Hlavni tendence vyvoje dopravy a spojii od roku 2000 Fijen 2007

3 Analyza pozemni a potrubni dopravy (OKEC 60)
3.1 Popis pozemni a potrubni dopravy

3.1.1 Cinnosti v pozemni a potrubni dopravé
Do odvétvi pozemni a potrubni dopravy se zatazuji nasledujici odvétvové ¢innosti:

m Zelezniéni doprava (OKEC 60.1);
m Ostatni pozemni doprava (OKEC 60.2);
* Ostatni pravidelna osobni pozemni doprava (OKEC 60.21);
= Osobni taxisluzba a pronajem osobnich vozi s fidic¢em (OKEC 60.22);
= Ostatni nepravidelna osobni pozemni doprava (OKEC 60.23);
= Silni¢ni nakladni doprava (OKEC 60.24);
m Potrubni doprava (OKEC 60.3).

3.1.2 Popis ekonomickych subjektii v pozemni a potrubni dopravé

V hodnoceném odvétvi bylo vroce 2005 zjisténo 34 902 aktivnich ekonomickych
subjekti, které se na poctu subjektt v dopravé celkem podilely 77,7 %. Nefinan¢nich podniki
bylo 3 311 (tj. 9,5 % ze vSech subjektti v pozemni a potrubni dopraveé) a fyzickych osob
31 591. Podle poctu zaméstnancii byly rozdéleny do velikostnich skupin:

m s 0 — 49 zaméstnanci - 34 600 podniki, podil na poctu podnikli ve stejné velikostni
skupiné v dopraveé 77,8 %;

m s 50 — 249 zaméstnanci - 240 podnikd, podil na poctu podniki ve stejné velikostni
skupiné v dopraveé 71,6 %;

m s 250 a vice zaméstnanci - 62 podniki, podil na poc¢tu podnikl ve stejné velikostni
skupiné v doprave 72,9 %.

Pod zahrani¢ni kontrolou piisobilo 266 podnikd, coz bylo o témét 42,2 % vice nez
v roce 2000, ale stale pouze necelé¢ jedno procento z celkového poctu subjektii. Z uvedeného
poctu patiilo 230 jednotek (vice nez 86 %) mezi malé, 30 jednotek mezi stfedné velké a 6
jednotek mezi velké podniky. Pro srovnani v ramci celého podnikatelského sektoru NH bylo
v r. 2005 pod zahrani¢ni kontrolou 48 831 subjektll, tzn. zhruba 5 % celkového poctu (viz
také tabulky €. 2 — 8 v ¢asti Prilohové tabulky).

3.2 Vyvoj zakladnich ukazatelu

3.2.1 Produkce, mezispotieba a HPH

Jak dokumentuje tabulka ¢&. 6, produkce v OKEC 60 dosahla v realném vyjadieni ve
sledovaném obdobi primérného meziro¢niho ristu 7,7 %, pficemZz mezirocni zmény se
pohybovaly v intervalu (1,9 %; 16,4 %). Nejvyssi nariist byl zaznamendn v roce 2001,
v nésledujicich letech se dynamika zpomalovala a v roce 2005 piedstavoval meziro¢ni rist
pouze 1,9 %. Pro srovnani primérny meziro¢ni rist produkce v dopravé a celém NH byl
v hodnoceném obdobi 5,0 %, resp. 5,6 %. Mira variability méfend variacnim koeficientem
doséahla v hodnoceném obdobi 12,4 %, coz bylo shodn¢ o 3,3 p.b. vice nez v dopravé a NH
(viz také tabulku €. 1 v ¢asti Ptilohové tabulky).
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Mezispotieba v priméru rostla o 8,4 %, meziro¢ni vyvoj dosahl extrémnich hodnot
v letech 2002 (pokles o 2,2 %) a 2003 (rist o 16,2 %). Stejné jako v ptipad¢ produkce i u
mezispotieby byl primérny mezirocni riist v pozemni a potrubni dopraveé vyssi nez v dopravé
i celém NH. Varia¢ni koeficient dosahl rovné 14,7 % (v dopravé 12,1 %, v NH 10,7 %).

Relativné vysoka volatilita produkce a mezispotieby v pozemni a potrubni doprave se
projevila 1 v HPH. Jeji meziro¢ni zmény se pohybovaly v rozmezi -8,1 % az 26,7 %, pticemz
v priméru rostla o 6,8 %. Podil smérodatné odchylky a primémé hodnoty HPH dosahl
urovné 14,0 % a byl tak témét dvojnasobné, resp. vice nez dvojndsobné vyssi nez v doprave a
NH.

Tab. ¢. 6 Vyvoj HPH, produkce a mezispotieby v obdobi let 2001 — 2005 v narodnim hospodarstvi (NH), OKEC
60 a doprave (OKEC 60 — 63), v cenach predchoziho roku

Index Index Index Index Index Geom.
2001/2000 | 2002/2001 | 2003/2002 | 2004/2003 | 2005/2004 pramér

Produkce

NH 107,3 103,1 105,1 106,8 105,6 105,6
Meziro¢ni index |OKEC 60 116,4 109,1 108,2 103,7| 101,9 107,7|

OKEC 60-63 107,6 102,4 111,8 102,9 100,5 105,0

NH 101,8 99,6 100,7| 103,5 101,0 101,3
Deflator v % OKEC 60 99,8 100,5 103,3 103,4 102,8 101,9

OKEC 60-63 102,8 102,3 103,0 103,9 103,4 1031
Mezispotreba

NH 110,1 103,4 106,4 108,2 105,1 106,6
Meziro¢ni index |OKEC 60 107,3 97,8 116,2 110,2 111,2 108,4

OKEC 60-63 106,1 97,7 116,6 108,1 104,9 106,5

NH 100,1 98,0 100,1 103,6 101,8 100,7
Deflator v % OKEC 60 99,8 101,1 103,4 105,2 105,0 102,9

OKEC 60-63 101,5 100,5 103,0 104,8 104,2 102,8
HPH

NH 102,5 102,5 102,9 104,5 106,5 103,8
Meziro¢ni index |OKEC 60 126,7| 120,0 101,8 97,8 91,9 106,8

OKEC 60-63 109,7| 108,4 106,5 96,7, 94,5 103,0

NH 104,9 102,5 101,6 103,3 99,4 102,3
Deflator v % OKEC 60 99,7 100,0 103,2 101,4 99,9 100,8

OKEC 60-63 104,5 104,5 102,9 102,7] 102,0 103,3

Nestalost produkce a mezispotieby v obdobi let 2000 — 2005 dokazuje 1 vyvoj jejich
vlivii na HPH. Jak je mozné vidét z tabulky ¢. 7, vliv produkce se pohyboval v intervalu (3,8
%; 35 %), mezispotiteba vykazovala niz§i miru variability z intervalu (-12,9 %; 2,1 %).

