavatelem CO, N,O, a TOL, zatimco na tvorbé
SO, se podili vomezené mife. Osobni doprava odpovida za vétSinu emisi
uhlikovych a tékavych organickych latek, nakladni doprava pak za oxidy dusiku
a oxidy siry. Zatimco rizna regulativni opatfeni mohou vést ke snizovani podilu
CO, oxidu dusiku a TOL, nutno pocitat s tim, ze s ristem motorizace se bude
zvySovat i podil oxidu uhli¢itého. Naroky na energii pro elektrickou trakci
vyvolavaji naroky na sektor energetiky (technologické externality). Vyuziti
fosilnich paliv je nutno zvazovat z hlediska vyhod a nevyhod v celém rozsahu
palivového cyklu od tézby az po konecnou likvidaci odpadu. V tomto pfipadé se
uvazuje i nepfijemné znecisténi vznikajici v technologickych procesech
pfedchazejicich a nasledujicich danému technologickému procesu. Rizika
spalovacich pochodu jsou nasledujici: sklenikovy efekt, méstské a primyslové
znecisténi atmosféry, transport emisi atmosférou. (Duchon, B., 1999)

Viceslozkové atmosférické znecisténi vede k dalSimu problému, jak
zjiStovat toxicitu jednotlivych slozek. Vnimatelnost atmosférického znecisténi je
nedokonala. Pokusy méfit toto znecisténi vytvari formu objektivniho urCeni
chemickych komponent ve vypousténych plynovych slozkach do vzduchu. Tyto
informace jsou uziteCné z hlediska technologie a jeji vazby na znecisténi
ovzdusi. Malo v8ak vypovidaji pro ekonomické hodnoceni. (Duchon, B., 1999)

Techniky pro vyvoj hodnoceni negativnich efektd znecisténi ovzdusi jsou velmi

omezené. Nejobvyklejsi pFistup je ten, ze se uréi pocet ztracenych dna vyroby

s ohledem na choroby vyvolané znecisténim ovzduSi. Tyto udaje se pak
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ohodnoti primérnou denni produkci. Tato metoda neni pfili§ uziteCna, protoze
je obtizné stanovit souvislosti mezi znecisténim a onemocnénim. Lidé mohou
prestat nepohodli ze zneCisténi bez souCasného onemocnéni a co vic, nemusi
vzit vibec v Uvahu souvislosti mezi onemocnénim a znecisténim. Z tohoto
ddvodu ma uvedena metoda i sva omezeni. (Duchon, B., 1999)

Analyzami bylo ve vyfukovych plynech motorovych vozidel dokazano
témér 200 jednotlivych slozek. Vedle slozek anorganickych (napf. CO, CO,,
slou€eniny Pb) jsou to pfedevsim slou€eniny organického puvodu. Kromé riizné
reaktivnich a rlizné skodlivych uhlovodikl (nasycenych i nenasycenych), jsou to
i drazdivé a jedovaté aldehydy, toxické fenoly, narkotické ketony, dehty a velka
skupina polycyklickych aromatickych latek. (Stikar, J., Hoskovec, J., Stikarova,
J., 2003)

Biologické pulsobeni téchto latek lze posuzovat zrGznych hledisek,

zejména vsak z hlediska:
- ekologického (velké nebezpeli predstavuji pro snadnou reaktivnost
nenasycené uhlovodiky a kyslicniky dusiku),
ucinky jako napf. polycyklické aromatické uhlovodiky, kysli€niky dusiku
a olovo),
- toxikologického (napf. kyslicnik uhelnaty, aldehydy).
Kazda Castice Skodlivych exhalaci motorovych vozidel ma v zavislosti  na své
poloze v prostoru néjakou pravdépodobnost, Ze pfijde do styku se Zivym
organismem. Vyskytuje-li se tato ¢astice ve vysokych vrstvach atmosféry, je tato
pravdépodobnost mala. Vysoka je vruSnych ulicich mést a primyslovych
aglomeraci. Odhaduje se, Ze v téchto mistech ma vahova jednotka exhalaci,
emitovana z motorového vozidla na ¢lovéka, negativni ucinek desetkrat vétsi
nez vahova jednotka stejného druhu exhalaci, emitovana ve méstech z jiného
zdroje a 100 az 1000krat vétsSi nez exhalace mimo mésto.
Je také znamou skuteCnosti, Ze i rychlost a styl jizdy ovliviiuje mnozZstvi
exhalovanych $kodlivin. (Stikar, J., Hoskovec, J., Stikarova, J., 2003)
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Tabulka 1 Celkové emise z dopravy (v tis. t) v letech 2003 — 2008

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

CO, 12 252,0 | 16 700,0 | 18 191,0 | 18 514.0 | 196290 | 19 187.0
co 278.4 | 2356 | 232.8| 2131 2042 | 1854
No, 96.8 955| 1016 97.1 94.2 88.0
N,O 14 2.3 24 2.5 25 2.4
Tekave orga- 60,0 478 473 423 405 348
nické latky

CH. 18 18 10 18 17 16
SO, 17 2.6 0.6 0.6 0.7 0.6
Castice 49 5.7 6.3 6.4 6.6 6.3
Pb 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Zdroj: Ministerstvo dopravy
Dostupné z: <http://www.sydos.cz/cs/rocenka-2008/rocenka/htm_cz/cz08_720000.html>

3.2.2.3 Dopravni nehody

Bezpecnosti dopravy rozumime stav optimalniho fungovani dopravniho
systému bez konfliktnich situaci a naruSeni plynulosti a organizace provozu.
Vyznamnym jevem naruSujicim bezpecnost dopravy jsou dopravni nehody.
(Zeleny L., 1995)

Pohyb svoji podstatou je nebezpelny. Jak uzivatelé dopravy, tak i ti, ktefi
jsou mimo vlastni dopravni proces, napft. chodci (i kdyz jde také o druh dopravy)
Naklady fyzickych Skod, at lidi

nebo majetku anebo psychické disledky mohou omezit obecny blahobyt lidi

mohou byt vystaveni zranéni a smrti.
Zijicich v blizkosti letist nebo hlavnich cest. Je velmi obtizné méfit psychické
problémy a obavy, proto se vzdy pozornost zaméfila na vyjadfeni spiSe
hmotnych sloZzek nakladi nehod.

Zatimco dopravni statistiky indikuji relativni nebezpeci rdznych druhd
doprav, nemusi to odpovidat lidskému vnimani rizika nehod. Letecka doprava je
nez jezdit autem. Pravdépodobné tomu je proto, ze u silni€ni dopravy jsou tyto
nehody Cetné&jSi nez u dopravy letecké. (Duchon, B., 1999)

Jedna metoda uréovani nakladl nehod vychazi z nakladu Iékafského osetreni
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a oprav majetku a bolesti zptsobené zranénim. Zal a zarmutek pFibuznych
a pratel se nékdy téz bere v ivahu. Smrt ma pak dal$i dusledky. (Duchon, B.,
1999)

Byly navrzeny dvé metody pro ocefiovani lidského rizika.

Metoda ex post (hruby vystup) zvazuje vyrobni ztraty, které vzniknou
v disledku smrti pfi nehodé. Obtiznost metody je v tom, jak hodnotit rizné
vékove kategorie.

Metoda ex ante (Cisty vystup) pohlizi na spoleCensky uZitek Zivota.
Zahrnuje blahobyt osoby, jejiz Zivot byl uSetfen. Tato metoda se soustfeduje
na dodateCnou spotiebu vyrobkl a sluzeb, ktera by se uskutecnil, kdyby
nedosSlo k smrti. Touto metodou se vyjadfuji pouze finanCni aspekty nehod,
v Zzadném pfipadé se nevyjadfuji psychické faktory. (Duchon, B., 1999)

Obrazek 2 Pocet nehod v silnicnim provozu, pfi kterych do$lo ke zranéni nebo usmrceni osob
v letech 2003 — 2008 v CR

27 000 -

/\
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25 000 ~ \

24 000
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21000
20 000
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2003 2004 2005 2006 2007 2008

Zdroj: Policejni prezidium CR
Dostupné z: <http://www.sydos.cz/cs/rocenka-2008/rocenka/htm_cz/cz08_651000.html>
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3.2.2.4 Kongesce

Ackoli dopravni kapacita muze byt pfizpdsobena zménam v poptavce
v dlouhodobé periodé, zlstava stala v kratkodobém pohledu a nemulze byt
pfizpusobena dennim, sezénnim nebo ostatnim vykyvum v poptavce. (Duchon,
B., 1999)

Kdyz uzivatelé urCitého zafizeni zaCinaji narazet na pozadavky dalSich
uzivatell, protoze dochazi k prfevySovani moznosti daného zafizeni
pro omezenou kapacitu, vznikaji kongesce neboli dochazi ke zhuStovani
dopravy. Stupen zhustovani ovSem zavisi na stupni pfijeti ze strany uzivatele
a na Case, kdy vznika. Uzivatel dopravy bude akceptovat néjakou mez této
kongesce, ale bude odmitat takovy stupen, kdy zacnou vznikat Casové prodlevy
a nevyhovujici naklady. To vede k mySlence stanoveni optimalni urovné
kongesce. Formalizace tohoto pfistupu ale vyZaduje porozumét kongesci
a dasledkam, které jsou s ni spojené. (Duchon, B., 1999)

Kongesce vznika tehdy, kdyZz se néjaky pocet uzivateld musi podilet
o sluzbu na zafizeni, které ma urcCitou kapacitu. Kdyz tento pocCateCni pocet
vzrusta, rostou samoziejmé i vazby mezi nimi a s tim jsou spojeny nasledky,
které ovliviiuji kazdého uzivatele zvlast. Vstup dalSich uzivateld ma Skodlivy
dopad na kvalitu sluzby a ovlivni pak vice ¢i méné kazdého z uzivatell. Uzitek
ziskany uzivatelem s ohledem na jeho uziti zafizeni nebo hodnotu, kterou
pro ného ma, je pak ovlivnén zplsobem chovani ostatnich uzivatelu.

RychlejSi doprava obecné znamena levnéjSi dopravu. Vozidla jsou
vyuzivana efektivnéji a dopravni €asy se snizuji. Ale jakmile vzroste dopravni
objem, primérna cestovni doba se snizi, a tim se zvySi i zobecnéné naklady
vSech uzivatell. Ekonomicky diavod pro kongesci je vstup uzivatell dopravni
cesty, ktefi si bud neuvédomuji nebo nechtéji uvédomit plné ekonomické

souvislosti uZiti jejich cesty. (Duchoni, B., 1999)
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3.3

Hodnota cestovniho ¢asu

3.3.1 Studie

Podle Zeleného (1995), figuruje ocenovani Casu jako jeden z prvk

generalizovanych nakladd. Jeho smyslem je v penézni formé vyjadfit uspory

nebo ztraty ¢asu jako zdroje vstupujicich do dopravné-prepravnich procesu.

