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ANOTACE

Préace se vénuje silni¢ni a zelezni¢ni infrastruktufe s dirazem na moznosti investovani a jeho
pfinosy, a dale na zajisténi financnich zdroji pro tyto investice. Na zdklad¢ analyzy stavu
silni¢ni a Zelezniéni infrastruktury a jejiho financovani v CR a zahraniéi, konkrétné v Italii,
Némecku a Slovenské republice, jsou navrzeny opatieni v jejim financovani. Zakladni
rozdéleni této zmény je na stanoveni cili u soucasnych zdroji financovéani v prvni fazi
a navrh novych zdroju financovani, které se osvédcily v zahranici, ve druhé fazi.
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TITLE

The importance of investment in transport infrastructure in the Czech Republic
ANNOTATION

This bachelor thesis focuses on road and railway infrastructure and it puts emphasis on new
possibilities of investment and its benefits, and also on funding options of the infrastructure.
There are suggested some measures in its funding, which are based on the condition
of the road and railway infrastructure and its funding in the Czech Republic and some foreign
countries namely Italy, Germany and the Slovak Republic. The basic division of these
measures is to set aims in sources of funding in the first part of this thesis and to suggest new
sources of funding, which were successful in the foreign countries, in the last part of this
thesis.
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Uvod

Pottebu piemistovat se méli lidé od pradavna. Nepiepravovaly se vSak pouze osoby,
ale také¢ material, zvifata ¢i informace. Pohyb objektii znéjakého mista na jiné misto
se nazyva doprava. Jinymi slovy je to zamérnd pohybova ¢innost uskutecnovana pohybem
dopravnich prostfedkt, kterd spocivd v pfemisténi osob nebo véci v prostoru vétSinou
po dopravnich cestach. Jiz v dobé starovékého Rima, pied tisici lety, slouzily pro usnadnéni
pohybu dopravnich prostiedkli v prostoru ve velké Casti Evropy dlazdéné cesty. Dulezitost

dopravni infrastruktury je tedy patrnd jiz samotnym faktem, v jaké dob¢ se zacala budovat.

Odvétvi dopravy je 1 vsoucasné dobé velice dulezité pro spravné fungovani,
ekonomicky rozvoj a zvySovani zivotni irovné spolecnosti a dalo by se fici, Ze tento rozvoj je
pfimo ovliviiovan trovni dopravni infrastruktury. Tu Ize rozdélit v podminkach naSi zemé
na zeleznicni, silni¢ni, leteckou a vodni. Tato prace se vénuje pouze silni¢ni a Zelezni¢ni
infrastruktufe, a to zejména z diivodu velké rozsahlosti tohoto tématu. Neméné dulezity je

i fakt, ze tyto dvé kategorie infrastruktury vyuziva denné kazdy z nas pii cesté do Skoly nebo

do préce a jsou pro stat ekonomicky nejptinosnéjsi.

Tato bakalaiska prace se tedy zabyvé silni¢ni a Zelezni¢ni infrastrukturou v Ceské
republice. Hlavnim cilem této prace je na zakladé analyzy stavu silni¢ni a zelezni¢ni
infrastruktury a jejiho financovani v CR v porovnani s nékterymi zahrani¢nimi zemémi
poukdzat na moznosti investovani a zhodnotit jeho piinosy. Dal§im cilem je pokus o nalezeni
novych moZnosti v zajiSténi financnich prostfedkli pro investovani. Pro néalez vhodné
kombinace zdrojii poslouzi pravé porovnani systému financovéani s n€kolika evropskymi
staity. Na jedné stran¢ je tieba se zaméfit na Upravu jiz existujicich zdroji financovani
ana stran¢ druhé je dulezité se pokusit o vétsi diverzifikaci, a to v podob¢ hledani zdroja

novych, které se jiz osvéd¢€ily v jinych zemich.

Mezi hlavni metody, které¢ budou pouzity zejména v druhé Casti prace, patii metoda
analyticka, kterd bude zkoumat soucasny stav dopravni infrastruktury a jejiho financovani
v CR a zahrani¢ni pomoci rozboru jednotlivych slozek piisluinych odvétvi. Dale zde bude
vyuzita metoda srovndvaci, kdy budu zjiStovat shodné ¢i rozdilné stranky ve financovani
dopravni infrastruktury v jednotlivych statech a samotné dopravni infrastrukture. Ve tieti ¢asti

bude nasledovat syntéza, kdy se pokusim o nalezeni vhodné kombinace zdrojii.



1 Vymezeni pojmi investice a dopravni
infrastruktura

Na zacatku této prace je nutné vymezit pojmy investice a dopravni infrastruktura.
Prvni ¢éast kapitoly je zaméfend na investice, rozdé€leni investic, hodnoceni efektivnosti

investic, metody slouzici pro toto hodnoceni, a rizika, ktera jsou s investovanim spojena.
1.1 Vymezeni pojmu investice

., Investice ve svém nejsirsim vyznamu jsou definovany jako obétovani jisté soucasné

hodnoty ve prospéch budouci nejisté hodnote. “ 1, str. 12]

Z makroekonomického hlediska je mozné na investice pohlizet ze dvou hledisek.
Prvni efekt investic spociva v tom, ze jejich prudké zmény mohou mit vliv na agregatni
poptavku a tim dale na zaméstnanost, ktera je ovlivnitelnd v kratkodobém case. Z hlediska
investic do dopravni infrastruktury se nevytvdfeni nova pracovni mista pouze v oboru

stavitelstvi, ale i v ndvaznych oborech, které jsou subdodavateli stavebnictvi.

Dale se z makroekonomického hlediska investice rozlisuji:
e hrubé investice,
e (isté investice.

., Hrubé investice predstavuji pririistek investicnich statkii za dané obdobi. V soucasné
metodice ndrodnich ucti se do nich zahrnuji pod ndzvem , tvorba hrubého kapitalu*
nasledujici casti:

e porizeni a ubytky hmotnych fixnich aktiv (napv. budov, stroju, zarizeni),
e porizeni a ubytky nehmotnych fixnich aktiv (napr. licenci),

e zména stavu zasob (vcetné strategickych viadnich rezerv). 2, str. 19]

Prvni dvé kategorie jsou spojovany do pojmu hruba tvorba fixniho kapitalu.
V primyslové vyspélych zemich pievladaji ve slozeni hrubych investic ptredevSim stroje,
zafizeni a tovarni budovy, méné jiZ jsou zastoupeny obytné budovy a ostatni slozky. [2]

Cisté investice 1ze vypoéitat odeétenim znehodnoceného kapitélu (zejména odpisil)
od hrubych investic. Takto o€isténé investice obvykle tvoifi méné nez jednu polovinu hrubych

investic. ,, Mezi hrubymi investicemi, cistymi investicemi a znehodnocovanim kapitalu obvykle

plati tyto vztahy:
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e hrubé investice jsou veétsi nez znehodnoceni kapitalu (obnova),

e znehodnoceni kapitalu je vétsi nez cisté investice. “ [2, str. 23]

Z podnikového pojeti investic zde plati totéz, co u investic z makroekonomického
hlediska. Tedy ze to jsou statky neurcené k bezprostfedni spotiebé, ale k vyrobé dalsich statkt
v budoucnu. Zdroje, které podnik vynalozil v relativné kratké dobé€, budou pfindset penézni
piijmy béhem delsiho budouciho obdobi. Investice slouzi fadu let, jednak jako zdroj prirastka
zisku podniku, ale také jako ,,bfemeno®, které zatézuje ekonomiku podniku piedevsim fixnimi
naklady, coZ jsou v tomto piipad¢ predevsim odpisy. V dobé pofizeni investice predstavuje
penézni vydaje, které do nakladi podniku vchazi formou odpisti az pfi svém vyuzivani.
V té dob¢ by investice méla zacit generovat vynosy, které by ji v obdobi provozu nejen

uhradily, ale pfinesly i pozadovany piinos. [3]

Investice 1ze rozdélit na tfi zdkladni skupiny:

e finanéni, mezi které patii napiiklad ndkup dlouhodobych cennych papirit (obligaci,
zastavnich list, dlouhodobych smének), vklady do investi¢nich ¢i jinych spolecnosti,
dlouhodobé piijcky, dale nakup nemovitosti s cilem dalSiho obchodovani za tcelem
ziskani aroku, dividend nebo zisku,

e hmotné, zde jde napiiklad o vystavbu novych budov, dopravnich cest, staveb, ¢i
o nakup pozemkd, strojii, dopravnich prostfedkii, vyrobniho zatizeni apod.,

e nehmotné, mezi které¢ patii napiiklad ndkup know-how, licenci, softwaru, autorskych
prav, ¢i rizné vyzkumné ¢innosti. [3]

Z hlediska casu se daji investice délit na kratkodobé, které slouZi na poftizeni
kratkodobého majetku, a dlouhodobé, slouzici na potizeni dlouhodobého majetku. Hranice,

kdy lze povazovat investice za kratkodobé, je zpravidla 1 rok.