Tab. & 7 Viv produkce a mezispotieby na HPH v OKEC 60, 2001 — 2005

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Prirastek HPH'
v mil. K& 18 722 17 716 1965 -2 407 -8 982
v % 26,7 20,0 1,8 -2,2 -8,1
Vliv na HPH v p.b.
Produkce 35,0 17,9 14,8 7,1 3,8
Mezispotieba -8,3 2,1 -12,9 -9,3 -11,9

*V cenach predchoziho roku
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Na celkové pridané hodnoté NH se hruba ptfidana hodnota pozemni a potrubni dopravy
v roce 2005 podilela 3,8 %, coz bylo s vyjimkou r. 2000 nejméné za celé sledované obdobi
(primér 2000 — 2005 byl 4,2 %). Na HPH odvétvi dopravy celkem se pozemni a potrubni
doprava podilela 56 %.

3.2.2 Zaméstnanost, mzdy a produktivita prace

Vroce 2005 pracovalo vodvétvi 218 632 pracovniki, tzn. 5,7 % celého
podnikatelského sektoru a 82,0 % v dopravé celkem. Z toho bylo 186 410 zaméstnancii (podil
na celku 6,0 %, na dopravé stejné jako v ptipadé poctu zaméstnanct 82,0 %). Za pozornost
stoji fakt, ze velké podniky zaméstndvaly v poslednim roce sledovaného obdobi vice nez
51 % vsSech pracovnikli pozemni a potrubni dopravy, zatimco skupina malych podnikt
zahrnujici vice nez 99 % jednotek zaméstnavala jen necelych 38 % pracovniki (viz také
tabulky ¢. 2 — 8 v ¢asti Prilohové tabulky).

Pracovnici Zelezni¢ni dopravy se poctem 69 097 podileli v roce 2005 na zaméstnanych
osobach v OKEC 60 vice nez 31 %, v silni¢ni dopravé jich naslo uplatnéni 148 312, coz byly
pres dvé tretiny z celku a v potrubni dopravé 1 223 (0,6 % z celku).

Primémd mzda v pozemni a potrubni dopravé dosdhla vroce 2005 hodnoty
16 902 K& a prestoze se oproti roku 2000 zvysila o 28,3 %, ve srovnani s celym
podnikatelskym sektorem narodniho hospodaistvi rostla v letech 2000 az 2005 o 1,2 p.b.
pomaleji. Zatimco v roce 2000 dostavali zaméstnanci pozemni a potrubni dopravy o 469 K¢
(tzn. o0 3,7 %) vice nez prumérny zaméstnanec v celém podnikatelském sektoru, v roce 2005
uz tomu bylo jinak. Zaméstnanec v OKEC 60 nasel na vyplatni pasce o 375 K& (tzn. 0 2,2 %)
niz§i mzdu, nez byla primérna mzda za podnikatelsky sektor celkem. Pro srovnani primérna
mzda v roce 2005 byla v dopravé celkem 18 384 K¢, pfi€emZ v hodnoceném obdobi rostla
v pruméru o jeden procentni bod rychleji nez v pozemni a potrubni dopravé (viz tabulky ¢. 9 a
10 v casti Ptilohové tabulky).

Graf ¢ 1 Priimérna nominalni mzda v podnikatelskem  Graf & 2 Primérna nominalni mzda podle velikostni
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Nejvyssi primérnou mési¢ni mzdu (19 377 K&) v OKEC 60 vyplacely v roce 2005
nejméné platily svym zaméstnanciim subjekty s 1 az 9 zaméstnanci, a to presto, Ze s vyjimkou
let 2000 a 2003 vykazovaly ve srovnani s ostatnimi malymi podniky vzdy vyssi produktivitu
prace méfenou ucetni pridanou hodnotou na pracovnika. Pfi¢inou vyssi produktivity by mohlo
byt napt. zaméstnavani na zplsob tzv. Schwarz systému, kdy ¢ast pracovni sily je ,,najimana*
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a placena v ramci nékladl na sluzby. Tato pracovni sila pfidanou hodnotu sice vytvari, ale
neni zachycena v ukazateli pocet pracovnikil, ¢imz je uméle zvySovana produktivita prace. O
pri¢inach niz§i primérmé mzdy lze pouze spekulovat, napi. mizeme predpokladat Castéjsi
vyskyt ,,Sedé* ekonomiky, kdy ¢ast mzdy je vyplacena zaméstnanciim mimo ucetni evidenci.
Nejrychleji rostly v hodnoceném obdobi mzdy velkym podnikiim, a to v priméru o 6,1 %,
nejpomaleji malym subjektlim (v priiméru o 4,0 %).

Podle dopravnich oborii byla v roce 2005 nejvyssi mzda v potrubni dopravé, kde byl

cvwr

cvwvr

Odvétvi pozemni a potrubni dopravy je narocné na pracovni silu, coz se odrazi
v produktivité¢ prace, ktera byla v hodnoceném obdobi téméf o 30 % nizsi nez produktivita
celého podnikatelského sektoru NH. Zatimco priimérny pracovnik podnikatelského sektoru
NH vyprodukoval v obdobi let 2000 — 2005 ti¢etni piidanou hodnotu (UPH) v primérné vysi
410 608 K¢, v odvétvi pozemni a potrubni dopravy to bylo pouze 289 233 K¢.

Narozdil od absolutni hodnoty byl primérny rist produktivity prace v hodnoceném
obdobi v pozemni a potrubni dopravé vyssi nez v podnikatelském sektoru NH (13,6 %, resp.
9,6 %). Dynamika ristu v§ak v OKEC 60 postupné klesala z 27,0 % v roce 2001 na 8,8 %
v roce 2004, v roce 2005 se produktivita ve srovnani s rokem 2004 dokonce o 2,8 % snizila
(viz také tabulky €. 11 a 12 v ¢asti Piilohové tabulky).