Problematiku ocerovani Ize shrnout do téchto bodu:

a) neexistuje pfimy zpUsob vyjadfeni hodnoty ¢asu. VSechny zpusoby jsou

b)

c)

d)

odvozene, vychazeji z principu alternativniho vyuziti Casovych uspor.

Ocenéni Casu se uplatiuje vétSinou v silnicni, letecké a méstské
dopravé a v pfipadech rychlych Zelezni¢nich spoju. Lze je ale vyuzit

u v8ech druhl pfemistovani osob.

V zasadé existuji dva zpusoby nepfimého ocenéni d¢asu. Bud
prostfednictvim hodinové sazby primérné mzdy nebo prostfednictvim

alikvotni hodinové sazby odvozené z vySe hrubého narodniho produktu.

Usporam &asu je pfisuzovan pomérné velky vyznam. Ocenéni se lisi
podle ucCelu cesty nebo jizdy. V praxi jsou obvykle uzivany rizné
koeficienty pro ocenéni: pracovni cesty zpravidla v plné vysi,
do/ze zaméstnani 75 %, cesty za nakupy a sluzbami ve 40 %, rekrealni
cesty 25 %. Neexistuje vSak jednotny, vSeobecné akceptovany zplsob

oceneéni.
Dalsim problémem je ocenéni Casu pfi kratkych a dlouhych jizdach a
s tim souvisejici otazka, od jaké Casové hranice k ocenéni pfistupovat.

Tato otazka je obvykle feSena tak, Ze nejsou ocenovany uspory ¢asu do
15 minut v rdmci jedné cesty. (ZELENY, L., 1995)
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f) Specifickym problémem je ocenéni uspor Casu pfi pfepravé zbozi.
Rychlost pfepravy zbozi (ani rychlost dodani) sama o sobé& neni
dostateCnym faktorem volby pFfepravce pokud to nesouvisi
s charakterem prepravovaného zbozi. Nepouziva se tedy stejného
ocenéni jako pfi pfepravé osob, jelikoz by toto zpusobilo zna¢ny odklon
od koncepce souvisejici s teorii blahobytu. (ZELENY, L., 1995)

Hodnota cestovniho Casu tedy zahrnuje naklady na Cas straveny
dopravou, vCetné skuteCného cestovani, ale i prekazek prfed a béhem
cestovani. Zahrnuje osobni naklady spotfebitele vynaloZzené na cestovani
(neplacené - ¢as), naklady podnikl na zaméstnance a €as straveny na cestach.

S cestovnim ¢asem se neobchoduje na trhu, ale jeho hodnota se zjisti
na zakladé volby cestovatele. Z ekonomické teorie je zfejmé, Ze hodnota
uSetfeného cestovniho Casu je dana dvéma ddvody. Prvnim ddvodem je, Ze
usetfeny ¢as muze byt vyuzit na ostatni aktivity, které preferuji jak cestujici, tak
jejich zaméstnavatelé. Za druhé, pokud je cestovani spojeno s nepfijemnymi
podminkami jako napfiklad pfeplnéna doprava, vystaveni Spatnému pocasi,

riziko, Usili, nuda, tak usetfeny ¢as bude pfinosem?.

3.3.2 Model a odhad

Typicky vybér modell zahrnuje objektivni zplsobové atributy, jako
cestovni €as a cestovni naklady. Existuji ruzné preference co se tyCe
bezpecénosti, pohodli, pruznosti, coz také ovliviiuje vybér modelu.

VétSina modell pracuje s preferencnimi daty, to vS8ak nemusi byt vzdy
prfesné a toto jen ukazuje na pfipadné problémy.

Nejkompletnéjsi studie o hodnoté uspor doby cestovani byla provedena v letech

2 Us Department of Transportation, Departmental Guidance for the Valuation of Travel Time in Economic Analysis,
Office of the Secretary of Transportation, US Department of Transportation, 1997.
Available at: <http.//ostpxweb.dot.gov/policy/Data/VOT97quid.pdf>
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1981 a 1986 konsorciem akademickych poradct a odbornik( v Britanii.
Za pouziti fady modell odhaduje preference pro rizné volby situaci v fadé
oblasti Velké Britanie (Bates, Roberts, 1986).

Hlavni doporuéeni byla:

» Hodnota pracovni doby (tj. cest, zjiStovani nebo jako soulast prace) se
rovna hrubé hodinové mzdé dojizdéjiciho za praci, v€etné vSech dalSich
nakladui na zaméstnavatele.

» Cesty pro v8echny ostatni ucely (vCetné cest do prace) zvysuji hodnotu
primérného hodinového pfijmu z 27 % na 43 % u zaméstnanych na plny
Uvazek - dospéli (to je zvySeni o 85 %).

» Hodnotou kapitalu ¢asu se u rtiznych skupin (déti, dichodct, dospélych,
zameéstnanych) vyrazné liSi od celostatniho priméru, proto je potfeba ji
odhadovat pro kazdou z téchto skupin zvlast.

» Pro aktualizaci téchto hodnot by mély byt pouzity informace o realnych
hodinovych pfijmech za kazdy rok. K pfedpovédi se tyto pfijmy odhaduiji
jako domaci produkt na hlavu.

» Hodnota Casu straveného &ekanim a chlzi by méla byt brana jako
dvojnasobek hodnoty ¢asu straveného v dopravnim prostfedku.

» Malé Casoveé uspory by mély byt ocenény stejné jako dalSi vyznamné
uspory?.

Celkové naklady na cestu jsou soucCinem doby stravené na cestach
(v. min. nebo hod.) a jednotkovych nakladi (dolar/hod.). Tyto jednotkové
naklady se Casto liSi v zavislosti na typu cesty, cestovnich podminkach a
spotfebitelskych preferencich (napfiklad deset minut stravenych pfi dovolené na
cestach v pohodiném auté pfinasSi mensi naklady, nez stejné mnozstvi Casu
straveného v preplnéném autobuse)*.

Existuji rizné druhy nakladu, které vznikaji jak ze zahlceni tak

z nedostatku. Zahlceni vychazi ze vzajemného soupefeni spotfebitell, ktefi

3 de ORTUZAR, J.D., WILLUMSEN, L. Modelling transport. Southern Gate: 3. vydani. John Wiley and Sons Ltd, The

Atrium, 2001. ISBN 0-471-86110-3
4 Victoria Transport Policy Institute, Transportation Cost and Benefit Analysis Il — Travel Time Costs

Available at:< http://www.vtpi.org/tca/tca0502.pdf>
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soutézi o limitovanou kapacitu dopravnich systému. Zavisi na druhu dopravy,
typu uzivatelli, parametrech infrastruktury, mistni dobé& cestovani a jinych
moznostech.

Nadmérna poptavka muze vyvolat mnoho ucéinku:

- prodluZzovani doby cestovani,

- zabezpecleni provozu a provozni naklady,

- nepohodli v pfeplnénych systémech,

- dodatecCné palivové naklady,

- spolehlivost (zpozdéni),

- nedostatek sektort. Naklady z nedostatku (pfepravnich cest) jsou takové
naklady, vznikajici pfilezitosti poskytovatelim sluzeb pro nedostupnost
poZadovanych €asl odjezdu €i pfijezdu. Dale mohou vzniknout dodatecné

naklady ze zpozdéni -> nestalé podminky.

Naklady z pfeplnéni a naklady znedostatku mohou vyrovnavat

nebo kompenzovat kladné externality —> jedna se o vylepSené Ci doplnkove
sluzby.
Naklady na hustotu dopravy se skladaji jak z internich tak z externich slozek.
Interni (privatni) naklady na hustotu dopravy jsou ty, které prodluzuji dobu
prepravy a provozni naklady vynalozené, které vynalozi provozovatel
pfi pfipojovani se k systému a navySovani jeho kapacity. Externi naklady
na hustotu dopravy jsou ty, které vynakladaji vSichni ostatni uzivatelé systému
kvuli vstupu tohoto operatora do systému.
Podle typu dostupnosti infrastruktury, mohou byt ucinky hustoty dopravy
rozdéleny do dvou typu:

- zUZena hustota dopravy,

- plynula hustota dopravy.
Podle typu dostupnosti dopravni infrastruktury je nutné pouZzit rdzné druhy
méreni. Mnohem vétsi dllezitost plynulého provozu na meziméstskych silnicich
vyzaduje mérfeni berouci v potaz zavislost na vzdalenosti, zatimco pro méstské

Casti, pfistavy a letisté budou vhodnéjSi méreni berouci v potaz poplatky

30



za vstupy.

Aby se zohlednily externi naklady na hustotu dopravy, tak to vyzaduje vypocet
celkovych meznich nakladu (MSC). Tyto naklady vyjadfuji zménu v celkovych
externich nakladech pro vSechny uzivatele dopravy, kdyz do systému vstoupi
jeden, dalSi uzivatel.

Pro monitorovani kvality pfepravniho systému jsou bézné uzivany rizné
ukazatele nakladl z prodleni a pretizeni. Maji za ucel vypocitat primérné
naklady na uzivatele nebo prepravni doby z hlediska minimalni pfijatelnosti
urovné kvality. Tento postup vyZaduje méné dat nez postup celkovych meznich
nakladl, ale neumoznuje rozliSovat mezi privatnimi a externimi naklady
na pretizeni.

Hustota dopravy muzZe byt vyjadiena i kvalitativnim méfenim, napfiklad
ukazateli urovné sluzeb.

Fakta o tom, jak jsou zacpy na silni€nich sitich nakladné jsou mnohem
vypracovangjsSi nez napfiklad u regulované Zeleznicni sité.

Jak mizeme méfit jednotkové naklady zacpy (jedna se o mezni naklady zacpy
v urcité dopravni situaci)? NiZze uvedena tabulka zobrazuje schéma vypoctu

nakladu zacpy.

Obrazek 3 Schéma vypoctu nakladi zacpy

Externi naklady dopravni zacpy = zvySeny ¢as cesty * hodnota ¢asu * objem provozu
(Rozdil mezi béznymi a meznimi naklady za optimalniho stupné provozu)

Metropolitni/
Méstsky/
Mimomeéstsky
Typ infrastruktury

Funkce Spojité rychlosti proudéni  Hodnota €asu pro specifické dopravni
Funkce Plynulé schopnosti zpozdéni cely a pro rizné zptisoby

Rozdéleni nakladu do riznych kategorii dopravnich prostiedki podle PCU (Passenger Car Units)

Zdroj: Handbook on estimation of external costs in the transport sector [online]. 2008.

Dostupné z: <http://ec.europa.eu/transport/sustainable/doc/2008_costs_handbook.pdf>.
Odhad ceny €asu
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Odhad ceny Casu obsahuje vSechny slozky celkovych kalkulaci cen,
vCetné provize na vozidlo, personal, palivo a druhofadé vlivy zakazniku.
Evropské pfistupy na odhad ceny €asu jsou vytvareny s ohledem na mozné
dopravni zacpy. Odrazeji ochotu platit za ztratu ¢asu a ne jen za cestovni

vydaje z pohledu makroekonomickych ukazateld.