Kazdy investicni projekt by mél obsahovat tyto 4 faze: ptedinvesti¢ni, investi¢ni,

provozni (operacni), ukonceni provozu a likvidace.

Predinvesticni - tato fdze by méla slouzit nejprve pro vyjasnéni investi¢nich
ptilezitosti, které se opira napt. o analyzu poptavky po urcitych produktech ¢i analyzu novych
vyrobkd a technologii. Po identifikaci pfilezitosti by mélo nésledovat hrubé vyhodnoceni
a pfedbézny vybér vhodnych a naopak eliminaci nevhodnych pfilezitosti. Dalsi ¢asti této faze
je vypracovani technicko-ekonomické studie. Zde je cil a obsah podobny jako u provadéci
studie, ktera bude nasledovat. Rozdil je pouze v podrobnosti udaji a hloubce analyzy.

Na zavér predinvesticni piipravy se vypracuje provadéci studie. Tato studie ma za ukol zajistit
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systematicky usporadané technické, obchodni, finan¢ni a jiné ekonomické informace, které

jsou rozhodujici pro vyhodnoceni projektu. [4]

Investiéni - hlavnim ukolem této faze je vytvoreni pravniho, finan¢niho
a organizacniho ramce pro realizaci projektu. Je tieba vypracovat projektovou dokumentaci,
pokud jde o stavebni investici, je nutné ziskat stavebni povoleni, sestavuje se stavebni
rozpocet. Daéle je nutné uzaviit odpovidajici smlouvy s riznymi dodavateli. Nasleduje

vystavba budov ¢i jinych staveb a nasledna kolaudace. [4]

Provozni - pro tuto fazi plati rozdilné kratkodobé a dlouhodobé¢ hledisko. Kratkodoby
pohled se tyka uvedeni projektu do provozu a stim spojené mozné problémy
napt. nezvladnuti technologického procesu ¢i nedostate¢nd kvalifikace pracovnikl. Tyto
problémy jsou zplsobeny zanedbanou ptfedchozi fazi. Dlouhodoby pohled se tyka celkové
strategie, na niZ byl projekt zalozen, a s tim souvisejici vynosy a ndklady. Ty maji pfimy
vztah k predpokladim, ze kterych se vychéazelo pfi zpracovani technicko-ekonomické studie.
V ptipadé, ze byla Spatn¢ zvolena strategie a zakladni predpoklady se ukéazaly jako neptesné,
muze byt realizace ndpravnych opatieni obtiznd, ndkladnd, ¢i dokonce neuskutecnitelna.

Vedle provozovani investice je soucasti této faze také udrzba zatizeni. [4]

Ukon¢eni provozu a likvidace - tato faze predstavuje zaveére¢nou fazi zivota projektu,
kterd je spojena jak s pfijmy z likvidovaného majetku tak s naklady spojenymi s jeho
likvidaci. S likvidaci jsou spojeny Cinnosti jako demontdZ zafizeni a jeho likvidace, sanace
lokality a prodej veSkerych nepotiebnych zdsob. Rozdil piijmi a vydajl predstavuje
tzv. likvida¢ni hodnotu projektu, kterd tvoii soucéast penézniho toku projektu v poslednim roce

jeho Zivota. [4]
1.2 Dopravni infrastruktura v CR

Dalsi ¢ast prvni kapitoly se vénuje dopravni infrastruktuie nejdiive jako celku, poté se

zamé&fenim na konkrétni dva dopravni mody, silni¢ni a zelezni¢ni.
1.2.1 Zakladni pojmy

Infrastrukturu tvofi z narodohospodarského hlediska skupina odvétvi, které zajiStuji
funkénost a rozvoj ekonomiky stitu. V tomto pojeti miizeme infrastrukturu rozdélit
na ekonomickou (doprava, energetika, spoje a vodohospodaiské zatizeni) a socidlni

(zdravotnictvi, Skoly, byty). [5]
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Z hlediska vyznamu dopravy pro ndrodni hospodafstvi zde plati oboustranné zavislost.
To je mozné interpretovat tak, ze objem produkce ovliviiuje vykony dopravy a zaroven
doprava podmiiuje fungovani hospodafstvi jako celku. Pro spravné fungovani dopravy je

dulezita odpovidajici technicka zékladna, kam patii 1 dopravni infrastruktura.

Dopravni infrastruktura je definovand rliznymi zpusoby: Z ekonomického hlediska
jako soubor dopravnich siti, jejich vybaveni rliznymi stavbami a zafizenimi, a dopravnich
prostiedkll, jez se na siti pohybuji. Ze stavebniho hlediska jako soubor dopravnich siti a jejich
vybaveni — zde je kladen dlraz na stabilni a pevny charakter téchto prvk. Dopravni

infrastrukturu miaZzeme rozdélit do dvou ¢asti:

e vlastni dopravni cesta,

e komercéni vybaveni. [5]

Dopravni cestu muizeme chédpat jako vlastni komunikaci, po které se pohybuje
dopravni prostredek, dale uzly, ve kterych se komunikace spojuji, kiizuji a rozdéluji a veskera
zafizeni, kterd potfebuji nékteré dopravni prostiedky jako svij zdroj energie, slouzi
pro zabezpeceni pohybu dopravnich prostfedkii po dopravni cesté, ¢i jsme diky nim schopni
dopravni prosttedky sledovat. [5]

Do komeré¢niho vybaveni zahrneme pevnéd zafizeni, slouzici obchodnim ucelim.
Naptiklad rampy, garaze, depa ¢i nakladisté. Tato zafizeni mohou byt ve vlastnictvi nebo

ve spravé dopravce a nedaji se od jeho obchodni ¢innosti oddeélit. [5]

Vztah dopravce k dopravni cesté 1ze popsat témito dvéma krajnimi piipady:

e v prvnim piipad¢ je majitel zaroven jedinym uZivatelem dopravni cesty, jiny dopravce
na ni neoperuje,

e v druhém pfipad¢ je dopravni cesta vefejnym majetkem, tedy vlastnénd a spravovana
stitem a ma na ni piistup fyzické 1 pravnické osoby, vykonavajici vefejnou
1 nevetejnou dopravu. [5]
Vlastniku dopravni infrastruktury nélezi vlastnickd prava a mize to byt bud’ stat

(dalnic a silnice 1. tfidy, témer vSechny Zeleznicni trat€), kraj (silnice II. a III. tfidy), obec

(mistni komunikace), ¢i pravnicka nebo fyzickd osoba (Gcelové komunikace ¢i Zeleznicni

vlecky a rizné traté malého vyznamu).

Uzivatel dopravni infrastruktury je fyzickd nebo pravnickd osoba, ktera ji vyuziva

ke svym pottebam. Toto uzivani mize byt zpoplatnéno.
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ManazZer infrastruktury je organ nebo podnik, ktery je odpovédny za zfizovani

a udrzovani dopravni infrastruktury. Napfiiklad manaZer Zelezni¢ni infrastruktury je opravnén

pridélovat kapacitu infrastruktury na zakladé zadosti riznych zelezni¢nich podnik.