Nejvyssi prumérnou produktivitu prace (369 169 K¢) zaznamenaly v hodnoceném
obdobi stiedn¢ velké podniky, nejvyssi primérné meziro¢ni tempo rastu (16,5 %) malé
podniky s méné nez 50 zaméstnanci.

3.2.3 Tvorba hrubého fixniho kapitalu (THFK)

V pozemni a potrubni dopravé bylo v letech 2000 — 2005 vytvofeno 5,8 % hrubého
fixniho kapitalu celé CR, coz bylo ovlivnéno zejména investi¢ni aktivitou v letech 2001 a
2002, kdy podil dosahl 7,4 %, resp. 6,6 %. Podil tvorby hrubého fixniho kapitdlu a hrubé
pfidané hodnoty dosihl v hodnoceném obdobi v priméru 41,5 % a piestoZze pouze v roce
2001 byl vyssi nez ve vychozim roce 2000, ptevySoval hodnotu tohoto ukazatele za republiku
celkem ve vSech sledovanych letech s vyjimkou roku 2004.

Graf & 3 Podil THFK a HPH v OKEC 60 a NH (v%)  Graf & 4 THFK v mil. K¢, OKEC 60, stdlé ceny
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Vzhledem k tomu, Ze od r. 2001 se THFK v OKEC 60 s vyjimkou r. 2005 sniZovala a
naopak rostla v nékterych jinych dopravnich odvétvich, snizoval se kazdoro¢né i podil THFK
pozemni a potrubni dopravy na investi¢ni aktivit¢ dopravy celkem.

3.3 Vyvoj financ¢nich ukazatel(

3.3.1 Vyvoj a struktura vynosii a nakladi, tvorba zisku, nakladovost

Celkové vynosy na pocatku hodnoceného obdobi v odvétvi pozemni a potrubni
dopravy klesaly, v poslednich dvou letech rostly, primérny ro¢ni pfiristek ¢inil 1,3 %, v tom
u fyzickych osob 10,6 %, naopak podniky zapsané do obchodniho rejstiiku vykazaly
primérny pokles 0,5 %. V poslednim sledovaném roce se tak fyzické osoby podilely na
celkovych vynosech jiz zhruba pétinou. Obdobn¢ se vyvijely i celkové nédklady, jen jejich
primérny rast byl nizsi, a to proto, ze podnikiim zapsanym do obchodniho rejstiiku naklady
klesaly o 1,2 % (viz také tabulku €. 21 v ¢asti Piilohové tabulky).

Nejvétsi polozkou vynostu byly trzby, které se v roce 2005 podilely na celkovych
vynosech témét 87 %. V ndkladech dominovala vykonova spotteba (v r. 2005 podil cca
45 %), nakup sluzeb ptedstavoval pétinu nakladi a osobni ndklady 17,1 %. Nakladovost
vynost se v hodnoceném obdobi pfili§ neménila (v r. 2005 ¢inila 96,0 %), coZ souviselo s jiz
uvedenym obdobnym vyvojem obou slozek. Ve vztahu k trzbam byl pokles nakladovosti
mnohem vyraznéjsi, v r. 2000 bylo potteba na 1 000 K¢ trzeb vynalozit 1 642 K¢ celkovych
nakladi, vr. 2005 jiz jen 1 098 K¢&. Naopak personalni intenzita se v hodnoceném obdobi
zvysila o pétinu, pro ziskani 1 000 K¢ vynosii bylo potfebné v r. 2000 vynalozit v priméru
pouze 138 K¢ mzdovych a dalSich osobnich vydaji, kdezto vr. 2005 to jiz bylo 165 K¢&.
V subsektoru pravnickych osob byla vr. 2005 personalni intenzita oproti subsektoru
fyzickych osob téméf dvojnasobna (viz také tabulku €. 22 v ¢asti Ptilohové tabulky).

Tab. & 8 Vynosy a ndklady v OKEC 60

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Vynosy mil. K& 312 048 311454 295 068 293 123 301 347 332 388
index X 99,8 94,7 99,3 102,8 110,3
. mil. K& 189 554 217 751 207 032 242 544 262 562 290 527
z toho trzby
index X 114,9 95,1 117,2 108,3 110,7
Naklady mil. K& 311 289 304 139 287 843 275139 285134 319123
index X 97,7 94,6 95,6 103,6 111,9
. , . mil. K& 98 706 109 275 98 303 114 928 128 384 143 348
z toho vykonova spotfeba
index X 110,7 90,0 116,9 111,7 111,7
Hospodarsky vysledek |mil. K& 760 7315 7225 17 983 16 214 13 265
po zdanéni .
index X 962,5 98,8 248,9 90,2 81,8

Nejnizsiho zisku po zdanéni dosdhla pozemni a potrubni doprava vr. 2000 (pouze
0,8 mld. K¢), nejvyssiho v r. 2003 (18,0 mld. K¢). Dominantni roli sehravaly fyzické osoby
nezapsané v obchodnim rejstiiku, které se v jednotlivych letech hodnoceného obdobi
v priméru podilely na celkovém zisku odvétvi 63 %.

V poslednim sledovaném roce bylo 30 025 jednotek ziskovych (tj. 86,0 %) a 4 877
ztratovych, podil ziskovych podnikl za celou ekonomiku byl jen 83,3 %. Nejveétsi ¢ast zisku
(58,1 %) vytvofily malé podniky s méné nez 50 zaméstnanci, naopak nejméné (9,0 %) se na
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kladném hospodaiském vysledku podilely sttedn¢ velké podniky s 50 az 249 zaméstnanci. Na
vykadzaném zisku za dopravu celkem mély podniky pozemni a potrubni dopravy podil 71,7 %.

Tab. & 9 Rentabilita a nakladovost vynosii v OKEC 60
2000 2001 2002 2003 2004 2005
Rentabilita vynost 0,2 23 24 6,1 5,4 4,0

Nakladovost vynosii 99,8 97,7 97,6 93,9 94,6 96,0

3.3.2 Trendy ve struktuie majetku a kapitalu

Pti hodnoceni vyvoje jednotlivych charakteristik ve sledovaném obdobi je tieba mit na
paméti, ze v r. 2003 doslo v odvétvi pozemni a potrubni dopravy k vyznamné zméné, kdyz se
Ceské drahy rozdélily na dva subjekty: Ceské drahy, a.s. a Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty,
s.0., pfiemz druhy zmifiovany subjekt piesel do sektoru vladnich instituci a OKEC 63. Vyvoj
vykonovych ukazatelti tim nebyl zdsadné ovlivnén, ale stild aktiva, zejména dlouhodoby
hmotny majetek, doznala pomérné vyznamnych zmén ve strukture.