UNITE pouzivaji na ohodnoceni ceny €asu hodnotu 21 € v silnicni
dopravé na jednu osobu a jednu hodinu a 4 € na osobu a hodinu — soukromy
Cas a oddych. Jiné studie (jako INFRAS/IWW) vyuZivaji vy$Si hodnoty
za UCelem zvazeni i nepfimych nakladli zpUsobenych zacpami dotéenym
zameéstnavatellim, zakaznikim.

HEATCO pouziva odhad hodnoty ¢asu zaloZeny na vozidlech. V pfipadé
zacpy by se méla odhadovat cena ¢asu v silniéni dopravé 1,5krat vétsi nez je
standardni Cas vozidla. Faktor pro nakladni dopravu je rovny 1,9. Pro vefejnou
dopravu se doporuCuje ohodnotit zdrzeni 2,5krat vySe nez je standardni Cas
vozidla. Tyto zvySené odhady se tykaji snizenych schopnosti dodrzet primérné
cestovni ¢asy z dlivodu zahlcené dopravy.

Hodnoty uspofeného cestovniho c¢asu zjiSténé studii spoleCnosti
HEATCO jsou rozdélena podle zemi, druhu cestovniho prostfedku, ucelu cesty
a délkou cesty, a jsou doporuCovany jako vychozi hodnoty, jelikoz vychazi
z poslednich prizkum( zamérenych na ochotu cestujicich platit za cestovani.
Vysledky stanovené pro EU-27 Clenskych zemi podle zvoleného dopravniho
prostfedku a ucelu cesty jsou uvedeny v Tabulce 2. Pro znovuziskani hodnot
pro specifické zemé& nebo rizné roc¢ni hodnoty, je doporuCovan prepocet
dle HDP na obyvatele s paritou kupni sily (viz. Tabulka 3) a elasticitou 1.0

dle vzorce:

GDP/capitak, * PPP;

VOTkc = VOTkeu2r ( )"
GDP/capitakeuzr * PPPeu2r

Kde: VOT = odhad ceny €asu
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GDP/capita = HDP na obyvatele

PPP = parita kupni sily

k = druh dopravy a dopravnich podminek

i =zemé

Tabulka 2 Doporucené hodnoty ¢asu v osobni a nakladni dopravé (prumér EU-27)

) Auto/ Autobus/
Sektor / Ucel Naklady Viak Letadlo
HGV Dalkovy bus
Osobni doprava
- prace (obchod) 23,82 19,11 32,80
- dojizdéni, kratké € N 8,48 6,10 *
2002
vzddlenosti cestujiciho 17O 1819 2613? 1 6;25
- dojizdéni, dlouhé J : :
vzdalenosti a hodinu
- jiné, kratké vzdalenosti
- jiné dlouhé vzdalenosti 9,13 6,56 13,62
€002 NA tunu
Nakladni doprava nakladu za 2,98 1,22 / neuvedeno
hodinu
na kratké

*Odhady prezentované HEATCO (70 % dlouhych vzdalenosti) byly odstranéné, protoZe letecka preprava

vzdalenosti (pod 50 km) se neuskutecriuje.
Zdroj: Dostupné z: <http://ec.europa.eu/transport/sustainable/doc/2008_costs_handbook.pdf>.

4 METODIKA A HYPOTEZY
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V nasledujici kapitole budu pracovat s témito hypotézami:

1.

2.

Vybrana firma zohledriuje v nakladech na dopravu hodnota ,Casu
straveného na cesté” jako nakladovou polozku.
Pro firmu je dostate¢né rentabilni stanovit cenu za dopravu ,odhadem

ceny Casu straveného na cesté” jako uctovaného nakladu.

Metody a techniky zpracovani:

I.

Studium odborné literatury a pramenu, zjisStovani dat ze sekundarnich
zdroju - vysledk( statistickych sledovani souvisejicich s dopravou
v JihoCeském kraji.

Zhodnoceni ziskanych informaci, pfedevS§im analyza nakladl vybrané
spole¢nosti, sestaveni prehledné kalkulace ceny dopravy a jeji
porovnani s hodnotou ziskanou vypo¢tem odhadu ,Casu straveného
na cesté®.

Navrhnout vhodna feSeni snizovani nakladd na dopravu s ohledem
na externality souvisejici s dopravou a ohledem na Cas straveny

na cesté.

V praktické ¢asti bakalarské prace jsem se pokusila o vypocet nakladd

na dopravu mnou vybrané spolecnosti z oboru sluzeb. Poté jsem tuto hodnotu

porovnala s cenou, kterou firma uctuje v sou€asné dobé jako dopravné, zda je

adekvatni hodnoté skuteCnych nakladd na provoz vozidla a nakladl

na pracovnika a dalSich naklad(l. Sestavila jsem si tedy kalkulaéni vzorce

pro vybrana vozidla. Analyza pfimych a nepfimych nakladl na vozidla vychazi

z nakladové casti vysledovky spolecnosti CCS International k 31.12.2009, ktera

je soucasti Prilohy 1. Nasledné jsem se pokusila o vypocCet hodnoty odhadu

cestovniho &asu pro Ceskou republiku dle vzorce zjist&ného spoleénosti
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HEATCO. Hodnotu jsem urcila pro u€ely pracovnich cest; pfi vypoctech jsem
prihlédla k HDP uvedené v parité kupni sily Ceské republiky v roce 2008.
Komparativni srovnani vyslednych dvou cen, jedné na zakladé faktické
kalkulace nakladi a druhé na zakladé prostého vypoltu dle vzorce je
vysledkem analytické C€asti. V zavéru jsme se pokusila navrhnout pro firmu
vhodné feSeni pro zlepSeni formy uctovani dopravného i z pohledu Casu

straveného na cesté.

V Pfiloze 3 a 4 pak uvadim zajimavé porovnani vybranych Clenskych
zemi EU (spolu s CR) a jejich hodnot cen cestovnich &as pfi pracovnich
cestach v osobni dopravé a samostatné i v nakladni dopravé, vzajemné

porovnani je znazornéno i graficky.
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5 APLIKACNI CAST

Pro svou analyzu jsem si vybrala spole€nost, se kterou jsem v uzkém
kontaktu, naSe spoluprace trva jiz vice nez Sest let, a uvedena spoleCnost

ode mne outsourcuje ucetni a danové sluzby.

5.1 Kratké predstaveni spole€nosti

Spole¢nost CCS International byla zalozena dne 22.4.2003. Spole¢nost
je majetkové spjata se spole€nosti Computer Complete Service s.r.o.
(2.5.1990), ktera byla zaloZena jako prvni soukroma, ryze Ceska firma na trhu
vypoé&etni techniky v CR. Spole¢nost CCS International tak smluvné vyuziva
bohaté a letité zkuSenosti této firmy a jeji dlouhodobé budovanou image
a know-how. Sidlo firmy je v Ceskych Budg&jovicich. Firemni stfedisko je také
v Praze. VétSina sluzeb a produktl je realizovana a dodavana zakaznikim
na Uzemi Ceské republiky, pouze nékteré mensi zakazky realizuje firma

v zahranici.

Zakladni sortiment poskytovanych sluZeb:

« Outsourcing

+ Hosting

« Vystavba siti

. Reseni pro $koly

- Pocitate CCS

« Komponenty VT

« Webové prezentace

« Pfipojeni k Internetu
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http://www.ccsi.cz/content/pripojeni
http://www.ccsi.cz/content/web
http://www.ccsi.cz/content/komponenty
http://www.ccsi.cz/content/pocitace
http://www.ccsi.cz/content/skoly
http://www.ccsi.cz/content/site
http://www.ccsi.cz/content/hosting
http://www.ccsi.cz/content/outsourcing

Referenéni zakazky spole¢nosti:

ROK 2009:
> Maésta a obce CR — zfizeni pracovist CzechPOINT
> Jihogeska univerzita v Ceskych Budg&jovicich — vybaveni pro uéebny
> VaK Jizni Cechy a.s. — dodavka serveru
ROK 2008:
» Produkt CCS Carepaq — projekt ur¢eny Skolam
» Internetové volani (VolP) - pro firmy i domacnosti véetné novych developerskych
projektd (Lucni jez, Rezidence Mladé), zfizeni Metropolitni sité
» PKS Systém s.r.o. — kompletni dodavka pocitacové sité
ROK 2007:
» Madeta a.s. — kompletni dodavka pro audiovizualni mistnost
» Webové prezentace — kompletni tvorba webdesign
» Internetové volani (VoIP) - pro firmy i domacnosti (Srubec, Doudleby, Roudné)
ROK 2006:
» Madeta Group a.s. — komplexni dodavka pro fizeni velkoskladu a odbavovaciho
terminalu
> Obec Usilné — projekt Internet do kazdé doméacnosti
ROK 2005:
» CCS Carepaq — Uspé&sny start projektu ,INDOS*
» Outsourcing — rozSifeni portfolia firem
ROK 2004:
» Hauser spol. s r.0. — komplexni outsourcing, dodavka hardware
> Keytec Ceské Buds&jovice s.r.o. — realizace kompletni IT vyrobni hala
> ZS Lisov — realizace $kolni po&itadové uéebny
ROK 2003:
» Statni zdmek Hluboka nad Vlitavou, Statni zamek RoZmberk — realizace IT s vysokymi
naroky pamatkového ustavu
» Arsana s.r.o. — kompletni outsourcing v souvislosti s provozem diplomatické prodejny
na hrani¢nim pfechodu Hevlin
» Orin s.ro. — kompletni outsourcing v souvislosti s agrochemii a zemédélskymi

komoditami
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Filozofie firmy:

v pfinaSet kvalitni vyrobky a sluzby uspokojujici stale rostouci potfeby
zakaznikl, nabizet zakaznikim takova feSeni, aby pfi zachovani
poméru cenal/vykon byla jejich investice zachovana i v budoucnosti,

v' snazit se budovat dlouhodobé a pevné partnerské vztahy se svymi
zakazniky, zalozené na principu vzajemné duvéry, ve spolehlivosti
a kvalité dodavanych produktl a poskytovanych sluzeb,

v informovat zakazniky o novych produktech, komunikaénich
systémech  a dalSich novinkach, které se objevuji na trhu,

v absolvovat fadu skoleni o novych technologiich a novych produktech,

aby firma neustale zvySovala kvalifikaci svych zaméstnancu.

Personalni prehled:

Firma ma v sou€asné dobé 9 zaméstnancu, z toho:

> 2 jednatelé a sou€asné feditelé spoleCnosti (obchodni, technicky),
» 1 mzdovou personalistku,
» 1 osobni asistentku,
» 2 obchodniky,
» 3 techniky.

Finanéni ukazatelé:

Obrat spolec€nosti Cinil v roce 2009 13 788 tis. KE. (dopad hospodarské krize
zpusobil propad o vice nez 1 500 tis. KE v porovnani s rokem 2008).
Marze spoleCnosti na prodeji zbozi se pohybuje okolo 22 %.