1.2.2

Charakteristika dopravni infrastruktury CR

Technické parametry dopravnich cest v Evropé se fidi Evropskymi dohodami, které

byly podepsany na tirovni Evropské hospodaiské komise OSN v Zenevé. JelikoZ tuto dohodu

podepsali i zastupci Ceské republiky, musi tyto dohody nase zemé dodrzovat. Mezi zminéné

dohody patfi zejména:

silni¢ni doprava — Evropska dohoda o hlavnich mezinarodnich dopravnich tepnach —
AGR,

zelezni¢ni doprava — Evropskd dohoda o hlavnich mezindrodnich zelezni¢nich
tratich — AGC,

kombinovana doprava — Evropskd dohoda o dulezitych mezinarodnich tratich
pro kombinovanou dopravu a vztaznych zatizenich — AGTC.

Dale plati pro vybrané useky dopravni infrastruktury CR podminky multimodalnich

transevropskych dopravnich siti (TEN-T). Pro CR z toho plyne mezinarodni zavazek v oblasti

vystavby a modernizace dopravni infrastruktury. [5]

1.2.3

Zelezni¢ni infrastruktura
Zelezniéni infrastruktura sestavé z nasledujicich poloZek:

pozemky,

inZenyrské stavby — mosty, tunely, podiroviiova zatizeni, kanaly, protihlukové stény,
zafizeni proti vod¢ ¢i padajicim kamentm,

téleso drahy neboli Zelezni¢ni spodek — néspy, zafezy, odvodnovaci zafizeni,
propustky, bo¢ni stény na ochranu proti sesuvu, geotextilie, nastupisté pro cestujici,
mista pro nakladku zbozi, stezky a chodniky, ochranné pruhy atd.,

superstruktura neboli zeleznicni svrSek — kolejnice, prazce, upeviovadla, Stérk,
kamenna drt’ a pisek, vyhybky, vyhybny, ptejezdy a to¢ny atd.,

piistupové komunikace pro cestujici a zbozi, v€etné silnic,

zabezpecovaci, telekomunikacéni a signalizacni zatizeni na oteviené trati, ve stanicich,
sefad’ovacich nadrazich, budovy pro tyto zafizeni, kolejové brzdy,

osvétlovaci zafizeni pro dopravu a bezpec€nosti ucely,
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e objekty pro transformaci a prenos trak¢ni elektiiny, ménirny, napajeci kabely mezi

ménirnami a trolejemi, stozary, podpéry a napajeni koleje. [5]

Definice a kategorizace zelezni¢ni infrastruktury vychazi ze zékona ¢. 266/1994 Sb.,

o drahach, ve znéni pozdéjsich predpist. ,, Tento zakon upravuje:

e podminky pro stavbu drah Zeleznicnich, tramvajovych, trolejbusovych a lanovych
a stavby na techto drahach,

e podminky pro provozovani drah, pro provozovani drdzni dopravy na téchto drahach,
Jjakoz i prava a povinnosti fyzickych a pravnickych osob s tim spojene,

o vkon statni spravy a statniho dozoru ve vécech drah Zeleznicnich, tramvajovych,

trolejbusovych a lanovych. ““ [6]

Obrazek 1 - Rozdéleni zelezni¢ni DI dle zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach

[ Zelezniéni ] [ Tramvajové ] [Tmlejhuso*.'él [ Lanové

| | | |
[ celostatni I [ regionalni I [ vlecka ] [ specialni ]

Zdroj: [6]
., Zeleznicni drahy se z hlediska vyznamu, ticelu a technickych podminek, stanovenych

provadecim predpisem, cleni do jednotlivych kategorii. Kategoriemi zeleznicnich drah jsou:

e drdha celostatni, jiz je draha, ktera slouzi mezinarodni a celostatni verejné Zeleznicni
dopravé a je jako takova oznacena,

e drdha regionalni, jiz je draha regiondlniho nebo mistniho vyznamu, kterda slouzi
verejné zeleznicni dopravé a je zausténda do celostdatni nebo jiné regionalni drahy,

o vlecka, jiz je draha, kterad slouzi vlastni potrebé provozovatele nebo jiného podnikatele
a je zaustena do celostatni nebo regionalni drahy, nebo jiné viecky,

o specialni draha, ktera slouzi zejména k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce. *“ [6]

Zasadni zasahem do organizadni struktury Zelezni¢ni dopravy v CR se stalo rozdéleni
ptvodné statni organizace Ceské drahy na dva nastupnické subjekty, a to akciovou spoleénost
CD (Ceské drahy) a statni organizaci SZDC (Sprava Zelezniéni dopravni cesty) na zakladé
zakona €. 77/2002 Sb. ze dne 5. tnora 2002. Ke vzniku obou nastupnickych subjektti doslo
dne 1.ledna 2003. V soucasné dobé je vlastnikem vétsiny Zelezniénich trati CR stat,

zastoupeny SZDC a nejvétsim provozovatelem Zelezniéni dopravy Ceské drahy a.s. [5]
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1.24 Silni¢ni infrastruktura
Silni¢ni infrastruktura sestava z nasledujicich polozek:

e pozemky,

e prace pred vystavbou vozovek — zafezy, naspy, odvodnéni, zhutnéni,

e inzenyrské stavby — mosty, propustky, tunely, podjezdy, nadjezdy, zafizeni proti
padajicimu kameni, zasnézky, Groviiova kiizeni,

e vozovky a pomocna dila, vrstvy vozovek, izolace vicéi proti vodé, zpevnéné
a nezpevnéné krajnice, stfedni délici prvky, zelen, odstavné pruhy, nouzové prostory
pro zastaventi,

e dopravni znaceni svislé a vodorovné, signalizacni a telekomunikacéni zatizeni

e osvétlovaci zafizeni

e zafizeni pro vybér mytného ¢i pro vybér dalSich poplatka,

e budovy pouzivané utvary silni¢ni infrastruktury. [5]

Definice a kategorizace silni¢ni infrastruktury vychéazi ze zdkona ¢. 13/1997 Sb.,

o pozemnich komunikacich ve znéni pozdé&jsich ptedpisu. ,,Tento zdkon upravuje

e kategorizaci pozemnich komunikaci, jejich stavbu, podminky uzivani a jejich ochranu,
e prava a povinnosti viastnikii pozemnich komunikaci a jejich uZivatelu
o a vykon statni spravy ve vécech pozemnmich komunikaci prislusnymi silnicnimi

spravnimi urady. *“ [7]

Dopravni cesty jsou zde pozemni komunikace, které jsou, s vyjimkou ucelovych
komunikaci, ve vlastnictvi vefejného sektoru nebo uréenych tzemné spravnich celkll. Z toho
vypliva, Ze jsou pozemni komunikace chapany jako vefejny statek, na ktery maji ptistup jak
podnikatelské subjekty, tak 1 soukromé osoby, s vyjimkou jiz zminénych ucelovych

komunikaci. [5]
,, Pozemni komunikace se deli na tyto kategorie:

e ddlnice,
e silnice,
o mistni komunikace,

o ucelova komunikace. “ [7]

Dalnice je pozemni komunikace ur¢end pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu
silnicnimi motorovymi vozidly, kterd je budovdna bez uroviiovych kiizeni, s oddélenymi
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misty napojeni pro vjezd a vyjezd a kterd ma smérové oddélené jizdni pasy. Dalnice je
pfistupna pouze silnicnim motorovym vozidlim, jejichZ nejvyssi povolena rychlost neni nizsi
nez 80 km/h. Vlastnikem dalnic je stat, vlastnickd prava vykonava Ministerstvo dopravy.
Spravcem dalnic je Reditelstvi silnic a dalnic. Za¢atek délnice oznaduje dopravni znacka
IP14a na obrazku 1.3. [8]

Silnice je vefejné pristupnd pozemni komunikace urcend k uziti silni¢nimi a jinymi
vozidly a chodci. Silnice je tvofena silni¢ni siti a podle svého urceni a dopravniho vyznamu se

déli do téchto ttid:

a) silnice L. tfidy, ktera je urcena zejména pro dalkovou a mezistatni dopravu,
b) silnice II. tfidy, ktera je urcena pro dopravu mezi okresy,
c) silnice III. tfidy, kterd je urena k vzajemnému spojeni obci nebo jejich napojeni

na ostatni pozemni komunikace. [§]