Od roku 2000 do roku 2002 vcetné se podil stalych aktiv na celkovych aktivech
ptiblizoval hodnoté 74 %, v nasledujicich letech dosahoval zhruba 66 %, v priméru tak byl o
témer 16 p.b. vyssi nez v podnikatelském sektoru celkem (viz také tabulky ¢. 23 — 25 v ¢asti
Ptilohové tabulky). Ve struktufe dlouhodobého majetku zlstaly v pozemni a potrubni dopraveé
(4daje pouze za pravnické osoby) po celé hodnocené obdobi zachovany podily pozemkd,
stroji a pfistroji na piiblizné stejné Urovni (v priméru okolo 9 % v obou pfipadech),
v disledku zminované organizacni zmény se zménily podily budov a staveb (do r. 2002
v pruméru 65 %, od r. 2003 jen 54 %) ve prospéch dopravnich prostredkl (ze zhruba 17 % na
27 %).

Tab. & 10 Celkova aktiva v OKEC 60

2000 2001 2002 2003 2004 2005
. . mil. K& 325 855 356 319 370 138 292 048 298 190, 311 881
Celkova aktiva
index X 109,35 103,88 78,90 102,10 104,59
- . mil. K& 242 691 266 288 269 859 190 515 202 272 206 584
stala aktiva
index X 109,72 101,34 70,60 106,17 102,13
v tom lob&sna aktiva mil. K¢ 77 450 83 504 94 676 98 567 89 981 101 825
index X 107,82 113,38 104,11 91,29 113,16
. A e, mil. K¢ 5714 6 527| 5 603] 2 966 5 938 3472
Casové rozliSeni
index X 114,23 85,84 52,94 200,20 58,47

Vyse uvedend organizatni zména neméla vyznamny vliv na vyvoj a strukturu
obéznych aktiv, kterd byla ovliviiovana znacnou volatilitou vyvoje zasob zejména ve druhé
poloviné hodnoceného obdobi a trvalym rustem pohledavek, jejichz podil se zvysil z 54,2 %
v r. 2000 na 65,2 % v r. 2005. V podnikatelském sektoru celkem podil pohledavek sice také
rostl, avSak pomaleji, v r. 2005 byl 0 9,9 p.b. nizsi nez v hodnoceném odvétvi. Podil zasob na
obézném majetku do r. 2004 klesal, stejn€ jako v ekonomice celkem, a ptes nasledny rlst v r.

2005 zustal témér o 9 p.b. nizsi nez v primérném podniku podnikatelského sektoru celkem.

Stejn¢ jako aktiva byla i pasiva ovlivnéna zmifiovanou organiza¢ni zménou, a podily
jednotlivych slozek lze hodnotit az od r. 2003. Podil vlastniho kapitalu se od tohoto roku
kazdoro¢né snizoval a vr. 2005 dosahl 67,3 %, logicky rostl podil cizich zdroji. V jejich
rdmci se mirn¢ zvySoval vyznam bankovnich avéri, které se na financovani odvétvi z cizich
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zdroju podilely v roce 2003 pouze 12,2 %, v poslednim hodnoceném roce 13,9 %. Nicméné
nejvyznamnéjsi soucasti cizich zdroji zistdvaly zavazky se zhruba Ctyfpétinovym podilem.

Graf & 5 Struktura aktiv v OKEC 60 (v mil. K¢) Graf & 6 Struktura pasiv v OKEC 60 (v mil. K¢)
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V celém podnikatelském sektoru CR se podil vlastniho kapitalu na celkovych pasivech
v letech 2000 az 2005 sice zvySoval, i tak ale v poslednim hodnoceném roce byl cca o 19 p.b.
niz8i nez v pozemni a potrubni dopravé. Nizsi byl i podil zavazki na cizich zdrojich (o témét

A4

9 p.b.) a naopak vyssi podil bankovnich véra (o témet 6 p.b.).

Tab. & 11 Celkova pasiva v OKEC 60

2000 2001 2002 2003 2004 2005
. . mil. K& 325 855 356 319 370 138 292 048 298 190, 311 881
Celkova pasiva
index X 109,35 103,88 78,90 102,10 104,59
. L mil. K& 232 830 259 755 256 706 217 978 213766, 209 957
vlastni kapital
index X 111,56 98,83 84,91 98,07 98,22
v tom fcizi kapital mil. K& 88 862 89 165 104 048 72 228 80 521 99 998
index X 100,34 116,69 69,42 111,48 124,19
- . . mil. K& 4164 7 399 9383 1842 3 904 1926
casové rozliseni
index X 177,69 126,81 19,63 211,94 49,33

3.3.3 Rentabilita a doba obratu aktiv a jejich sloZek, reprodukéni schopnost aktiv

Zatimco podil hospodaiského vysledku po zdanéni na celkovych aktivech (rentabilita
aktiv) se v prub¢hu hodnocené¢ho obdobi u primérného podniku zvySoval, aby v poslednim
roce dosahl 6,2 %, v pozemni a potrubni dopravé se od r. 2003 snizoval na kone¢nych 4,3 %.

Mal¢ podniky dosahovaly témér 2,5krat vyssSi rentabilitu celkovych aktiv, nez byl
pramér u stejné skupiny podnikii v podnikatelském sektoru NH a téméi Ctyfikrat vyssi
rentabilitu nez u primérného podniku za vSechny velikostni skupiny (viz také tabulky ¢. 13 a
14 v ¢asti Prilohové tabulky). Navic ptiznivy pomér hospodaiského vysledku a celkovych
aktiv si ve sledovaném obdobi dokéazaly 1 udrzet (primérny meziro¢ni rist ROA o 1,8 %).