Mzdové naklady &inily v daném roce 1 603 tis. KE bez osobnich nakladu.
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Vozovy park:

Firma ma zahrnuto v majetku celkem 10 osobnich a nakladnich vozidel,
vSechna s hmotnosti do 3,5 tuny. Vozidla jsou pouzivana vyhradné k vykonu
prace, tedy ke sluzebnim ucelim. Spole¢nost vlastni licenci na softwarovou
knihu jizd, kde jsou evidovany vesSkeré pohyby vsech firemnich vozidel.

Firma uctovala v roce 2009 Castku za 1km dopravy ve vysi 9 K¢, v ramci

Ceskych Budéjovic se jednalo o &astku fixni ve vysi 100 K&.

5.2 Analyza nakladu a kalkulace ceny za dopravu

Cilem této Casti je zanalyzovat naklady firmy na dopravu technika
za zakaznikem za ucelem dodani zbozi a jeho montaze nebo za ucCelem

servisniho zasahu. V uvahu byli brani: technik X a technik Y.

Kazdy ztechnikl ma pfidélené své vozidlo, prostfednictvim kterého
realizuje dopravu k zakaznikovi pfi feSeni zakazky. (Zde bylo zajimavé
postihnout zda vozidlo pfidélené technikovi X pofizené na leasing a vozidlo
pfidélené technikovi Y pofizené sice také formou leasingu, ale jiz nasledné
odkoupeno a zahrnuto v majetku spolecnost, vykazuji stejné nebo alespon

podobné naklady provoz dle kalkulaéniho vzorce. )

Pro analyzu jsem vychazela pfedevSim z technickych prukazi vozidel,
softwarové knih jizd, mzdovych a osobnich nakladu technika X a technika Y
(mzdové listy), komplexnich nakladovych u&tud z ucetnictvi spolecnosti,
pro rozliSeni fixnich a variabilnich nakladd spoleCnosti ke stanoveni ceny

za dopravu dle kalkula¢niho vzorce.
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Nejprve jsem analyzovala data z knih jizd. Stanovila jsem si pofadi
nejCastéjSich tras, kterym jsem pfifadila primérné €asy stravené na jednotlivych
trasach dle planovace tras, ktery je soucasti zakoupeného software Kniha jizd,
ktery spolecnost vyuziva. Poté jsem nascCitala skuteCné Casy, které oba technici
stravili na cesté. Vzajemné jsem hodnoty primérné a skutecné porovnala.
Vysledky analyzy byly pFfekvapujici, na kratké vzdalenosti prekraCovaly
skute€né Casy ty primérné v pruméru o 10 — 20 minut. Pfi dalkovych trasach
nebyl problém prekrocit primérny €as cesty az o 45 minut. Vysledky téchto

ZjiSténi jsem si zaznamenala pro dalSi analyzu.

Nasledné jsem provedla analyzu mzdovych dat za rok 2009, abych
vyCislila €astku, kterou musi firma vynalozit jako hodinovy naklad na mzdu
zameéstnance vc€etné osobnich nakladld, a to v poméru k odpracovanym

hodinam. Tyto hodnoty jsou obsahem kalkulacniho vzorce.

Z podrobné vysledovky podniku jsem stanovila hodnoty fixnich
a variabilnich nakladl podniku, pfedevSim provozni a spravni rezie, ktera se
zapocitava do samotného kalkulacniho vzorce. Jednotlivé nakladové polozky
jsem si pfehledné zaznamenala do tabulky, a stanovila jejich hodnoty

na 1hodinu provozu.

VeSkera zanalyzovana data jsem =zapsala do prehlednych tabulek

podle jednotlivych krokd.
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A) Technické udaje o vozidlech

Tabulka 3 Technicke tdaje o vozidle technika X
Udaje o vozidle

Typ vozidla

Forma pofizeni

TECHNIK X

Volkswagen Golf Combi
finanéni leasing s naslednym
odkupem (5 let)

Rok vyroby 2007
Datum pofizeni 2008-04-01
Pofizovaci cena vozidla bez DPH 539 256 K¢&
Pojistné na vozidlo v cené sluzby 90 055 K¢
Palivo natural
Odpis auta, amortizace 0 K&
Mési¢ni najemné za vozidlo v podobé

leasing.splatky 10 489 K&
Primérna spotieba v litrech na 100km 7,77

Zdroj: Interni data spolecnosti CCS International s.r.o.

Tabulka 4 Technické tdaje o vozidle technika Y
Udaje o vozidle

Typ vozidla

Forma pofizeni

TECHNIK'Y

Ford Focus Combi
finanéni leasing s naslednym
odkupem (3 roky)

Rok vyroby 2002
Datum pofizeni 2003-02-01
Pofizovaci cena vozidla bez DPH 527 620 K¢
Pojistné na vozidlo v cené sluzby 0 K&
Palivo nafta
Odpis auta, amortizace 0 K&
Mésicni najemné za vozidlo v podobé

leasing.splatky 0 K¢
Primérna spotfeba v litrech na 100km 5,47

Zdroj: Interni data spolecnosti CCS International s.r.o.
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B) Naklady na provoz vozidel

Tabulka 5 Mzdové a osobni naklady na technika X
Mzdové a osobni naklady na technika X

Predpokladana doba stravena na cesté v hod. 173,27
Skute€na doba stravena na cesté v hod. 235,93
Hruba mzda technika X/hod. 111,67 K&
Osobni naklady technika X/hod. 41,12 K&

Zdroj: Interni data spolecnosti CCS International s.r.o.

Tabulka 6 Mzdové a osobni naklady na technika Y
Mzdové a osobni naklady na technika Y

Predpokladana doba stravena na cesté v hod. 250,13
Skutecna doba stravena na cesté v hod. 325,55
Hruba mzda technika Y/hod. 115,18 K&
Osobni naklady technika Y/hod. 42,53 K&

Zdroj: Interni data spolecnosti CCS International s.r.o.

C) Kalkulace nakladtii na vozidlo

Ukolem této &asti byla analyza naklad( firmy, jejich rozliSeni na fixni
a variabilni naklady firmy a rozpracovani fixnich nakladd na jednotku, kterou
byla stanovena 1hodina provozu.
Jednotlivé nakladové polozky z vysledovky podniku, pfedevSim provoznich

a spravni rezie, uvadi nasledujici tabulka.

42



Tabulka 7 Fixni naklady firmy vynaloZené za rok 2009

Fixni naklady Skutecné naklady roku
firmy 2009
na hodinu
provozu Naklad
400 884 K& 199,64 K& | Spotfeba materialu
71 286 KC 8,14 K¢ | Spotfeba energii
92 991 K& 10,62 K& | Opravy a udrzovani
5 664 K& 2,82 K& | Naklady na reprezentaci
1798 733 K& 205,33 K& | Spotfebované sluzby
1602 739 K& 798,18 K& | Mzdové naklady
571 303 K& 284,51 K& | Osobni naklady
17 274 K& 1,97 K& | Dané a poplatky
90 899 K& 10,38 K& | Pojisténi vozidel
139 170 K& 15,89 K¢ | Pojisténi majetku ostatni
345 595 K& 39,45 K& | Odpisy
5136 538 K¢ 1 576,93 K¢ | Celkem

Zdroj: Interni data spole¢nosti CCS International s.r.o.

5.2.1 Sestaveni kalkula¢nich vzorcu

Dle Eislera (2000) jsem nasledné sestavila pro obé vozidla podrobny kalkulaéni
vzorec, sumarizujici data vSech pfedchozich dil€ich analyz.
Vysledna Castka je naklad spoleCnosti na 1hodinu provozu daného vozidla

fizeného pfisluSnym technikem.
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Tabulka 8 Kalkulacni vzorec naklad( pro vozidlo technika X

Kalkulace nakladu na vozidlo TECHNIK X

Naklady Pozn.
Pohonné hmoty 2,09 K& na ujeté km
PryZové obruce 0 K¢ na ujeté km
Pfimé mzdy 111,67 K| na hod. provozu
Odpisy dopr. prostfedku - fixni naklad 39,45 KE| na hod. provozu
Opravy a udrzovani - fixni naklad 10,62 K| na hod. provozu
Ostatni pfimé naklady:
- sOc. a zdrav. pojisténi 41,12 KE| na hod. provozu
- cestovné 0 KE| na hod. provozu
- silni¢ni dan 1,97 KE| na hod. provozu
- jiné pfimé naklady 0 KE| na hod. provozu
PRIME NAKLADY 206,92 K&
Provozni rezie - fixni naklad 442 20 K&
NAKLADY CELKEM 649,12 Ké

Zdroj: Vlastni vypocet

Tabulka 9 Kalkulacni vzorec nakladu pro vozidlo technika Y

Kalkulace nakladu na vozidlo TECHNIK'Y

Naklady Pozn.
Pohonné hmoty 1,47 KC na ujeté km
Pryzové obruce 0 K¢ na ujeté km
PFrimé mzdy 115,18 KE€| na hod.provozu
Odpisy dopr. prostfedku - fixni naklad 39,45 KE| na hod.provozu
Opravy a udrzovani - fixni naklad 10,62 KE| na hod.provozu
Ostatni pfimé naklady:
- soc. a zdrav. Pojisténi 42,53 KE| na hod.provozu
- cestovné 0 KE| na hod.provozu
- silniéni dan 1,97 K€| na hod.provozu
- jiné pfimé naklady 0 KE&| na hod.provozu
PRIME NAKLADY 211,22 K&
Provozni rezie - fixni naklad 442,20 KC
NAKLADY CELKEM 653,42 Ké

Zdroj: Vlastni vypocet
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V této Casti analyzy bylo zajimavé zjistit zda vozidlo pfidélené technikovi
X pofizené na leasing a vozidlo pfidélené technikovi Y pofizené také formou
leasingu, ale jiz zahrnuté v majetku spoleCnost naslednym odkupem
po skoncCeni leasingové smlouvy, vykazuji stejné nebo alespon podobné
naklady na hodinu provozu.
Vysledek provedené analyzy nebyl az tolik prfekvapivy, jelikoz pfi podrobném
nastudovani kalkulacniho vzorce vidime, Ze vzorec obsahuje jak variabilni tak
fixni naklady. Fixni naklady jsou zastoupeny v kalkulacnim vzorci velkou mérou
a to v podobé spravni a provozni rezie, ktera tvofi i podstatnou ¢ast celkovych
nakladd firmy. Vzhledem ktomu vykazuji obé vozidla relativné stejnou vysi
nakladd na hodinu svého provozu, odliSuji se pouze v hodnotach primérné
spotfeby paliva v navaznosti na jeho druh. Rozdil v nakladech je tedy u vozidla

technika X nizSi o 4,30 K& nez u vozidla technika Y.