Silnice 1. tfidy vystavéna jako rychlostni silnice je ur¢ena pro rychlou dopravu a ma
obdobné stavebné technické vybaveni jako dalnice. Silnice I. Tfidy jsou stejn¢ jako dalnice
ve vlastnictvi vefejného sektoru a jejich spravcem je Reditelstvi silnic a dalnic. Vlastnikem

silnic II. a IIL. tfidy je kraj, na jehoz katastru se nachézeji. [8]

Mistni komunikace je vefejné pfistupna pozemni komunikace, kterd slouzi pfevazné
mistni dopravé na uzemi obce. Muize byt vystavéna jako rychlostni mistni komunikace, ktera
je urcena pro rychlou dopravu a pfistupna pouze silni¢nim motorovym vozidlim. Rychlostni
mistni komunikace ma obdobné stavebné technické vybaveni jako dalnice. Mistni
komunikace se rozdé€luji podle dopravniho vyznamu, urceni a stavebné technického vybaveni

do téchto tiid:

a) mistni komunikace 1. tfidy, kterou je zejména rychlostni mistni komunikace,

b) mistni komunikace II. tfidy, kterou je dopravné vyznamna sb&md komunikace
s omezenim piimého pfipojeni sousednich nemovitosti,

¢) mistni komunikace III. tfidy, kterou je obsluzna komunikace,

d) mistni komunikace IV. tfidy, kterou je komunikace nepfistupnd provozu silni¢nich

motorovych vozidel nebo na které¢ je umoznén smiseny provoz. [8]

Vlastnikem mistni komunikace je obec, na jejimz katastru se nachdzeji. Spravcem

mohou byt Technické sluzby mésta, firma na zdklad€ smlouvy s obci.

Ukelova komunikace je pozemni komunikace, ktera slouzi ke spojeni jednotlivych

nemovitosti pro potieby vlastnikli téchto nemovitosti nebo ke spojeni téchto nemovitosti

17



s ostatnimi pozemnimi komunikacemi nebo k obhospodatovani zemédé€lskych a lesnich

pozemkii. Ugelové komunikace mohou byt:

a) vetejné pristupné,

b) vefejné neptistupné. [8]
1.3 Naklady v oblasti dopravy

Struktura vSech nakladd v oblasti dopravy z hlediska jejich nositele zahrnuje dvé
hlavni skupiny nékladl: interni a externi. Osoba, kterd plati, je kritériem pro rozliSeni
internich ndkladl od externich. Interni ndklady jsou neseny uzivateli dopravy, spravci ¢i
dopravnimi podniky. Naproti tomu externi ndklady jsou neseny celou spolecnosti.
Dohromady interni a externi naklady tvoii naklady sociélni, které predstavuji ¢astku, jakou je

prislusny stat ptipraven vydat k uspokojeni ptepravni potteby spolecnosti. [9]

Tabulka 1 - Naklady v dopraveé

Palivo (pohonné hmoty)
Mzdy tidict
o Odpisy dopravnich prostredki
Interni niklady Provozni naklady Opravy a tdrzba
Ostatni piimé naklady (ptf. myto)
Provozni rezie (pf. dalnicni znamky, silnicni dan)
Spravni rezie
Naklady ¢asu Cas jizdy, zpozdéni vlaki, kongesce na silnicich
Udrzba pozemnich komunikaci
Nehodovost
Hluk
Externality Znecisténi ovzdusi
Zmény klimatu
Externi naklady Zmény zpisobené krajiné
Bariérovy efekt
Zabor prostoru
Vystavba a rekonstrukce pozemnich komunikaci
Infrastrukturni naklady Néklady na fizeni provozu dopravni cesty
Investi¢ni naklady dopravni cesty
Naklady na udrzbu dopravni cesty

Zdroj: [10]

Externi naklady v dopravé jsou predevS§im nédklady na infrastrukturu a Zzivotni
prostiedi. Tyto néklady vSak nejsou, nebo pouze z ¢asti, hrazeny tim, kdo je zpiisobil, ale jsou
hrazeny poSkozenym nebo celou spolecnosti. Interni ndklady uzivatelit dopravy neodpovidaji
socialnim nakladim jejich aktivity. Externi ndklady lze tedy vyjadfit jako rozdil mezi

socidlnimi a internimi naklady. Celkovy piehled ndkladt je zobrazen v tabulce 1. [9]
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1.4 Hodnoceni efektivnosti investic

Efektivnosti vyjadiujeme uc¢innost premény vstupii na vystupy. Aby investice byla

efektivni, musi byt piijmy z investice vyssi nez naklady na ni vynalozené.

Zakladnim dtvodem, pro¢ hodnotit efektivnost investic je spravné rozhodnuti, zda
investici pfijmout ¢i odmitnout. Investicni ¢innost je charakterizovana nékolika vyznamnymi

specifiky:

e u hmotnych investic se rozhoduje v dlouhodobém casovém horizontu, zahrnujici
ptipravu, dobu vystavby a dobu Zivotnosti. Tento ¢asovy horizont s sebou nese vétsi
moznost rizika odchylek od ptivodnich zamért, coz plati jednak u o¢ekavanych vydaji
tak 1 u o¢ekavanych pfijmi z investice,

e (Casto jde o kapitalové narocné operace, které mnohdy pfesahuji moznosti jednotlivce
¢i ekonomické jednotky,

e je velmi narocnd na Casovou a vécnou koordinaci riznych ucastnikl investicniho
procesu (investor, projektant, dodavatel, stavebni dozor), majici své ekonomické
z4jmy a cile,

e nckteré investice mohou mit zadvazné disledky na infrastrukturu ¢i ekologii, a proto

si vynucuji dal$i vyvolané investice v této oblasti. [2]
Rozhodujici kritéria pro posouzeni investice je jeji:

e vynosnost neboli rentabilita, coZ je pomér mezi vynosy zinvestice a naklady
na investici,
e rizikovost, coz je stupen nebezpeci, ze nebude dosazeno o¢ekavanych vynost

e doba splaceni, cozZ je doba, nez se investice pifemeéni zpct na penézni formu.
Postup hodnoceni efektivnosti investic sestava z téchto kroku:

e urceni kapitdlovych vydajii na investici,

e odhadnuti budoucich ¢istych piijmil, které investice pfinese, a rizika, se kterym jsou
tyto pfijmy spojeny,

e urceni ,,nakladii na kapital“ vlastniho podniku,

e vypocet soucasné hodnoty ocekdvanych vynosi a jeji porovnani s kapitalovymi vydaji

na investici. [3]
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1.5 Metody hodnoceni efektivnosti investic

Pro posouzeni efektivnosti dané investice je mozné uzit celou fadu metod, je vSak
tteba rozliSovat, zda je metoda pro takovéto posouzeni vhodna. Metody se od sebe n¢kdy lisi

zasadng, jindy jde o rizné postupy, kdy dochazime ke stejnym zavéram. [3]
,, Vynosnost investice lze obecné vyjadrit takto:

i obdrzena ¢astka - investice
vynosnost= - - (D)
mvestice

Vysledek této rovnice vypovida o tom, kolik korun, respektive haléru, nam prinese
Jjedna investovand koruna. K hodnoceni efektivnosti investic miizeme pouzit nékolik metod,
které se déli na dvé skupiny:
o metody statické, které neprihlizeji k piisobeni faktoru casu,
o metody dynamické, které prihlizeji k piisobeni faktoru casu a jejichz zdkladem je

aktualizace vsech vstupnich dat vstupujicich do vypocti. “ 3, str. 303]
1.5.1 Statické metody hodnoceni efektivnosti investic

Statické metody se pouzivaji u méné vyznamnych projektd, ¢i u projektt s kratkou
dobou Zivotnosti, kde neni tieba zohlednovat faktor ¢asu. DllleZitou tlohu ma 1 vySe diskontni
sazby (pozadovand mira vynosnosti). Cim je tato sazba niZdi, tim je faktor Zasu vice

zanedbatelny. Piipady téchto projektl se v praxi pfili§ nevyskytuji.
Metoda vynosnosti (rentability) investic