Vyvoj a hodnota finan¢nich charakteristik ve skupiné malych podnikii je urovana
predevsim podnikateli bez zaméstnancii (na celkovém poctu ekonomickych subjektli v této
skupin€ se napf. vroce 2005 podileli téméet 77 %). Ve velké vétSiné piipadld se jedna o
podnikatele v silnicni ndkladni doprave, kteti vlastni zpravidla jedno nékladni vozidlo.
Hodnota jejich celkovych aktiv je relativné nizka a je obvyklé, ze rentabilita u jednotlivct
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piekracuje 1 50 %, dokonce Casto vice nez 100 %. Primérnd hodnota byla u nich ve
sledovaném obdobi 35,3 %, za cely podnikatelsky sektor NH dosahli podnikatelé bez
zaméstnancl 12,8 %. Bez téchto ekonomickych subjekti by rentabilita aktiv ve skupiné
malych podnikil v pozemni a potrubni dopravé byla vice nez 3krat nizsi.

Ackoli malé podniky mély v pozemni a potrubni dopravé vyssi rentabilitu nez stejné
podniky za NH celkem a stfedn¢ velké podniky dosahly v hodnoceném obdobi ve srovnani se
stejné velkymi podniky totozné rentability, tak skupina podnikti s 250 a vice zamé&stnanci jiz
za prumeérem v NH zaostavala o vice nez 2 procentni body. Bylo tomu tak proto, ze kromé
provozovatelli Zelezni€ni a potrubni dopravy sem patii predev§im dopravni podniky
zajist'ujici méstskou a priméstskou hromadnou dopravu, coz jsou obory naro¢né na aktiva a
nepfili§ ziskové.

Efektivnost hospodateni s majetkem vyjadienou vazanosti kapitalu v aktivech a jejich
jednotlivych forméach jsme hodnotili prostfednictvim ukazateli doby obratu, ktera byla
pocitana ve vztahu k vynostim.

Jako u vSech ukazatelli souvisejicich s celkovymi aktivy je i u doby jejich obratu nutno
brat v ivahu organiza¢ni zménu zr. 2003. Do té doby totiz kazdorocn€ rostla, od r. 2003
naopak klesala, v r. 2005 dosahla hodnoty 338 dni a ve srovnani s podnikatelskym sektorem
celkem byla témér o ¢tvrtinu delsi. Jesté nevyhodnéjsi pomér vykazovala doba obratu stalych
aktiv, kterd byla v r. 2005 v pozemni a potrubni dopravé pii vysi 224 dni o 79 dni del$i nez
v podnikatelském sektoru celkem, a to i pfesto, ze stejné jako doba obratu celkovych aktiv
vykazovala od r. 2003 klesajici trend (viz také tabulku €. 22 v ¢asti Ptilohové tabulky).

Z povahy odvétvi vyplyva mensi vyznam zésob pro podnikatelskou ¢innost v pozemni
a potrubni doprave, coz se odrazi i ve srovnani doby obratu zasob s podnikatelskym sektorem
celkem, kde v r. 2005 ¢inila doba obratu 28 dni a byla tak o 11 dni del$i nez v hodnoceném
odvétvi. Doba obratu pohledavek predstavovala ve stejném roce v pozemni a potrubni
dopravé 72 dni a byla jen o 3 dni delsi nez v podnikatelském sektoru celkem. Pro uplnost
dodavame, Ze doba obratu obézného majetku byla 110 dni, tzn. o 12 dni krat$i proti priméru
za podnikatele celkem.

Nejptiznivejsi doby obratu jednotlivych druhii aktiv byly u malych podniki
s maximalnim poctem 49 zaméstnanc.

Reprodukéni schopnost aktiv miizeme hodnotit pouze u subjektd obesilanych
vykazem P 5-01. Ta v pozemni a potrubni dopravé v r. 2005 piekrocila 15 let a byla o 5 let
delsi nez v podnikatelském sektoru celkem. Od roku 2003, kdy byla v obou ptipadech zhruba
stejna (cca 12 let), se v pozemni a potrubni dopravé vlivem rastu aktiv a rychleji klesajiciho
zisku nez rostoucich odpisii postupné prodluzovala, v podnikatelském sektoru celkem se
naopak zkrétila.

3.3.4 Rentabilita vlastniho kapitalu, zadluZenost, kapitalova primérenost

Jak jiz bylo v kapitole 3.3.2 feceno, hraje v pozemni a potrubni dopravé vlastni kapital
vyznamng&j$i roli nez v ostatnich odvétvich NH. Jeho rentabilita je vSak v hodnoceném
odvétvi trvale nizsi nez v NH celkem, a to zejména v sektoru pravnickych osob. V roce 2005
dosahla v pozemni a potrubni dopravé 6,3 % a byla tak zhruba polovi¢ni oproti NH celkem
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(viz také tabulky &. 17 — 20 v &asti Pfilohové tabulky), pravnické osoby vykazaly v OKEC 60
rentabilitu vlastniho kapitalu 3,2 %, ve stejném sektoru NH 11,0 %.

Pokud bychom vyjadiovali finan¢ni stabilitu odvétvi celkovou mirou zadluZenosti
pocitanou z podilu cizich zdroji na celkovém kapitalu, jevila by se situace v odvétvi pozemni
a potrubni dopravy naopak v pfiznivém svétle ve srovnani s podnikatelskym sektorem
celkem. Prestoze se od r. 2003 mira zadluzenosti v pozemni a potrubni dopravé postupné
zvySovala a v podnikatelském sektoru celkem od roku 2004 naopak klesala, v r. 2005 ¢inil
rozdil mezi nimi 18,8 procentnich bodi. O ptiznivé situaci vSak pochopitelné nelze hovoftit ve
vSech podnicich, jednd se o primér za celé odvétvi. Ani situace celého odvétvi vSak neni
jednoznacna, protoze cizi kapitdl byva levnéjsi (zvlast v obdobi s nizkymi uroky) a jeho
nevyuzivani naopak snizuje moznosti rychle reagovat na nové podminky pro rozvoj
podnikéni a zhorSuje rentabilitu vlastniho kapitalu. Vyuzivani cizich zdroju tak sice ovlivituje
vynosnost kapitalu, soucasné vSak znamena i riziko podnikatelské ¢innosti. Pokud je trokova
mira ciziho kapitdlu niz8i, nez je rentabilita celkového kapitalu, se zvySujici se mirou
zadluzenosti pocitanou z podilu cizich zdroji na celkovém kapitdlu roste rentabilita vlastniho
kapitalu. V z4jmu zachovani pfijatelné miry vynosnosti vlastniho kapitdlu a nezvySovani
rizika plynouciho z pouzivani ciziho kapitdlu se proto doporucuje, aby celkova zadluZenost
(mira zadluZenosti) oscilovala okolo 50 %.