Z dostupnych informaci jsem védéla o spolecnosti, Ze uCtuje zakaznikovi

za 1km Castku 9 KC. Soucasti mé analyzy tedy bylo, ovéfeni si, zda firma
spravné Uctuje tuto Castku jako adekvatni k vysi vynalozenych nakladu.
Pokusila jsem se Castku 9 K& prepocist na hodinu jizdy vozidla a to ziskanim
udaju z palubnich pocitacl obou vozidel, ktery je schopen zaznamenat
pramérny pocet kilometrd ujetych za 1hodinu jizdy.
V pfipadé prvniho vozidla technika X bylo naméfeno primérné 64 km za hodinu
jizdy, v pfipadé druhého vozidla technika Y to bylo primérnych 69 km
za hodinu jizdy. Jednoduchym prepoctem jsem ziskala hodnotu velmi podobnou
spoCtenym vlastnim nakladim na obé vozidla dle kalkulaénich vzorch. U
vozidla technika X €ini vysledna hodnota 10,14 K¢ za 1 km, u vozidla technika
Y Cini hodnota 9,47 K¢.

Zaveér dil¢i analyzy tedy je, ze firma uctuje v obou pfipadech relativné
adekvatni Castku za 1km dopravy ve vysSi 9KE. Nicméné pokud ma uctovana
Castka plné pokryvat celkové naklady na vozidlo a zaméstnance méla by vzdy
pfihlédnout k faktu, jakym vozidlem je doprava realizovana, pravé vzhledem

k faktu, ze v pfipadé prvniho vozidla se cena zda byt nerentabilni.
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5.2.2 Odhad ceny ¢asu straveného na cesté

Pro vypocCet odhadu ceny Casu straveného na cesté jsem pouzila vzorec

uvedeny ve studii spole¢nosti HEATCO:

GDP/capitax, * PPP;
VOTkc = VOTkeuz ( )0
anlcapitaK,EUﬂ * PPPeu2r

HEATCO uvadi hodnotu pro odhad ceny ¢asu v pracovnich (obchodnich)
cestach v osobni dopravé ve vysSi 23,82 € (dle uvedené Tabulky 2). Tuto
hodnotu je nutné nasobit nasledn& pomé&rem HDP v paritach kupnich sil Ceské
republiky vaci HDP v paritach kupnich sil EU-27.

Hodnota domaciho HDP na obyvatele a rok v paritach kupnich sil v roce 2008
Cinila 20 200, hodnota HDP pro EU-27 na obyvatele a rok v paritadch kupnich sil
odpovidala pro rok 2008 hodnoté 25 100.

ukazala, jak hodnotami HDP jednotlivych statd zamichala ekonomicka krize.
Vychazela jsem tedy ztabulky uvedené Pfiloze 2 s udaji HDP v paritach
kupnich sil v roce 2008 v zemich EU. Vyhledala jsem si tedy HDP v parité kupni
sily Ceské republiky (z Pfilohy 2) viigi HDP v parité kupni sily EU-27 a nasobila

odhadem ceny €asu u pracovnich cest.

Postup vypoctu:

Odhad ceny €asu v pracovnich (obchodnich) cestach autem:
VOT = 23,82%(20 200/25 100) = 19,17 €
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Tabulka 10 Odhad ceny ¢asu straveného na cesté technika X

Odhad ceny ¢asu straveného na cesté TECHNIK X
Skute€na doba stravena na cesté v hod. 235,93
Cena &asu straveného na cesté* 19,17 €
Cena ¢Gasu straveného na cesté (prepottem kurzu k 31.12.09) 507,33 Ké
Naklady na Cas straveny na cesté za rok 119 695,32 KC
Prepocet na 1km dle poctu ujetych km za rok 9,79 Ké
* vypocet dle studie HEATCO

Zdroj: Vlastni vypocet

Tabulka 11 Odhad ceny ¢asu straveného na cesté technika Y

Odhad ceny ¢asu straveného na cesté TECHNIK'Y
Skute€na doba stravena na cesté v hod. 325,55
Cena Casu straveného na cesté” 19,17 €
Cena Casu straveného na cesté (prepostem kurzu k 31.12.09) 507,33 K¢
Naklady na Cas straveny na cesté za rok 165 162,60 K&
Prepocet na 1 km dle poctu ujetych km za rok 5,96 K&

* vypocet dle studie HEATCO
Zdroj: Vlastni vypocet

5.2.3 Porovnani variant u¢tovani nakladu na dopravu s ohledem

na odhad hodnoty ceny doby stravené na cesté

Tabulka 12 Porovnani variant uctovani doby stravené na cesté technika X

Porovnani variant uc¢tovani nakladu na dopravu TECHNIK X
Soucasny pausal na 1km 9,00 K&
Odhad hodnoty ¢asu straveného na cesté na 1km 9,79 K&
Porovnani variant

Prepocet uctovaného pausalu na 1 hod. jizdy * 576,00 K¢é
Zkalkulovany naklad na vozidlo a technika X za hod. 649,12 K¢
Odhad hodnoty ¢asu straveného na cesté na 1 hod. jizdy 507,33 K¢é

* PFi primérném poctu 64km ujetych za 1 hod. jizdy, udaj byl zji§tén z palubniho pogitace vozidla

Zdroj: Vlastni vypocet
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Tabulka 13 Porovnani variant uc¢tovani doby stravené na cesté technika Y

Porovnani variant uc¢tovani nakladu na dopravu TECHNIK'Y
Soucasny pausal na 1km 9,00 K&
Odhad hodnoty ¢asu straveného na cesté na 1km 5,96 K¢&

Porovnani variant
Prepocet uctovaného pausalu na 1 hod. jizdy 621,00 K¢é
Zkalkulovany naklad na vozidlo a technika Y za hod. 653,42 K¢
Odhad hodnoty €asu straveného na cesté na 1 hod. jizdy 507,33 Ké

* PFi primérném poctu 69km ujetych za 1 hod. jizdy, udaj byl zji§tén z palubniho pocitace vozidla

Zdroj: Vlastni vypocet

Z obou tabulek lze jednoznacné vycist, ze kdyby firma uvazovala
o pouziti odhadu hodnoty ceny doby stravené na cesté jako uctovaného
nakladu na dopravu, dochazelo by k jejimu podhodnoceni, cena za dopravu by
tak nebyla rentabilni. Cena neni schopna v tomto pfipadé kryt celkové naklady
na provoz vozidla, naklady na pracovnika tak naklad na Cas, ktery na cesté
stravil.

PFi pouziti odhadu ceny doby stravené na cesté jako uctované sluzby by
firma vykazovala tzv. utopené naklady, které by predstavovaly rozdil
mezi uctovanou cenou za dopravu dle odhadu hodnoty a skuteCnym nakladem
dle kalkulace nakladll na provoz vozidla. Tento rozdil ¢ini u vozidla technika X
142 K& za hodinu provozu a u vozidla technika Y je rozdil jesté o 4 K& vySsi.
Tento zplUsob uctovani je tak schopen postihnout skuteény Cas technika
straveny na cesté k zakaznikovi a od néj, napfiklad z divodl kongesci.

Pokud by firma uctovala na druhé strané cCastku dle vychozi skutec¢né
kalkulace nakladl, musela by pfejit na Uuctovani dopravného ne za 1km jizdy,
ale na uétovani dopravného jako hodinového pausalu. Castka dopravného
na 1km jizdy neni totiz schopna postihnout Cas, ktery technik cestovanim
za zakaznikem stravi, pouze a jen ujeté kilometry. Firma tedy pfichazi
pfi sou€asném principu uctovani dopravného o naklady na provoz vozidel, které
jsou povazovany za utopené, jelikoz je od zakaznika nedostane zaplacené,

a tyto naklady nese sama.
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Vzhledem k tomu, zZe je ¢as ekonomicka veli€ina, a jak fika i stara lidova
moudrost ,Cas jsou penize®, |ze jen konstatovat, Ze firma by méla pfi uctovani
uvazit variantu uctovani dopravy jako polozky Casu straveného na cesté
dle navrzené studie. Samoziejmé plnym uctovanim ceny skutec¢né doby
stravené na cesté se uctované dopravné za hodinu stava pficinou sporu jakou
Castku je ochoten zakaznik vydat na servisni zasah, tedy dopravu technika
k zakaznikovi a od néj. Pfihlédnutim ceny doby stravené na cesté se
samozfejmé cena cCastka uctovana za hodinu dopravy (at uz skutecna
dle kalkulace ¢i dle odhadu hodnoty €asu) stava nekonkurenceschopna oproti
firmam, které C¢astku timto zplsobem neudtuji a maji jen zkalkulovanou ¢astku
na km z pohledu nakladl na mzdu fidi¢e a nakladu na vozidlo.

V pfipadé zvolené firmy se zda byt situace ohledné vnimané hodnoty
Casu zakaznikem trochu jina. Zakaznik tuto cenu vnima z psychologického
hlediska ponékud jinak. Ne vzdy a za vSech okolnosti muze zakaznik zvazit zda
bude ochoten vyslednou cenu za dopravu zaplatit. Zakaznici — firmy vétSich
formatu stimto nemaji problém. V pfipadé menSich firem a obc¢anu, toto
problém zajisté je a bude v pfipadé, Ze by firma na navrzenou strategii
pristoupila. Pfikladem mUze byt servisni zasah, kdy technik musi pfijet na misto
pfimo k zakaznikovi, jelikoZz okolnosti nedovoluji feSeni problému
pfes telekomunikacni sité navic pokud nejde o mobilni pfistroje, které by
umoznovaly jejich odpojeni, je zakaznik nucen cenu sjednanou jako dopravné
ve vétSiné pripadl zaplatit. Samoziejmé pokud je mozné odpojeni pfistroju
bez nasledkl ztraty dat atd. vzdycky zakaznik upfednostiiuje z jeho strany
osobni navstévu provozovny za pouziti jim vybraného osobniho dopravniho
prostfedku. Tato volba vS8ak skytd nékdy i nemoznost pfesného odhaleni
pravého problému, jelikoz se stava, ze problém na technickém pfistroji se
nemusi v ,cizich® podminkach projevit tak jako se vyskytl v podminkach

;domacich®.
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5.2.4 Co ukazuje praxe

Dobu stravenou na cesté, nebo jak je také nékdy v praxi variantné
nazyvana dopravné (cestovné), fakturuji vétSinou firmy ¢&i spoleCnosti, které
poskytuji svym zakaznikim urcity servis, sluzbu a pfi této Cinnosti jim vznikaji
jako vedlejSi naklady pravé naklady na dopravu a dobu stravenou na cesté.

Polozka doprava se vétsSinou uctuje jako ujeté kilometry, nebo mize byt
i dohodnut pausal na urcitou vzdalenost. Dale je také dulezité a od toho se
odviji sazba za kilometr, jakym vozidlem bylo pouZito k pfepravé a co se
do hmotnosti tun tyCe. OrientaCni ceny sazby za 1km se pohybuji napf.
u osobniho automobilu cca 8 K&/km, u dodavek do 3,5 tuny cca 12 Ké&/km
a u velkych nakladnich aut nad 12 tun se cena pohybuje okolo 40 K&/km. Sazby
za km zahrnuji naklady na amortizaci vozu, spotfebu pohonnych hmot, dalnicni
poplatky, silnicni dan a samoziejmé zisk. Mytné se uctuje vzdy zvlast.