V této metod€ se za efekt zinvestice povazuje zisk. Vychazi se z predpokladu,
Ze zmény v objemech vyroby i1 zmény v nakladech, které investice vyvold, se promitnou
v zisku, ktery tak dostate¢né charakterizuje pfinos investice. ,,V'ynosnost investice se pocita

podle vzorce:

Z
ROI==: (2
N @

kde  Z,— prumérny cisty rocni zisk plynouci z investice,
IN — naklady na investici. “ [3, str. 304]

V piipadé€ posuzovani dvou investi¢nich variant touto metodou, vybereme tu, ktera ma
vynosnost investic vyss$i. Je zde 1 moznost, Ze vynosnost investice vyjde zaporna. To by

nastalo v okamziku, kdy by v Citateli nevystupoval zisk ale ztrata.
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Metoda doby splaceni

Dobou splaceni je takové obdobi, za které tok piijmu (Cisty cash flow) pfinese
hodnotu, rovnajici se pocatecnim ndkladim na investici. Za piedpokladu, ze jsou piijmy
v kazdém roce zivotnosti investice stejné, pak Ize dobu splaceni (DS) zjistit délenim
celkovych investi¢nich nékladl ro¢ni ¢astkou ocekdvanych Cistych penéznich piijmu (Cistych
cash flow):

_ naklady na investici

cisty cash flow

DS 3)

Cim je kratdi doba splaceni, tim je investice vyhodngj§i. V ptipadé porovnavani
investi¢nich variant (pokud jsou jinak varianty stejné) pomoci doby splaceni, pak vybereme
tu, jejiz doba splaceni je krats$i. Nevyhodou této metody je fakt, ze nebere v vahu vynosy
po dob¢ splaceni a ¢asové rozlozeni vynost v dobé splaceni. Tuto metodu mizeme zpiesnit,
respektive zvysit jeji vypovidaci schopnost tim, Ze budeme pracovat s diskontovanymi
hodnotami. Vynosy jsou diskontovany procentem ndkladi na projekt nebo pozadovanou
vynosnosti investice. Pro diskontovani pouzijeme tzv. odurocitele, kterym poté vyndsobime

puvodni hodnoty. [3]

Odurocitel =

(1+ k) ®)

kde k — diskontni sazba,

t —rok, ve kterém chceme piepocitat hodnotu.

Aby mélo smysl investovat, doba splaceni musi byt vzdy kratsi, nez je doba zivotnosti

investice. [3]
1.5.2 Dynamické metody hodnoceni efektivnosti investic

Dynamické metody zohlednuji faktoru casu. Jejich zdkladem je aktualizace
(diskontovani) vSech vstupnich dat, které jsou do vypoctu zahrnuty. Tyto metody by mély byt
pouzivany vSude, kde se pocita s delSi dobou ekonomické Zivotnosti majetku. Pokud by
nebyly Casové efekty do propocti uvazovany, doslo by pravdépodobné ke zkresleni pohledu

na efektivnost dané investice, a v disledku toho 1 k nespravnému rozhodnuti. [3]
Metoda Cisté soucasné hodnoty

,, Cistd soucasna hodnota predstavuje rozdil mezi soucasnou hodnotou ocekavanych

vynosu (cash flow) a naklady na investici, tedy:
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n CF’[

CSHI = SHCF — IN = —IN, (5)
; (1+k)
kde CSHI — Cista soucasnd hodnota investice,

SHCF — soucasna hodnota cash flow (vynosii z investice),

CF — ocekdvana hodnota cash flow v obdobi t,

IN — naklady na investici,

k — kapitalové naklady na investici (podnikova diskontni sazba),
t—obdobi 1 az n,

n — doba Zivotnosti investice. *“ [ 3, str. 308]

Pokud budujeme investici béhem delSiho ¢asového obdobi, je nutné diskontovat

i naklady na investici. Za téchto podminek se da ¢ista soucasna hodnota vyjadrit takto:

L. IN,

) ) ©

t1(1+k =1 1+k

kde T — doba vystavby investice.

V této metodé¢ plati, ze pokud je Cistd souc¢asnd hodnota investice kladnd, investici je
vhodné piijmout. Pokud vyjde CdCistd soucasnd hodnota zdpornd, je vhodné investici
prehodnotit, jelikoZ z pohledu investora neni vyhodna. Tato metoda se doporucuje jako

zakladni a prvotni metoda hodnoceni efektivnosti investic. [3]
Metoda Cisté kone¢né hodnoty

PenéZzni piijmy a vydaje lze aktualizovat nejen k okamzZiku zahajeni vystavby ale
taktéZ ke konci Zivotnosti investice. Tak je tomu u metody cisté konecné hodnoty, kterd neni

pfilis obvykla. ,, Pro vypocet plati vztah:

CKHI =CSHI-U,, (7)
kde CKHI - ¢istd konecnd hodnota investice,
CSHI — cistd soucasnd hodnota investice,

U, — urocitel pro poZadovanou vynosnost a pocet let provozu. “ [2, str. 103]
Metoda vnitiniho vynosového procenta

Metoda vnitintho vynosového procenta je taktéZ zaloZzena na koncepci soucasné
hodnoty. Spocivé v nalezeni diskontni miry, pfi které sou¢asna hodnota ocekavanych vynost
z investice (cash flow) se rovna soucasné hodnoté¢ vydajii na investici, coz znamena, ze Cista

soucasna hodnota se rovna 0:
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CSHI = IN

§ " CF

CSHI = IN = d 8
;(Hk)f ®)

CSHI - IN =0

V této metod¢ hledame k£ (diskontni miru), budeme postupovat iterativne, tedy
metodou pokusti a omyli. Budeme postupné snizovat rozdil levé a pravé strany v prvni
rovnici a dojdeme az do faze, kdy je jejich rozdil nulovy. Je-1i vnitini vynosové procento vétsi
nez diskontni sazba, je projekt piijatelny. Pokud bude celd investice na tvér, mélo by byt

vnitini vynosové procento vyssi, nez je irokova mira. [3]

Metoda vnitiniho vynosového procenta a metoda Cisté soucasné hodnoty jsou zalozeny
na stejné zakladni rovnici; druhd vsak pracuje s danym diskontnim procentem a Cista souc¢asna
hodnota se pocita, zatimco prvni ptfedpoklada, ze ¢ista soucasna hodnota je nulové a procento

se hleda.
1.5.3 Vliv inflace na efektivnost investic

U investice s del§i dobou Zivotnosti i1 pfedpokladana relativné nizkd mira inflace mé
citelny vliv na penézni pfijmy a tim i na cistou soucasnou hodnotu a vnitini vynosové
procento. Je zfejmé, Ze naptiklad pfi mezirocni inflaci 3 % u investice s desetiletou Zivotnosti

je kumulativni efekt investice dosti vyrazny. [2]

Vlivem inflace dochézi k riistu kapitalovych vydaji na investici a jsou ovlivnény
1penézni piijmy z projektu. Inflacni vliv se projevuje zejména u investic s delsi dobou
pofizeni — u vystavby. Dochazi k ristu cen vyrobki a sluzeb, ale také k ristu mzdovych
nakladl, nakladl za energie ¢i material. Pro zjednoduSeni se tedy predpoklada, ze rist cen

realizace a rUst cen vstupl je stejny — mluvi se o tzv. neutralni inflaci. [2]
1.6 Rizika investi¢niho rozhodovani

Obecné podnikatelské riziko lze definovat jako nebezpeci, ze dosazené vysledky
podnikani se budou odchylovat od ptfedpokladanych vysledkii. Odchylky mohou byt ptiznivé,
napt. vyssi vysledky v objemu produkce nebo vyssi zisk, ale také neptiznivé, napt. ztrata. [2]