Stupen zadluzenosti (resp. kapitalova primétenost vyjadiena podilem cizich zdroji a
vlastniho kapitalu) se vyvijel obdobné jako mira zadluzeni, kdy od r. 2003 v pozemni a
potrubni dopravé rostl az do hodnoty 47,6 %, a souCasn¢ se — jak jiz bylo vySe popsano —
zvySoval 1 podil bankovnich uvérti na cizich zdrojich. Za ekonomiku celkem klesl stupeii
zadluzeni za stejnou dobu ze 126,2 % na 108,2 % pfii cca pétinovém podilu bankovnich avéri
na cizich zdrojich (viz také tabulku €. 22 v ¢asti Ptilohové tabulky).

S pfihlédnutim na zminované piinosy a rizika vyuzivani ciziho kapitdlu, miZeme
konstatovat, ze u pramérného podniku NH byla v r. 2005 situace dobra, protoze ukazatel
celkové zadluZenosti dosahl 50,9 %, primérnému podniku v pozemni a potrubni dopravé sice
nehrozilo riziko predluzeni, ale ve vyuzivani ciziho kapitalu mél jesté velké rezervy. To se
odrazilo i ve vyvoji tzv. pakového efektu (pomér vynosnosti vlastniho a celkového kapitalu,
hodnoceno jen v institucionalnim sektoru nefinanénich podniki), ktery se v OKEC 60 zvysil
od r. 2003 do r. 2005 jen nepatrné, zato v ekonomice celkem vyznamné. Urokové zatizeni
nebylo od r. 2003 pro tento sektor v dopravé vétSim problémem, nebot’ se pohybovalo pod
10 %, primérny podnik za vSechna odvétvi se z hodnot prekracujicich desitky procent
priblizil k doporucené hodnoté 10 % az v r. 2005.

3.3.5 BéZna, pohotova a okamzita likvidita

V analyze hodnotime kratkodobou likviditu, kde podkladem k ziskani dat byly
statistické vykazy, ve kterych se ned¢lily vSechny zavazky na dlouhodobé a kratkodobé. Pro
potfeby analyzy jsou za kratkodobé zavazky povazovany vSechny zavazky z obchodniho
styku, kratkodobé dluhopisy a sménky, zdvazky ze socialniho zabezpeceni, danové zadvazky
bez dotaci a kratkodobé bankovni Givéry a vypomoci.

V celém narodnim hospodafstvi se hodnota bézné likvidity pohybovala v letech 2000
az 2005 vrozmezi 1,2 az 1,6 (primér za hodnocené obdobi byl 1,4). Do intervalu
doporucenych hodnot béZzné likvidity se tedy primérny podnik neveSel. Obdobné hodnoceni
je mozné vyslovit 1 pro okamzitou likviditu, ktera sice s vyjimkou r. 2000 vykazovala stabilni
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hodnoty, ty vSak byly pomérn¢ zna¢né vzdalené sttedové hodnoté doporu¢ovaného intervalu.
Vyjimkou mezi jednotlivymi typy likvidity byla pohotova likvidita, ktera se kromé roku 2000
naopak uprostied doporuc¢eného intervalu pohybovala trvale.

Tab. ¢& 12 Srovnani likvidity podle vybranych ukazatelii v podnikatelském sektoru OKEC 60 a NH

Bézna likvidita Pohotova likvidita Okamzita likvidita
OKEC 60 NH OKEC 60 NH OKEC 60 NH
2000 2,3 1,2 1,8 0,9 0,6 0,2
2001 2,3 1,4 1,9 1,0 0,6 0,3
2002 2,7 1,5 2,3 1,1 0,7 0,3
2003 3,2 1,4 2,7 1,1 0,7 0,3
2004 2,7 1,5 2,3 1,1 0,5 0,3
2005 2,3 1,6 2,0 1,2 0,4 0,3
Pramér 2000-2005 2,6 1,4 2,1 1,1 0,6 0,3
Doporucené hodnoty 20-25 1,0-1,5 0,9-1,1

Ze srovnani jednotlivych typt likvidity je mozno usoudit, ze pii dané vysi
kratkodobych zavazkl byl pticinou nizsich nez doporucenych hodnot bézné a také okamzité
likvidity relativné nizky stav kratkodobého finan¢niho majetku. Vzhledem k tomu, ze
kratkodobé zavazky rostly v pribéhu sledovaného obdobi mezirocné pomaleji nez vétSina
ostatnich slozek uvadénych typu likvidity, da se hodnotit vyvoj kratkodobych likvidit jako
pomérné uspokojujici, zvlast s prihlédnutim k jejich relativni stabilité.

Pro hodnoty bézné a pohotové likvidity sledované za celé narodni hospodaistvi je
charakteristické, Ze se nijak vyznamné nelisi podle velikosti podnikt. Bézna likvidita dosahla
ve sledovaném obdobi téméf stejné primérmé hodnoty ve vSech velikostnich skupinach,
maximalni rozdil mezi velikostnimi skupinami byl v jednotlivych letech pouze 0,2. Pohotova
likvidita se pii primérné vysi 1,1 za podniky celkem liSila mezi velikostnimi skupinami
maximalné o 0,3, a to v letech 2000 a 2001 (viz také tabulky ¢. 26 — 28 v casti Ptilohové
tabulky).

Situace v odvétvi pozemni a potrubni dopravy se naproti tomu vyznaCovala vétsi
variabilitou mezi velikostnimi skupinami. Od primérné hodnoty bézné likvidity za vSechny
podniky v OKEC 60 se ve sledovaném obdobi odchylily nejvice (o 0,8) stiedné velké
podniky. V ramci jednotlivych velikostnich skupin nejvétsi vzajemna odchylka byla dosazena
mezi velkymi a stfedné velkymi podniky vr. 2003 ve vysi 2,7. Odchylky od pohotové
likvidity za vSechny podniky byly jiz o néco mensi, navzdjem se ale hodnoty jednotlivych
velikostnich skupin lisily az o 1,8 (opét vr. 2003). U okamzité likvidity se od primérné
hodnoty za celé sledované obdobi a vSechny podniky odchylily skupiny malych a stiedné
velkych podnikii o 0,3, velké podniky jen o 0,1. Nejvyssi vzdjemny rozdil (0,5) byl
zaznamenan mezi malymi a sttednimi podniky v letech 2002 a 2004.