Polozka doba stravena na cesté (cestovné) se ve vétsiné pripadu uctuje
v hodinové sazbé, kterou dotyCny zaméstnanec nebo zaméstnanci stravili
na cesté a to z mista vyjezdu do mista uréeni a zpét. Sazba za 1 hodinu
stravenou na cesté se pohybuje mezi 80 K¢ — 600 K¢, jak uvadi Tabulka 14.
Tento naklad se uctuje zvlast na faktufe jen v pfipadech, kdy by se rozsah
zakazky stal neziskovym, tzn. Zze by naklady na dopravu a cestovné byly vyssi
nez zisk ze zakazky samotné.

Uvedu pfiklad, napf. zakaznik si objedna servis napf. v Tabofe u své servisni
organizace v Ceskych Budg&jovicich. Jedna se o servis, ktery bude trvat
na misté uréeni napf. 1hodinu. Kdyby mél dodavatel sluzeb vyfakturovat jenom
1hodinu prace, zakazka by byla pro firmu vysoce ztratova. Kdyz k jedné
1 hodiné servisu vyfakturuje jesté ujeté km a dobu stravenou na cesté tam
i zpét, zakazka bude ziskova. Jina situace je v pfipadé, kdyz si zakaznik
uvedeny v prvnim pfikladé objedna prace v rozsahu napf. 200 hodin. Zde se jiz
tato zakazka vyplati i bez vyuctovani dopravy a cestovného, nebot v hodinové

sazbé jsou jiz tyto naklady zahrnuty, je s nimi dopfedu pfi tvorbé sazeb
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pocitano. Zalezi samozfejmé na vzdalenosti, kterou musi technik k zakaznikovi
prekonat.
Dle mého prizkumu mezi spole¢nostmi fungujicimi v terciarnim sektoru, se
kterymi pfichazim do kontaktu, uctovani doby stravené na cesté ve vétsSiné
pripadl funguje tak, Zze maji se svymi klienty domluveno ve smlouvach, ze
doprava a doba stravena na cesté se neuctuje od urc€itého poctu hodin na jednu
zakazku. Je spocitano, Ze od napf. 80 hodin prace se jiz tyto naklady uctovat
nemusi, nebot se na né vydéla v ramci skute¢né& opracovanych hodin.

Jesté jsem ve své praxi zaznamenala jeden zpUsob ucétovani dopravy
a doby stravené na cesté a musim fict, Zze v posledni dobé velice oblibeny
a vyzadovany u zakaznikl, a to je tzv. pauSalizace. Jedna se o to, zZe klient
zada zakazku, vétSinou se jedna o velké Ci opakované akce. Zakaznik zakazku
specifikuje a na zakladé téchto technickych a dalSich informaci je vytvoren
pausal na akci. Pro zakaznika je to velice pfehledné a prukazné, vi presné,
kolik ho bude objednana sluzba stat. Pro danou spolecnost je zase vyhodné to,
Ze mam urcity balik penéz, jehoz vysSe je pfedem pevné stanovena a podle toho
mohou celou akci naplanovat, tzn. vybrat si subdodavatele, a dalSimi zplUsoby
dopfedu ovlivnit ostatni pfimé i nepfimé naklady. Pausal na akci se tvofi
z téchto nakladd: naklady na zaméstnance, subdodavatele (napf. zivnostniky),
naklady na ubytovani, naklady na spotfebu materialu a samoziejmé naklady
na dopravu a cestovné a pak uz se pfipocte jen pozadovany zisk a dostaneme
vysledny pausal. K zakaznikovi se dostane konec¢né Cislo, nevi jakou ¢ast tvofi
napf. prace, material, doprava, cestovné atd., ale v pausSalu tyto naklady

zahrnuty jsou, i kdyz se neobjevi na fakture.
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Tabulka 14 Prehled mozZnych forem Gctovani doby stravené na cesté
Prehled mozZnych forem uctovani doby stravené na cesté u jinych firem
Z odvétvi sluzeb

Uétuji pravidelné Uétuji za podminky

11400 Ké&/hod. nad 100 km
2[600 Ké/hod. uzavieni servisni smlouvy
31390 Ké&/hod. jen u servisnich sluzeb
41300 Ké/hod. od 0,5 hodiny vySe
5/100 Ké&/hod. nad 5 km
6150 K&/hod.
7250 K&/hod.
8|80 Ké&/hod.
9280 Ké&/hod.

10| 1/3 sazby advokata

11|V pracovni dobu x mimo pracovni dobu 2x

12 | Za kazdou zapocCatou hodinu

13| na den 1600 K¢ (prekladatelé)

Zdroj: Vlastni pfehled

5.2.5 Moznosti snizovani nakladu na dopravu s ohledem

na vznikajici externality

Je vSeobecné znamo, Ze doprava patfi k sektorim, které nadmérné
spotfebovavaji energii, coz neni z ekologického hlediska moc dobré. Tato
spotfeba se promita samoziejmé nejvice ve spotfebé ropy a ropnych produktl.
Snahy o racionalni vyuZivani energie se odrazi ve zmeénach, jejichz pribéh
byva c&asto dlouhodobéjSiho charakteru. Jde napf. o potfebné zmény
v organizaci dopravniho systému (pfipad kombinované dopravy), v konstrukci
dopravniho prostfedku atd. Tyto postupné zmény svédcCi o tom, Ze cilem vSech
snah v budoucnu nebude omezovani spotifeby energie, ale racionalizace
hospodareni s energii zpomalenim narlstu jeji spotfeby. Tyto snahy mizeme
zaznamenat jak ze strany vlad, tak konstruktérl a v neposledni fadé je

zapotrebi i snaha uzivatel(, tedy nas vSech.
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Ze strany vlady jsme se tak mohli jiz v minulosti setkat se zménami
tykajicich se zakazu provozu dopravnich prostfedkd v urlitych dnech tydne,
s omezovanim rychlosti a jeho tolik potfebnou dadslednou kontrolou. Z dalSich
opatfeni Ize jmenovat zdanéni jako prostiedek k brzdéni ristu nakupu vozidel
(dané placené v souvislosti s nakupem ¢&i dovozem dopravniho prostfedku),
zdanéni vedouci k orientaci uzivatell na automobily s nizSi spotfebou
(i s ohledem na stafi vozidla — napfiklad dneSni sazby dané silni¢ni
odstupfiované podle stafi vozidla), zdanéni muzZe orientovat uzivatele
na pouzivani méné Skodlivych paliv diky rozdilim mezi zdanénim nafty
a rlznych druhl benzinu (nizka cena pohonnych hmot vede lidi k plytvani)
a vSeobecné i uplathovanim raznych ulev u energeticky SetrnéjSich druhu
dopravy. V neposledni fadé to mize byt i vychovna €innost tykajici se napfiklad
informovanosti fidi€l a uméni ekonomickeé jizdy.

Vlada se v oblasti planovanych investic snazi i nadale o vyssi elektrifikaci
Zeleznic umoznujici zlepSeni nabidky sluzeb, podporou investic do vefejné
dopravy méstské, snahou o usnadnéni jeji dostupnosti a racionalizaci provozu
na mistnich komunikacich (pfednost na kfizovatkach, vyty€eni jednosmérnych
komunikaci, zakazy zastaveni a parkovani, omezeni odbocovani, zfizovani
jizdnich pruhG pro autobusy, dalkové ovladani svételnych signall vozidly
hromadné dopravy).

Snahy konstruktérld vozidel vedou ke snaham o zakomponovani
ukazatelu spotfeby do vozidel, Upravy motorl nebo aerodynamického vybaveni
vozidel. Diskuze jsou nadale vedeny ohledné problematiky nahrazovani ropy
jinymi formami energie — lihem, syntetickymi latkami, vodikem a elektrickym
pohonem vozidel. V souCasné dobé& se muzeme setkat jiz s vyuzivanim
zkapalnéného zemniho plynu a s provozem tzv. hybridnich vozidel.

Jak tedy muze prispét k témto zménam ve spotiebé pfispét firma,
pro kterou je dopravni spojeni se zakaznikem nepostradatelné? S tim jak
stoupa poptavka zakaznik(, stava se i ekologicky provoz ¢&im dal tim

Veigviv s

a zahrnout do vSeobecnych zasad fizeni vozového parku co nejlepSi
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ekologickou praxi. Dnes nachazime v praxi nékolik zasad, kterymi by se firma
pfi rozSifovani ¢i obméné vozového parku mohla fidit. Tento proces muze
zacinat jiz samotnym vybérem dodavatele, ktery by mél mit certifikat systému
ekologického Fizeni (normy ISO). DalSi otazkou mulze byt volba paliva.
Neexistuje idealni palivo, kazdé ma své vyhody a nevyhody. Rozhodnout, které
palivo nejlépe vyhovuje pozadavkim vozového parku je samoziejmé slozité, ale
pokud vezmeme v uvahu spotfebu, ekologické dopady, naklady na palivo,
infrastrukturu Cerpacich stanic a zbytkové hodnoty, je rozhodovani mnohem
jednodussi. NejlepSi a nestranna je volba takového parku, ktery kombinuje
vozidla s rliznymi typy paliv. Moderni spole¢nost by méla byt schopna sledovat
spotfeby paliva i pomoci systému vztazeného k Cerpacim kartam, protoze
uspory spotieby paliva pfinaseji kromé vyhod pro Zivotni prostfedi také uspory
nakladd. Ridigi podnikovych vozidel by méli byt proskoleni a poté motivovani
k usporam pohonnych hmot. DalSi zadsadou je pfistup k servisu a opravam.
Servis, opravy a udrzba maiji dopad na zivotni prostfedi z divodu vyuzivanim
pfirodnich zdrojii, produkci odpadd a Skodlivych dilenskych emisi. Proto je
pfistup k opravnam z hlediska ekologickych standardi zivotné dulezity,
obzvlasté tam, kde jsou servis a opravy zajiStovany dodavatelsky, tak jak je
tomu i v pfipadé spole¢nosti CCS International. Pro zajisténi optimalni spotieby
paliva a minimalnich emisi je bezpodminecné nutné, aby vozidla byla
udrzovana podle nejvyssSich standardl. ZlepSeni zivotniho prostiedi je mozné,
pouze pokud je €innost méfena monitorovana. Typickymi méfitelnymi polozkami
by mély byt spotfeba, emise CO2, toxické emise a spotfeba pneumatik. Cile
pro zlepSeni by mély byt stanoveny na rok a pravidelné vyhodnocovany se
zpétnou vazbou na fFidiCe. PfestoZze se zasady typické spoleCnosti obmény
vozového parku liSi, vétSina spolecnosti si ponechava nova vozidla po dobu
odhadem piiblizné tfi let. Zivotnost vozidel je samozfejm& minimalné
dvojnasobna a proto by mél byt vozovy park fizen z pohledu skute¢né potieby
a otazka rozSifovani vozového parku by neméla byt jen otazkou kam investovat

volné finan¢nimi prostredky.
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6 ZAVER

Cilem této bakalafské prace bylo zanalyzovat dullezité aspektl
ovliviiujicich vySi nakladu na dopravu firmy ze sektoru sluzeb z pohledu ,Casu
straveného na cesté” a jejich nasledné promitnuti do ceny sluzeb. Dil¢im cilem
pak bylo navrhnout vhodné feSeni snizovani nakladl na dopravu jako jednoho
ze strategickych cild zvySovani konkurenceschopnosti s ohledem na c&as
straveny na cesté.