Druhy podnikatelskych rizik 1ze rozdélit podle riznych hledisek:

e podle zavislosti ¢i nezavislosti na podnikové ¢innosti - riziko objektivni, které je
nezéavislé na Cinnosti podniku ¢i jeho zaméstnanct (pfirodni a politické udélosti,

ekonomické zmény makroekonomického charakteru, socidlné-patologické jevy jako
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loupeze ¢i podvody), riziko subjektivni, které je zavislé na Cinnosti managementu,
majitelll a zaméstnancti (nedostateCné znalosti, nedbalost, nepozornost) a riziko
kombinované, u kterého je pfic¢ina objektivni i1 subjektivni faktor,

e podle zavislosti na celkovém ekonomickém vyvoji ¢i na vyvoji v jednotlivé firme -
riziko systematické, které vznika v disledku zmén v celkovém ekonomickém vyvoji
a postihuje vSechny podniky, a riziko nesystematické, které je specifické pro rtizné
obory, firmy ¢i projekty,

e podle jednotlivych ¢innosti podniku - riziko provozni (havarie stroji, Grazy), trzni
(kurzy), inovaéni (nové vyrobky a technologie), finan¢ni (pouziti riznych druhi
kapitalu, riziko platebni neschopnosti) a investiéni (alokace penéz do riznych forem

majetku). [2]

Investiéni riziko souvisi s pravdépodobnosti, Ze podnik dosdhne urcitych hodnot
vynosu investice. Pokud je investice rizikova, vyznacuje se vysokou pravdépodobnosti

nizkych nebo dokonce zapornych vynosu.
1.7 Vyznam investic pro narodni hospodarstvi

Tvorba kapitalu patifi k zdkladnim aspektim ristu ekonomiky. Tedy jinak feceno:
pokud mé zem¢ ekonomicky riist, musi investovat. RozSifeni mnozZstvi vyuZitelnych budov,
zatizeni, v ptipad¢ dopravni infrastruktury zvySuje potencialni narodni produkt, jelikoz jsme
schopni vice vyrobit, a v delSim obdobi podporuje ekonomicky riist. Tento riist se pak
projevuje v tempu ristu hrubého domdaciho produktu (HDP). ,, Na tento fakt poukazuje jeden

ze zpiisobii vypoctu HDP — vydajova metoda:
HDP=C+I1, +G+X (9)

kde C —vydaje domacnosti na osobni spotiebu (Personal consumption expenditure),
Lq— hrubé soukromé domdci investice (Gross private domestic investment),
G — wdaje stitu na ndkup zboZi a sluzeb (Government expenditure on goods
and services),

X — cisty export neboli saldo obchodni bilance (Net export).* [1, str. 12]

I, zahrnuje vydaje podnikatelského sektoru na obnovu a rozsifeni fixnich kapitalovych
statkli a vydaje na zménu podnikovych zdsob. Investice do dopravni infrastruktury jsou

obsazené v G, €ili vladnich vydajich.
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Investice souvisi s ekonomickymi cykly, které by se daly charakterizovat jako
opakované kolisani urovné ekonomické aktivity. V obdobi ekonomického rastu, kdy rostou
pracovni mista, tedy investuji. Jelikoz podniky zaméstnaji vice lidi, zvySuji tim kupni silu
spotiebiteld, kteti vice nakupuji, kvili cemuz se opét rozsifuje vyroba, coz nasledné opét
vyvola dalsi investice. V obdobi ekonomického poklesu investice klesaji. Nasledné se zvySuje

nezameéstnanost, sniZzuje se poptavka a vyroba. [11]

S investicemi se poji investicni akcelerator a multiplikator. Akcelerator souvisi
s objemem vyrabéné produkce a objemem kapitdlu nezbytného k jeji vyrob¢. Pokud vzroste
objem vyrabéné produkce, vzroste s tim i potfeba zvysit stav fixniho kapitalu a v disledku
toho se zvysi 1 poptavka po investicich. Tim vznikaji tzv. indukované, €isté investice. Princip
akcelerace tikd, Ze v rostouci ekonomice je vzrlst poptavky po investicich vy$s$i nez rust

produktu. [11]
., Vzorec akcelerdatoru je nasledujici:

I, =a-AY+1, (10)
kde  AY —zména produktu,
a — investicni akcelerator,
I, - hrubé investice,

1, - obnovovaci investice. “ [12]

Multiplikaéni efekt navazuje na vyvolany rist investi¢nich vydajii. Rostouci investice
totiz vyvolaji dalsi rist poptavky a produkce a s nim i dalsi vzestup investicnich vydaji. Tim
paddem tedy investice zvySi produkci ve vétSim, neboli multiplikovaném rozsahu, které
prevysi plivodni pfirtstek investic. Tento rist produkce vSak postupné nardzi na kapacitni
moznosti ekonomiky a prvné zminovany akceleracni princip zacne piisobit v opacném smeéru.
V dobé¢ zastaveni rlistu produkce zacne poptavka po investicich klesat, coz vede k dal§imu
sniZzeni produkce, které je zesilené plisobenim multiplikatoru. V okamziku poklesu produkce
firmy omezi i obnovu fixniho kapitdlu. Po Case jsou vSak podniky nuceny opét zacit
investovat do fixniho kapitalu, ktery je fyzicky opotiebeny a technicky zastaraly. Toto
nasledn¢ vede k rustu produkce s ptisobenim akceleratoru a multiplikatoru a cely proces se

opakuje. [11]
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., Vzorec multiplikatoru je nasledujici:

AYzli-AI (11)

kde  AY —zmena produktu,
1/(1-c) — investicni multiplikator,

Al - zmeéna investic. “ [12]
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2 Analyza stavu dopravni infrastruktury a jejiho
financovani v CR a zahrani¢i

Pfedmétem druhé kapitoly je souCasny stav dopravni infrastruktury v CR a zahranici
a zdroje jejiho financovani. Prvni ¢ast se zabyva stavem silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktury

a druhd ¢ast riznymi druhy financovani.
2.1 Stav silni¢ni infrastruktury v CR

Silniéni sit’ CR je tvofena siti pozemnich komunikaci, kterymi jsou zejména délnice,
silnice L., II., a IIL. tfidy a mistni komunikace. Jejich vyvoj od roku 2005 a sou€asny stav je

zachycen v tabulce 2.

Tabulka 2 — Délka pozemnich komunikaci CR v km

2005 2007 2008 2009 2010 2011
Délka silnic a dalnic celkem 55509,8 | 55595,1 | 55653,6 | 55718,5| 55751,9 | 55742,0
Dalnice v provozu 564.4 656,6 690,5 728.,7 733.9 745,1
Rychlostni komunikace 3223 354,0 359,7 370,1 4223 427,0
Silnice 549455 | 549386 | 54963,1 | 54989,8 | 55018,0 | 54996,9
z toho silnice L. téidy 6 153,8 61914 6 209,7 6198.4 6 254.,6 6254,1
silnice II. t¥idy 14667,6 | 14642,8 | 145923 | 14622,7 | 146348 | 14626,2
silnice III. tfidy 34124,1 | 34104,3 | 34161,1 | 34168,7 | 34128,6 | 34116,6
Mistni komunikace 72927,0 | 74919,0 | 74919,0 | 74919,0 | 74919,0 | 74919,0

Zdroj: Ro¢enka dopravy 2011 [13]

Z tabulky vyse je patrné, ze délky silnic 1., II. a III. tfidy zistavaji v prubéhu
poslednich let neménné. Co se vSak méni nejvice, jsou délky dalnic a rychlostnich
komunikaci. Hustota silnic 0,71 km/km? je vporovnani s vyspélejSimi stity Evropy
dostacujici. Naopak v hustotd dalnic a rychlostnich komunikaci je CR zaostalej$i. Vétsina
kraji neni napojena na sit’ dalnic a n€které ani na sit’ rychlostnich silnic. Problémem je téz
nedostate¢né napojeni na evropské dalnice. Rozsah provozované sité dalnic a rychlostnich

silnic €ini cca 48,7 % rozsahu jejich planované délky. [14]