Pokud bychom hodnotili podniky pozemni a potrubni dopravy ve vztahu
k primérnému podniku NH a v priméru za celé hodnocené obdobi, vykazala bézna a
pohotova likvidita 1,9nasobek a pohotova likvidita dvojnasobek priméru NH.

Co se tyce vyvoje v jednotlivych letech resp. v prubéhu hodnoceného obdobi, nejméné
variabilni hodnoty vykazovaly stfedné velké podniky jak za celé NH tak za pozemni a
potrubni dopravu v okamzité likvidité. Za celé NH se ani ostatni druhy likvidity pfilis
meziroéné v ramci jednotlivych velikostnich skupin neménily. Z diivodu jiz zminované
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organiza¢ni zmény v pozemni a potrubni dopravé zaznamenaly velké podniky v letech 2004 a
2005 vyznamny pokles hodnot v§ech druht likvidity.

Prili§ nizky stav kratkodobého finan¢niho majetku ve vztahu ke kratkodobym
zdvazkiim byl v pozemni a potrubni dopravé pfi¢inou toho, ze se okamzita likvidita
pohybovala po celé¢ hodnocené¢ obdobi mimo interval smérem dolu, naopak vy$$i pomér
pohledavek a kratkodobych zavazkii zapti¢inil vybofeni mimo interval smérem nahoru u
pohotové likvidity. Ackoli hodnoty bézné likvidity se v nékterych letech pohybovaly uvnitf
doporu¢eného intervalu, nebylo toho dosazeno odpovidajicim vzijemnym pomérem
pohledavek, kratkodobého finan¢niho majetku a zasob.

3.4 Analyza vybranych naturalnich ukazatelGi v pozemni a potrubni
dopravé

3.4.1 Osobni doprava

3.4.1.1 Zeleznicni osobni doprava

Vyvoj ptepravnich vykonl v Zelezni¢ni osobni dopravé byl v pribéhu hodnoceného
obdobi nerovnomérny. Meziro¢né klesly vykony sice jen v letech 2002 a 2003, nicméné
vroce 2002 tak vyrazné (o 9,6 %), Ze pouze mirny rist v letech 2004 a 2005 (o 1,1 %,
respektive 1,2 %) jiz zapocaty propad nemohl vyrovnat. V roce 2005 ptedstavovaly piepravni
vykony 6 667 mil. oskm, coz bylo oproti r. 2000 o 633 mil. oskm méné. Primérné ro¢né
klesaly tedy celkové vykony o 1,8 %, v tom ve vnitrostatni dopravé o 1,2 % a v objemové
méné vyznamné mezinarodni dopravé 0 9,2 % (podil na celku v r. 2005 pouze necelych 6 %).

Zatimco pocet piepravenych osob se snizil z 185 milionti v roce 2000 na 180 milionu
v roce 2005, nabizend kapacita mistovych kilometri ve stejném obdobi vzrostla z 22,5 mld.
na 27,6 mld. Jeji vyuziti se tak snizilo z 32,4 % na 24,1 %.

3.4.1.2 Silnicni osobni doprava

Ptepravni vykony silni¢ni osobni dopravy, do které zahrnujeme méstskou hromadnou
dopravou (MHD), vefejnou autobusovou dopravou a individudlni automobilovou dopravu,
predstavovaly v roce 2005 92,5 mld. oskm a byly o 5,4 % vyssi neZ v roce 2000 (primérny
ro¢ni rast o 1,1 %). Vykony individudlni automobilové dopravy jsou odhadovany MD,
pfiemz primérnd piepravni vzdalenost jedné osoby je dlouhodobé stanovena na 32 km
ro¢n€. V hodnoceném obdobi se tyto vykony zvysily o 7,4 % (pramérné rocné¢ o 1,4 %),
pficemz v roce 2001 mirn¢ klesly a v r. 2004 prakticky stagnovaly. Vzhledem k tomu, ze ve
stejnou dobu vefejna doprava stagnovala, zvysil se podil individudlni dopravy na celkovych
vykonech silni¢ni osobni dopravy ze 72,8 % v roce 2000 na 74,2 % v roce 2005. Ve vetejné
dopravé hraje vyznamnéj$i roli MHD nez vefejna autobusova doprava, pfi¢emz za
hodnocenych Sest let jeji vyznam jesté vzrostl (ze 61 % na 65 %). Vykony MHD se za tuto
dobu zvysily o vice nez 11 % (primérné ro¢né o 2,2 %), vetfejna autobusova doprava naopak
zaznamenala pokles o témét 8 %.

Celkovy pocet piepravenych osob byl v roce 2005 o 1,6 % vys§i neZ v prvnim roce
sledovaného obdobi (primérny rocni rust byl 0,3 %). Narozdil od ptfepravnich vykonti pocet
cestujicich vzrostl oproti r. 2000 pouze v individudlni dopravé (o 7,6 %), vetejna doprava
zaznamenala pokles o 2,4 % (pfeprava cestujicich prostfednictvim vefejné dopravy byla
v MHD o 1 % nizsi, v autobusové dopravé dokonce o 12 %).

Strana 18



Hlavni tendence vyvoje dopravy a spojii od roku 2000 Fijen 2007

3.4.1.3 Srovnani zeleznicni a silnicni osobni dopravy

I kdyz se podil Zelezni¢ni a silnicni dopravy na celkovych vykonech osobni dopravy
v hodnoceném obdobi postupné snizoval (z 94,2 % na 91,0 %), zejména v dasledku
vyznamného riistu osobokilometri v letecké dopravé (viz kapitolu 5.4), stale predstavovaly
s prumérnym podilem témét 93 % daleko nejvyznamnéjsi obory osobni dopravy.

Srovnani vyvoje Zelezni¢ni osobni dopravy ma smysl pouze ve vztahu k vetejné
autobusové dopravé, pro MHD neni zeleznice vyznamnéjSi alternativou. Srovnani
s individualni automobilovou dopravou by mélo vypovidaci hodnotu jen v piipad¢, Ze by byla
roz€lenéna na dopravu mistni (porovnani s MHD) a dalkovou (meziméstskou), ktera
konkuruje osobni Zelezni¢ni a vetejné autobusové doprave.