V bakalarskeé praci jsem pracovala s nasledujicimi hypotézami:

A) Vybrana firma zohlednuje v nakladech na dopravu hodnota ,¢asu

straveného na cesté“ jako nakladovou polozku.

B) Pro firmu je dostateéné rentabilni stanovit cenu za dopravu ,,odhadem

ceny €asu straveného na cesté“ jako uc¢tovaného nakladu.

Lze konstatovat, Zze dlslednou analyzou nakladd na dopravu vybrané
spoleCnosti jsem doSla k zavéru, Ze firma neuctuje naklad na dopravu
s ohledem na Cas straveny na cesté. Firma v soucasnosti uctuje dle své vlastni
odhadované kalkulace ¢astku pevné stanovenou na 1km, a to 9 K¢, a jeji vySe
nezahrnuje zadné naklady zpohledu Casu straveného na cesté. Takto
stanovena cCastka je ale z pohledu provedené kalkulace nakladi na provoz
vozidel nerentabilni a nekryje celkové pfimé i nepfimé naklady, které musi firma
pfi svém podnikani vynalozit. Porovnanim variant moznosti jak uctovat
dopravné jsem dosla k nasledujicim zavéram.

Pokud by firma uctovala ¢astku dle vychozi skute¢né kalkulace nakladu,
musela by prejit na uctovani dopravného ne za 1km jizdy, ale na uctovani
dopravného jako hodinového pausalu. Castka dopravného na 1km jizdy totiz
nezahrnuje v danou chvili celkové pfimé a nepfimé naklady, které s provozem

vozidla souviseji. Firma tedy pfichazi pfi sou€asném principu uctovani
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dopravného o naklady na provoz vozidel, které jsou povazovany za utopené.
Firma by tedy méla pfi uctovani dopravného uvazit variantu uctovani dopravy
jako polozky Casu straveneého na cesté dle navrzené studie. PFi pouziti odhadu
ceny doby stravené na cesté jako ucCtované sluzby by firma byla schopna
postihnout skuteény Cas technika straveny na cesté k zékaznikovi a od néj,
Nicméné jako nejvhodnéjSi varianta uctovani dopravného se jevi
skuteCna zkalkulovana Castka na provoz vozidla a mzdu zaméstnance, tedy
kalkulace pfimych a nepfimych nakladl dle kalkulaéniho vzorce. Takto
zkalkulovana cena na hodinu provozu vozidla a mzdu zaméstnance je schopna
postihnout jak jednotku Casu tak jednotkovy naklad. V pfipadé vozidla technika
X tato ¢astka Cini 650 KC a v pfipadé vozidla technika Y ¢astku 654 KC.
Vzhledem k provedenym analyzam nema tedy firma prostor pro mozné
snizovani nakladi na dopravu jako jednoho ze strategickych cild zvySovani
konkurenceschopnosti s ohledem na Cas straveny na cesté, jelikoZz vysledky
analyz hovofi jasné, a to, ze Castka uctovana jako dopravné v soucasné dobé je
pro firmu podhodnocena a tudiz nerentabilni. Naopak firma by méla zvazit
navrzené varianty uctovani dopravného a meéla by vramci efektivity

vynalozenych nakladu uctovat cenu vysSi nez doposud.

V bakalarské praci na téma ,Naklady firmy na dopravu z pohledu Casu
straveného na cesté” jsem se presvédcila, Zze toto téma je pro mnoho firem
velice aktualni. DalSi rozvijeni téchto poznatkl muze totiz velmi vyznamné
ovlivnit jejich ekonomické Cinnosti, ale i prakticky na celém svété. Z mnou
nastudované cizojazyCné literatury totiz jasné vyplyva, Ze tato problematika
nesouvisi pouze s dopravou a cestovani jako takovym, ale i s mnoha jinymi
sektory hospodafstvi.

V souCasné dobé bohuzel prochazi globalni hospodarstvi ekonomickou
krizi, ktera ovliviiuje nejen staty a podniky, ale také obycejné obc¢any. Jsou
hledany cesty z této krize a pravé poznatky z vyzkumu hodnoty cestovniho

Casu mohou podle mého nazoru ulehCit naSi souCasnou nelehkou
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hospodafskou situaci, ale také napomoci tomu, aby se dalSim krizim
predchazelo. Aplikovani vysledk( této casti ekonomické védy vede totiz
k vyraznému zvySeni efektivnosti a tim i konkurenceschopnosti dotyCnych
ekonomik.

UZ v Uvodu bakalafské prace jsem zdUrazfiovala ulohu metod, které jsou
velice naro¢né na spravné rozvrzeni ekonomickych €innosti, jako je napfiklad
just-in-time. Podle vSeobecného nazoru se bude aplikovani podobnych metod
v budoucnosti dale rozSifovat.

S timto tématem vSak velmi Uzce souvisi naro¢nost aplikovani téchto
teorii na verejné finance. Maximalni racionalizace Casu totiz klade ty nejvyssi
naroky na kvalitu a hustotu silni¢ni a dalnicni sité. Nas region v souasné dobé
naplno zakousi nedostateénost napojeni na ekonomicka centra Ceské republiky
a Evropy. DalSi oddalovani stavby dalnice a Zzelezni¢niho koridoru, jakoz
i pritahy pfi zprovoznéni civilniho letisté budou plsobit JihoCeskému regionu
vysoké ekonomické ztraty, at uz kvali snizeni produktivity nasich ob&anu, ktefi
travi na cestach mimo region neiumérné mnozstvi €asu, &i kvali nizsi atraktivité
kraje pro investory zvenci. Ale nemusime se bavit pouze o dalkovych
prujezdné mohou byt komunikace v méstskych zastavbach, které jsou dost
zranitelné a mohou cestujicim zpUsobit ohromné Casové ztraty. | tyto problémy
by se mély urychlené vyfesit.

Céasteénym FeSenim tdchto potizi mize byt rychly rozvoj vypodetni
techniky, takze lidé by mohli byt pIné produktivni i na cestach, zejména %
hromadnych dopravnich prostfedcich, kde nemuseji vozidlo fidit. Toto je velice
aktualni napfiklad v Japonsku. Ale v kazdém pfipadé by to bylo pouze ¢aste¢né
a doufejme doCasné feSeni situace.

S teoriemi hodnoty cestovniho €asu by méli byt seznameni vSichni
studenti ekonomickych obord. Problematika neni dosud pfilis znama
a studenti, ktefi dosud nemaji o téchto teoriich pevné povédomi, by méli
pochopit, Ze naklady na cestovani nereprezentuje pouze hodnota jizdenky

vyjadiena v penézich C¢i projeté pohonné hmoty a opotiebeni vozidla.
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Vyznamnou ¢ast nakladu totiz tvofi pravé nas cas, jez se narozdil od penéz
Ci benzinu neda nijak ziskat navic €i zpét. V dnesni dobé je tedy €as velmi
vzacny a da se oCekavat, ze informacni spole€nost, ktera bude klast stale vétsi

a vétsi naroky na vzdélani a védomosti, bude tento trend i nadale prohlubovat.
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7 SUMMARY

Transport contributes significantly to economic growth and enables
a global market. Thanks to transport we can travel for long distance for different
purposes, business or tourism purposes. Unfortunately, most forms of transport
do not only affect society in a positive way but also give rise to side negative
effects. Road vehicles for example contribute to congestion, trains and aircraft
to noise and ships to air pollution. Transport activities give rise to environmental
impacts, accidents and congestion. Transport related air pollution causes

damages to humans, biosphere, soil, water, buildings and materials.

The key subject of my thesis was costs of transport in a company. My
goal was to analyze the way how a company set their price of transport
as provided service. | tried to find the right height of costs of transport which
would include all car costs and employee’s costs per hour in a company | chose
on my own. Then | compared the correct costs of transport to the Value of Time.
There is a huge amount of Value of Time studies available. The European
approaches are more in line with congestion measurement and better
transferable from one country to another as they reflect willingness-to-pay
values rather than unit costs derived form macro-economic indicators. Finally
the values of travel time saving proposed by the HEATCO project by country,
mode, travel purpose and trip length. For comparison | used value of time
recommended by institute HEATCO for business purposes. (Handbook
on estimation of external costs in the transport sector, 2008)

The result of my analysis showed that the company | chose doesn’t
calculate the costs of transport in the correct way and the right height.
So | suggest to change the way of calculating the price for transport from fix
amount per kilometer to fix amount per hour. My solution would reflect the real

costs of car, employee and time spent by travelling
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10 PRILOHY

PRILOHA 1 Vysledovka spoleénosti CCS International
k 31.12.2009 — nakladova c¢ast
CCS International s. Vysledovka Obdoki : 12/2009
05/05/2010 podniku Strana : 1

50100 Spot¥eba materidlu 0%DPH 90.00 538.00
50110 Spot¥eba mat.a vody 9% DPH iy 93979 10,191.46
50120 Spot¥eba materidlu 19% DPH Ty 23129 33,824.25
50121 Nafta 19% VW Passat 4,412.09 17:362,01
50122 Benzin 19% VW Golf iy 895 121 25,487.24
50123 Nafta 19% VW Variant Combi 0.00 8,210.66
50124 Nafta 19% VW Golf 0.00 3,.258,39
50125 Nafta 19% Ford Focus 17,646.73 55,050 97
50126 Nafta 19% VW Caddy 2,405.50 11,034.41
50140 Spot¥. materi. vydej ze skladu 6,106.22 48,761.55
50141 Vydej ze skladu - opravy firma 0.00 102,281.41
50145 Dr.maj. 2% z obr.>5000 0%DPH 0.00 84,883.49
501 SPOTREBA MATERIALU 40,626.83 400,884 .84
50200 Spot¥eba energie 0% DPH 0.00 1,200.00
50220 Spot¥eba energie 19% DPH 68,760.36 70,086.36
502 SPOTREBA ENERGIE 68,760.36 727286536
50400 Prodané zboZi 1,774,531.07 8,272,145.82
51100 OPRAVY A UDRZOVANI 0% DPH 0.00 426.03
51102 OPRAVY A SERVIS AUT 0% 180.00 180.00
51121 Opravy VT 19% 2,400.00 18 272 30
51122 Cpravy a servis aut 19% 27225 98 P DU
511 OPRAVY A UDRZOVANTI 29,785.98 92 x990, 3%
51300 NAKLADY NA REPREZENTACI 0% DPH 937 :50 5,663.50
51800 Ostatni sluzby 0% DPH 35; 965.50 156,616.50
51801 Ro¢ni popl. MS Action Pack 0% 0.00 5,240.09
51806 Prondjem kanceld¥i a gar. 0% 16,000.00 16,000.00
51808 Prondjem plochy pro WiFi 0%DPH 0.00 42,982.00
51809 Reklama 0% DPH 0.00 20,359.00
51810 Ostatni sluZby 9% DPH 13187 ~0.0 21.: 757,89
51813 Prondjem plochy pro ant.19% 8,138.00 68,148.50
51814 Hlasové sluZby VoIP 1,405.00 105,491.87
51815 Hosting serveru CCS 850.00 82632
51816 Pfipojeni k InterNetu 8,011 .93 239,631.56
51817 Poplatek za domény 164.45 65,,255:.:216
51818 SluZby-teplo, voda,ostatni 9% 37,454 .77 37,454.77
51820 Ostatni sluZby 19% 46,843 .40 331,811.89
51823 Prondjem kanceld¥i 19% DPH 0.00 244,756.00
51824 Reklama 19% DPH 0.00 7,250.00
51825 Popl.za likv.elekroodpadu 1,889.46 9,10.2:, 92
51826 Autorské odmény dle zak. 3,071.61 18,942.29
51829 Leasing aut 22,504.00 270,048.00
51830 Preprava zboZi k reklamaci 19% 1,080.00 18,031.60
51835 Telefon Vodafone Praha 1,205.10 8893939
51839 Telefon Vodafone &B 10,726.80 99,652.91
51840 Telefon 800444443-Zelend linka 320.01 2,931.48
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CCS International s.
05/05/2010