Jednotlivé trasy délnic se v CR oznaluji pismenem D. Ceska dalni¢ni sit’ se sklada
z celkem Sesti dalnic. V soucasné dobé¢ je alesponi v ¢astecném provozu vSech 6 dalnic, ale jen
dvé (D2 a D5) jsou dokoncené, dalsi dalnice (D8) je blizko dokonceni. U zbylé poloviny
dalnic se jeté mnoho tisekil ani neza¢alo budovat. Usnesenim vlady Ceské republiky ¢&. 741
ze dne 21. ¢ervence 1999 byla aktualizovéna sit’ dalnic a rychlostnich silnic. Dalni¢ni sit’ tvofi

dalni¢ni tahy D1, D2, D3, D5, D8 a D11 v celkové délce 1008 km. [14]
27




Stav dalni¢ni sité ke konci roku 2012 popisuje tabulka 3:

Tabulka 3 — Dalnice v CR v km

Délka Z toho _ ————
Délnice | tahu v V provozu ve vystavbhé v piipravé
km plny 1/2 plny 1/2 piny 1/2
profil profil profil profil profil profil
DI 376 352 24
D2 61 61
D3 172 17 18 25 129
D5 151 151
D8 92 80 13
D11 155 84 3 5 66
Celkem 1 008 745 2 38 220

Zdroj: [15]

Sit' rychlostnich silnic byla rovnéZ vymezena usnesenim vlady ¢.741 ze dne
21. Cervence 1999, kde byly stanoveny rychlostni tahy R1, R4, R6, R7, R10, R35, R43, R46,
R48, R49, R52 a R55 v celkové délce 1168 km. Seznam vSech rychlostnich silnic s jejich

sméry je nasledujici:
Stav rychlostnich silnic ke konci roku 2012 popisuje tabulka 4:

Tabulka 4 — Rychlostni silnice v CR v km

, Z toho
, | Délka - < o <
Rychlostni V provozu ve vystavbé v pripravé
o tahu v . p ,
silnice km piny 1/2 plny 1/2 plny 12
profil profil profil profil profil profil
R1 83 40 1 42
R4 85 48 0 37
R6 167 79 6 4 78
R7 82 26 18 16 40
R10 73 73
R35 258 79 1 179
R43 78 78
R46 36 36
R48 70 31 1 41
R49 59 17 42
R52 50 20 34
R55 101 18 83
R56 15 12 3
R63 7 7
Celkem 1166 471 6 40 657
Zdroj: [15]

Na stavajici sit’ dalnic a silnic je neustdle zvySovan tlak z hlediska rychlosti,
bezpecnosti a komfortu ptepravy, ale také na Setrnost dopravnich cest k zivotnimu prostiedi.
Kvili tomuto divodu a dale kvili neustdle rostouci mobilité obyvatelstva je souasnd sit

nedostate¢na. Silnice nizSich tfid se zase Casto potykaji s nedostatenymi parametry
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komunikace (velké podéIné sklony ¢i mala Sitka vozovky), s malou vybavenosti (nedostatek
odpocivadel ¢i socialniho zafizeni) a také s nepopularnimi prijezdy meést. DalSim problém
v soucasné situaci dalnic a silnic je jejich technicky stav, ktery zptisobuje snizovani komfortu

jizdy, nehodovost a zvySovani nakladt uzivateli. [16]

Obrazek 2 - Sit’ dalnic a rychlostnich silnic

— alnice
------- dalnice planované
Liberec e [yChlOStNI SilNICE

Rﬁ:i? ....... rychlostni silnice planované

 [lsti nacf_abem
Kar!?:wl\‘f Wary R? . D8

. Hradec Kralowé
E

Pardubice ™.

Ostrava

D3

Zdroj: RSD

Na obréazku 2 jsou zakresleny dalnice a rychlostni komunikace v CR. Cervenou barvou
jsou zvyraznény dalnice (teCkovan¢ planované dalnice), svétle modrou barvou jsou
zvyraznény rychlostni silnice (teckované planované rychlostni silnice).

Z hlediska analyzy stavu silni¢ni infrastruktury je dllezity jeji stavebné technicky
a provozné technicky stav. Stavebné technickym stavem se rozumi technické vlastnosti
silni¢ni sité (Sitka, smérové a vyskové oblouky, podélny sklon, pficné usporadani) a zpiisob
jejiho vedeni uzemim. Posouzeni se provadi porovndnim stavebné technického stavu
s ,normovymi‘ parametry, které jsou stanovené obecn¢ platnymi legislativnimi pfedpisy. [20]

Konkrétni data ohledné technického stavu silnicni infrastruktury jsou vedeny
v Silni¢ni databance. Tyto data se zamétuji na druh, mistopis, délky a parametry silnic, dalnic,
mostil, jejich soucasti a prisluSenstvi, na dopravni zatizeni a nehodovost. Z porovnani udaja
Silni¢ni databanky a ndroki na uspotadani silnic plyne, Ze pouze 45 % délky silnic 1. tfidy je
upraveno do normového stavu, kdezto zbyvajicich 55 % délky, neodpovida svymi parametry
nebo vedenim trasy podminkdm pro zajiSténi kvalitniho a bezpecného provozu nebo
pozadavkiim ochrany zivotniho prostfedi obyvatel. U silnic II. tfidy spliluje normové
parametry jen asi 15 % délky a u silnic III. tfidy necelych 13 % jejich délky. Nedostatky

se tykaji zejména castého vedeni tras silnic 1. tfidy mésty a obcemi, trovilovych piejezdd,
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nedostateénych  Sitkovych  parametrti, poloméri smérovych obloukt, kfizovatek
a rozhledovych pomért. [21]

Takto neuspokojivy stavebné technicky stav silnic a mostii nepfiznivé ovliviiuje
plynulost a bezpecnost silnicniho provozu a zivotni prosttedi v jejich okoli.

Provozné technickym stavem dopravnich siti se rozumi jejich kvalita a stupeii
opotifebeni provozem nebo stdrnutim materidli. Tento stav je zjiStovan méficimi vozidly
a vyhodnocovan podle jednotné metodiky. Mezi proménné parametry, které jsou sledovany,
patii anosnost vozovek, podélné nerovnosti, vyjeté koleje, rizné deformace vozovky, vyskyt
trhlin a kluzkost povrchu. Nartst rozsahu poruch je zptisoben zvysenou intenzitou provozu
a nedostate¢nou vysi prostfedkli vénovanych na jejich odstranovani. Na silnicich L. tfidy je
podil vozovek v nevyhovujicim nebo havarijnim stavu témét polovina celkové délky.
Na silnicich II. a III. tfidy je stav jesté horsi. [21]

Podobné¢ jako stavebné technicky, tak i provozné technicky stav silnic je zanedbany

v disledku dlouhodobého podfinancovani.

Tabulka 5 — SWOT analyza silni¢ni infrastruktury CR

Silné stranky Slabé stranky
Husta silni¢ni sit’ Mala hustota dalnic a rychlostnich silnic
Vypracovany navrh rozvoje dalnic a rychlostnich Nepropojeni dalnici severu a jihu
silnic Nedostatek silni¢nich obchvatii
Dalni¢ni spojeni zapadu a vychodu Vysoka nehodovost

Spatny stav silnic II. a III. tidy
Neptipojeni nékterych kraju k dalnicim ¢i
rychlostnim komunikacim

Hluk a zneéisténi ovzdusi

Piilezitosti Hrozby
Realizace navrhu rozvoje Neunosny rast silni¢ni dopravy
Zvyseni bezpecnosti provozu Nevyhovujici infrastruktura, kongesce
Snizeni znecisténi ovzdusi a hluku Odpor iniciativ proti dalnicim a R silnicim
ZlepSeni udrzby a oprav silnic Nedostatek financnich prostfedka