Jak jsme jiZ uvedli, v obdobi mezi roky 2000 a 2005 se sniZily pfepravni vykony jak
zelezni¢ni tak i vefejné autobusové dopravy. U zelezni¢ni se vykony postupné snizovaly do
roku 2004, aby se v dal§im roce mirné¢ zvySily, u autobusové naopak nejprve vr. 2001
vzrostly a pak teprve zacaly postupné klesat. V r. 2000 pievySovaly vykdzané oskm
autobusové dopravy o 28 % vykony Zeleznice, v roce 2005 to bylo 29 %.

Graf & 7 Srovnani vyvoje prepravnich vykonii v jednotlivych dopravnich oborech osobni dopravy
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Pozn. 1) Podil vnitrozemské vodni dopravy na celkovych prepravnich vykonech osobni dopravy byl v hodnoceném
obdobi v priméru niz§i nez 0,02 %.
2) Vykony individualni automobilové dopravy jsou expertnim odhadem MD CR.

3.4.1 Nakladni doprava

3.4.2.1 Zeleznicni ndkladni doprava

Vykony Zelezni¢ni nékladni dopravy byly v roce 2005 o 15 % niZsi neZ v roce 2000
(prumérny meziro¢ni pokles o 3,2 %). Snizily se jak objem piepravenych véci (cca o 13 %),
tak 1 primérnd piepravni vzdalenost (v r. 2005 oproti r. 2000 byla niZsi o 2,4 %). Vnitrostatni
doprava, podilejici se v roce 2005 na celkovych ptfepravnich vykonech Zelezni¢ni dopravy
necelymi 42 %, klesla v hodnoceném obdobi o témét 16 %, mezinarodni doprava o 14 %.
Export, objemove nejvyznamnéjsi ¢ast vykonl mezinarodni dopravy (v r. 2005 podil 55,5 %),
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se snizil zhruba o 16 %, import témét o 18 % a objemové nejmensi tranzitni doprava (v roce
2005 ¢inil podil na mezinarodni dopravé necelou pétinu) o 5,4 %.

Vnitrostatni pieprava zbozi byla v r. 2005 o 14,2 % a mezindrodni doprava o 11,7 %
niz§i nez vprvnim roce sledovaného obdobi. Z pohledu komoditni struktury byla
nejvyznamnéj$i skupinou zbozi piepravovanou v ramci zelezni¢ni dopravy pevna paliva
(pramérny podil dosdhl téméet 58 %). Jejich pieprava se snizila o 8,9 % mezi lety 2000 a
rudy a Srot (s primérnym podilem témét 13 %) - byla soucasné jedinou skupinou, u které
vykézala Zelezni¢ni doprava rlst pfepraveného objemu (o 16,8 %).

3.4.2.2 Silnicni ndkladni doprava

Za rustem piepravnich vykont v silni¢ni nakladni dopravé v obdobi let 2000 — 2005 o
11,3 % stalo predevsim vyrazné zvyseni vykonll v mezinarodni dopravé (o 21,2 %). Pfepravni
vykony vnitrostatni dopravy se snizily ve stejném obdobi o 2,9 %, a to vlivem kratsi
primérné piepravni vzdalenosti. Nejvyznamnéjsi soucdst mezindrodni dopravy s primérnym
podilem témét 48 % - export - sice stagnovala (rust o 0,8 %), naopak objemoveé nejmensi
tretizemni doprava (s primérnym podilem 13,5 %) zaznamenala vyrazny rist (o 138 %). Pro
uplnost dodavame, ze import se ve stejném obdobi zvysil o 14 %. Dale se postupné zvysoval
podil ptepravnich vykonil realizovanych na cizi G¢et na tkor dopravy na vlastni ucet (z 80 %
v roce 2000 na zhruba 88 % v roce 2005).

Primérna ptepravni vzdalenost zustala na konci hodnoceného obdobi oproti jeho
zacatku témér nezménéna, 1 kdyz v pribéhu let kolisala. Objem piepravenych véci se tak
vyvijel t¢éméf stejné jako prepravni vykony (rdst o 11,2 %). Narozdil od vykont vSak preprava
véci vzrostla jak v mezinarodni (rGst o 15,7 %) tak ve wvnitrostitni dopravé (10,8 %).
V porovnani s vykony je u objemu piepravenych véci rovnéz rozdilny podil vnitrostatni a
mezinarodni dopravy, nebot’ na vnitrostatni dopravu ptipadlo 92 % ptepravované¢ho objemu.
Nejvyznamngj$i prepravovanou komoditni skupinou byly v hodnoceném obdobi surové
nezpracované nerosty a pisek (s primémym podilem téméf 38 %), nasledované vapnem,
cementem, stavebnim materidlem a ostatnimi stavebninami (primérny podil téméi 13 %).

3.4.2.3 Srovnani Zeleznicni a silnicni nakladni dopravy

Stejné jako v ptipadé osobni dopravy byly rozhodujicimi dopravnimi obory v nakladni
dopravé silni¢ni a Zelezni¢ni doprava (v priméru se v hodnoceném obdobi podilely na
celkovych prepravnich vykonech nédkladni dopravy 96 %). V obdobi let 2000 — 2005
pokracovalo prohlubovani rozdili ve vykonovych ukazatelich ve prospéch silni¢ni dopravy.
Silniéni nakladni doprava vyprodukovala v prvnim roce hodnoceného obdobi 39 mld.
tunovych kilometrti (tkm) a na celkovych ptepravnich vykonech nakladni dopravy se podilela
66 %. Pfi rGstu o 11,3 % vSak jiz vr. 2005 dosahly jeji pfepravni vykony hodnoty
43,4 mld. tkm a predstavovaly vice nez 70 % celkovych piepravnich vykoni v néakladni
dopravé. Vykony Zeleznice se naopak ve stejném obdobi sniZily a jejich podil na celkovych
vykonech nakladni dopravy klesl recipro¢né k ristu podilu silni¢ni dopravy.

Priciny lze hledat jak na stran¢ poptavky po dopravnich sluzbéch (diraz zékazniki na
vCasnost dodavky, pokles pifepravy surovin a rlst piepravy hotovych vyrobki), jejimz
pozadavkum lépe vyhovuje silni¢ni doprava, tak na strané nabidky (vice investic smétovalo
do silni¢ni nez do Zelezni¢ni dopravy).
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