Vysledovka
podniku

Obdobi
Strana

12/2009

524

52400
52401

524

2700

53100

53800

54400

54800
54801
54802
54803
54810

55100
55101
55102

551

56200
56211
56:21.2
56213
56214
56215
56216
56218

562

56300
56800
56801
56803
56804

568
58800

OSTATNI SLUZBY 187,016
Mzdové naklady 120,231
Dochody o pr.pra.dinnosti 0.
Mzdové ndklady 120,232«
Zakonné soc.pojisfténi 24,971.
Zdravotni pojisténi 10,603.
Zakonné soc.pojisténi 35,574.
Stravné zaméstnanct 5,456.
Dafl silni&ni 14,544 .
Kolky,dal.znamky, ceniny 0.
Smluvni pokuty a pendle 0.
Pojisténi majetku a osocb 0.
Havarijni poji&té&ni 2,396
Povinné rudeni aut 720
zakonné pojisténi zam&stnancu 0.
Zivotni pojigténi zam&stnanci 15,000
Pojisté&ni majetku a osob 18,116
Odpisy HIM 21, 875
Odpisy HIM poskyt. na leasing 44,161
Odpisy DHIM 10,276
Odpisy nehm. a hm.inv.majetku 76313
Uroky Volksbank 33,770
Uroky Tumova &. 26120702 2,926
Uroky HoZnova &. 41021 8,000
Urcky Timova A. &. 61130 2 0%
Uroky Huckovd &. 290403 5351
Uroky Fajtlova &.41012 8,000
qroky Ho&na M. ¢.51223 8,000
Uroky Tuma B. 9,365
Oroky Volksbank 75,412
Kurzové ztraty 641.
Poplatky, kolky,atd. 994,
Bankovni poplatky Volksbank 125,
Bank.popl. VB v USD 149.
Bank.popl. VB v EUR 149,
Poplatky, kolky, atd. 2,850.
Ostatni mimoradné naklady 3,245,
NAKLADY CELKEM 2,464,052,

64

00

00
00

00

00

00

00

1,798,733,

1,595,339,
7,400.

1,602,739.

35 1513
.00

142,720

494,303.
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PRILOHA 2

HDP v paritach kupnich

sil v Evropské unii v letech

1995 - 2008
Tabulka HDP na obyvatele podle standardu kupni sily
Zemé 1995 | 2000 2003 2004 2005" 2006 2007 2008 Country
EU 27 14700 [ 19100 | 20 700 | 21700 | 22500 | 23600 | 24 900 | 25100 | EU 27
Eurozéna 16 16800 | 21400 22900 | 23700 | 24600 | 25800 | 27 200 | 27 200 Euroarea 16
V tom: incl.:
Belgie 18900 | 24 000 | 25600 | 26 200 | 26 900 | 27 800 | 28 800 | 28 900 Belgium
Bulharsko 4700 [ 5300 6 700 7 300 7 800 8 600 9400 | 10400 Bulgaria
Ceska republika [ 10800 13000 | 15200 | 16300 | 17 100 | 18200 | 19 900 | 20 200 Czech Republic
Dansko 1930025100 | 25700 | 27 200 | 27 800 | 29400 | 30200 | 30 100 Denmark
Estonsko 5300 | 8600 | 11300 | 12400 | 13800 [ 15400 | 17 100 | 16 900 Estonia
Finsko 1580022300 | 23300 | 25200 | 25700 | 27 000 | 29400 | 29 300 Finland
Francie 17 000 | 22 000 | 23200 | 23800 | 24900 | 25700 | 27 000 | 27 100 France
Irsko 1500024900 | 29200 | 30800 | 32400 | 34400 | 36900 | 33900 Ireland
Italie 1770022300 | 22900 | 23100 | 23600 | 24600 | 25800 | 25 600 Italy
Kypr 13000 16900 | 18400 | 19600 | 20400 | 21400 | 23 300 | 24 000 Cyprus
Litva 5200 | 7500 | 10200 | 10900 | 11900 [ 13100 | 14800 | 15500 Lithuania
LotySsko 4600 [ 7000 9 000 9900 | 10900 | 12200 | 13900 | 14 400 Latvia
Lucembursko 32600 | 46400 | 51300 | 54 700 | 57 200 | 64 400 | 68 500 | 69 300 Luxembourg
Madarsko 7600 | 10500 | 13000 | 13700 | 14200 [ 15000 | 15600 | 16 100 Hungary
Malta 12700 15900 | 16200 | 16 700 | 17500 | 18200 | 19000 | 19 100 Malta
Némecko 18900 | 22600 | 24 200 | 25200 | 26 300 | 27 500 | 28 800 | 29 000 Germany
Nizozemsko 18100 | 25600 | 26 800 | 28 000 | 29400 | 31000 | 32900 | 33 600 Netherlands
Polsko 6300 | 9200 | 10100 | 11000 | 11500 | 12300 | 13600 | 14 100 Poland
Portugalsko 11000 | 14900 | 15900 | 16100 | 17300 | 18 100 | 18 800 | 19 000 Portugal
Rakousko 19700 25000 [ 26 300 | 27 400 | 28 000 | 29400 | 30600 Austria
Rumunsko . 5000 6 500 7 400 7 900 9100 | 10400 . Romania
Recko 12 300 | 16 000 | 19 2002 | 20 400? | 20 600% | 22 000? | 23 100? | 23 600? | Greece
Slovensko 7000 | 9500 [ 11500 | 12300 | 13500 | 15000 | 16900 | 18 100 | Slovakia
Slovinsko 10900 15200 17300 | 18700 | 19700 | 20700 | 22 100 | 22 800 Slovenia
Spojené kralovstvi | 16 600 | 22 700 | 25200 | 26 800 | 27 400 | 28 400 | 29 100 | 29 100 United Kingdom
Spanélsko 13400 18500 [ 20900 | 21900 | 22900 | 24700 | 26 200 | 25 700 Spain
Svédsko 18400 | 24 100 | 25400 | 27 000 | 27100 | 28 600 | 30600 | 30 100 Sweden
Ostatni zemé Other countries
Chorvatsko 6700 | 9400 | 11200 | 12100 | 12700 | 13500 | 15000 | 15700 Croatia
Island 19500 25100 | 26 000 | 28 400 | 29300 | 29200 | 30200 | 30200 Iceland
Japonsko 19000 | 22300 [ 23300 | 24 500 | 25400 | 26 600 | 27 900 . Japan
Norsko 19800 | 31400 | 32400 | 35600 | 39600 | 43400 | 44 600 | 47 900 Norway
Spojené staty 23400| 30600 | 32400 | 34100 | 35700 | 37400 | 38800 | 38800 United States
Svycarsko 22500 | 27600 | 28400 | 29300 | 30000 | 32200 | 35100 | 35300 Switzerland
Turecko 4500 [ 8000 7 400 8 600 9500 | 10500 | 11100 | 11400 Turkey

" Zména metodiky, ? Pfedbézné udaje, ¥ Odhad

Zdroj: Oficialni stranky Evropského statistického ufadu
Dostupné z: <http.//www.czso.cz/csu/2009edicniplan.nsf/t/056004505F9/$File/1607090801.pdf>
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PRILOHA 3 Odhad ceny €asu v pracovnich (obchodnich) cestach

osobni doprava - porovnani vybranych zemi s CR

Tabulka Odhad ceny ¢asu v pracovnich (obchodnich) cestach — osobni doprava - porovnani

vybranych zemi s CR

Odhad ceny €asu v pracovnich (obchodnich) cestach - sektor osobni doprava

Zemé Naklady (€202 Na cestujiciho a hodinu)
Auto / viak Autobus / dalkovy autobus Letadlo
Francie 25,72 20,63 35,41
Némecko 27,52 22,08 37,90
Velka Britanie 27.62 2216 38.03
Polsko 13,38 10,74 18,43
Zdroj: Vlastni vypocet dle studie HEATCO (2002)
Graf Grafické znazornéni odhadu ceny &asu v pracovnich cestach — osobni doprava -
porovnéni vybranych zemi s CR
40,00
w 35,00
2
5 30,00 @ Francie
.g 25,00 m Némecko
8 20,00 O Velka Britanie
©
€ 15,00 + O Polsko
> v
® 10,00 | B Ceska republika
i" 5,00 -+
0,00
Auto / Mak Autobus Letadlo
Dopravni prostredek

Zdroj: Zpracovano autorkou
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PRILOHA 4 Odhad ceny éasu v nakladni dopravé - porovnani
vybranych zemi s CR

Tabulka Odhad ceny &asu v nékladni dopravé — porovnani vybranych zemi s CR

Nakladni doprava

Zemé Naklady (€2002 na tunu nakladu za hodinu)

Nakladni automobil Vlak

Francie 3,22 1,32
Némecko 3,44 1,41
Velka Britanie 3,45 1.41
Polsko 1,67 0:69
Ceska republika 2.40 0.98

Zdroj: Vlastni vypocet dle studie HEATCO (2002)

Graf Grafické zndzornéni odhadu ceny ¢asu v nakladni dopravé - porovnani vybranych zemi
sCR

4,00
©
S 3,50 A
=
T 3,00 o Francie
S w
g > 250 m Némecko
§ 2 2,00 O Velka Britanie
s 8 150 O Polsko
(= x
> 1,00 m Ceska republika
\©
Z 000

Auto Viak
Dopravni prostiedek

Zdroj: Zpracovano autorkou
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