Zdroj: [21]
Tabulka 5 piedstavuje SWOT analyzu silniéni a dalni¢ni sit¢ v CR. Vrchni &ast
predstavuje silné a slabé stranky samotné infrastruktury a spodni ¢ast navrhuje pftilezitosti

ke zlepSeni a poukazuje na hrozby, které silni¢ni infrastruktufe hrozi.
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Planovana délka dalnic v CR je 944 km a rychlostnich silnic 1 228 km. V sou¢asnosti
je v provozu 688 km délnic a 372 km rychlostnich silnic, k dokonceni planovaného rozsahu
sit¢ dalnic a rychlostnich silnic je tudiz nutno dokoncit vystavbu 266 km dalnic a 856 km
rychlostnich silnic, spole¢né 1 122 km rychlostnich komunikaci. K zahajeni vystavby je nutno
pfipravit a zajistit realizaci 159 km dalnic a 767 km rychlostnich silnic. [16]

Na zéklad¢ cenovych normativli a s vyuzitim materidlu porovnavajici ceny dalnic
realizovanych v CR s dal§imi evropskymi staty, je mozno odhadnout orientaéni stavebni
naklad na 1 km dalnice ve vysi cca 616 mil. K¢ véetné DPH. Tato cena zahrnuje taktéz
naklady na poftizeni projektové dokumentace, zabezpeceni geologickych a jinych prizkumd,
laboratornich zkousek a inzenyrské Cinnosti pii ptiprave i béhem realizace stavby. [16]

Cena, nutnd k vystavbé 1 km rychlostni silnice, je ve vysi 85 % stavebniho nakladu
1 km délniéni trasy, coz je 524 mil. K¢ Rozdil je zpiisoben uUspornéj§im Sitkovym
usporadanim, které je dané pouzitou normovou kategorii komunikace. [16]

Z poznatkli vySe uvedenych vyplyva, ze pro vystavbu zbyvajicich zcela novych
159 km délnic bude tieba zajistit pfiblizné 98 mld. K&, pro vystavbu novych tusekil
rychlostnich silnic v délce 767 km castku cca 402 mld. K¢. K témto ¢astkam je nutné piicist
naklady na vykupy pozemkl potfebnych pro umisténi stavby. Pro dalnice lze tuto castku
odhadnout na cca 4 mld. K¢, pro rychlostni silnice na cca 21 mld. K¢. Za ptredpokladu,
ze se k uvedenym castkam pfi¢tou naklady potiebné na dokonceni v soucasné dobé
rozestavénych dalni¢nich tsekl (33 mld. K¢) ¢i asekt rychlostnich silnic (35 mld. K¢), 1ze
dopocitat, Ze na dostavbu planované délni¢ni sité¢ bude nutno vynaloZit jesté cca 135 mld. K¢

a na dostavbu planovaného rozsahu sité rychlostnich silnic cca 458 mld. K¢. [16]
2.2 Stav Zelezni¢ni infrastruktury v CR

Zelezni¢ni doprava na tizemi Ceské republiky ma své pocatky v prvni tieting
19. stoleti. Vé&tSina zeleznicnich trati byla vybudovana v pribéhu 19. stoleti, jeSté v ramci
Rakousko — Uherské monarchie. Po rozpadu Rakouska — Uherska ptevzala tuto sit’ trati jiz
pfisvém vzniku Ceskoslovenska republika. Dominantnim vlastnikem, stavitelem
a provozovatelem zelezni¢nich drah na nasem tzemi v pribéhu historie byl nejCastéji stat.

[18]

Za dobu své existence lze zaznamenat dv€ vyznamna obdobi modernizace technickych

parametri trati. V padesatych a Sedesatych letech minulého stoleti to byla elektrizace

vvvvvv
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Druhé obdobi modernizace zelezni¢nich drah probihd v soucasné dobé. Zejména se jedna
o vyssi tratovou rychlost, prostorovou prichodnost, tratovou tiidu zatizeni, peronizaci stanic
a technologické vybaveni zvysujici bezpecnost dopravy a uroven fizeni provozu. Prioritu

ma pfitom z celostatniho 1 mezinadrodniho hlediska modernizace ¢tyt tranzitnich koridort.

[18]

Vlastnikem celostatnich zelezni¢nich drah a vétSiny regiondlnich zelezni¢nich drah
drah je SZDC, ktera se stara i o spravu a Gdrzbu na téchto tratich. Tato organizace vSak
nevlastni vSechny regionalni Zelezni¢ni drahy, jelikoz 19km tusek ze Sumperka do Kout
nad Desnou vlastni a provozuje Svazek obci udoli Desné, 33km usek Jindfichova Hradce
do Nové Bystfice a 46km usek zJindfichova Hradce do Obratané vlastni a provozuji
Jindfichohradecké mistni drahy. Tyto spolecnosti se tedy staraji 1 o spravu a udrZzbu téchto

trati. Na vétsing trati, které vlastni SZDC, je tato organizace zaroveti i jejich provozovatelem.

S praimé&rmou délkou 0,122 km trati na 1 km® plochy tzemi mame jednu z nejhustsich
zelezni¢nich siti na svété. Podobnou hustou Zelezni¢ni sité ma také Némecko a Belgie.

Soucasny stav zelezni¢ni sité¢ na uzemi CR je zobrazen na obrazku 4.

Tabulka 6 - Soucasny stav zelezni¢ni sit¢ na uzemi CR

Délka trati celkem 9572 km
Délka jednokolejnych trati 7 659 km
Délka dvoukolejnych trati 1913 km
Délka trati s normalnim rozchodem 9470 km
Délka uzkorozchodnych trati 102 km
Délka elektrizovanych trati 3 208 km
Délka neelektrizovanych trati 6 364 km

Zdroj: Vyroéni zprava SZDC 2011 [18]

V tabulce 6 jsou nazorné zobrazeny tdaje o Zelezniéni siti v CR. Stavebni délka trati
k31. 12. 2011 ¢inila 9 572 km, z toho trati jednokolejnych bylo 7659 km a dvou
a vicekolejnych 1913 km. Z celkové délky sité melo 9 470 km trati normalni rozchod a 102 km
trati bylo uzkorozchodnych. Elektrizovanych trati bylo v CR 3 208 km (asi 33,5 %), mezi néz
patii 1 hlavni mezinarodni koridory, a 6 364 jich bylo neelektrizovanych (asi 66,5 %). Podle
napdjeci soustavy bylo 1 390 km trati elektrizovano stfidavou proudovou soustavou (25 000
V /50 Hz), 1 779 km trati bylo elektrizovano stejnosmérnou soustavou (3 000 V) a 24 km
trati bylo elektrizovano stejnosmérnou soustavou (1 500 V). Na Zeleznic¢ni siti CR bylo 6 735

mostd v celkové délce kolem 151 km a 158 tunelu v celkové délce témeér 43 km.
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Na Zelezni¢ni siti v CR je 1414 zelezni¢nich stanic. V ramci 499 stanic jsou uzita
reléova zabezpeCovaci zafizeni, ddle s mechanickou nebo elektromechanickou vazbou
vyhybek a navéstidel (810 stanic), elektronicka (72 stanic), zafizeni hybridni (33 stanic)
a dalkové ovladana zatizeni (72 stanic). Na tratich je vyuzivan jednak automaticky blok
(2 825 km), jednak poloautomaticky blok (1489 km) a nckteré traté jsou vybaveny
automatickym hradlem (820 km). Na tratich CR lze rychlosti 160 km/h, coZ je u nis nejvyssi
povolena rychlost, dosdhnout na usecich o celkové délce 572 km a rychlosti nad 120 km/h
na 583 km (celkové pouhych 12 % délky sité). Zelezni¢ni svriek umoZiiuje provoz
s hmotnosti 22,5 tuny na néapravu, coz piedstavuje evropsky standart, pouze na 23 %

zelezniCnich trati. [19]

Prioritou ve vystavbé infrastruktury Zelezni¢ni dopravy je modernizace Ctyf tranzitnich
zelezni¢nich koridort (na obrazku 3), které jsou soucésti transevropskych siti TEN-T.
Po dokonéeni této modernizace bude zaji§téno tranzitni propojeni CR s nejvyznamnéjsimi

tratémi, s tratovou rychlosti az 160 km/h a zatizitelnosti max. 22,5 t na napravu. [19]

Obrazek 3 - Tranzitni Zelezni¢ni koridory

Koridor 1
Koridor 2.
Koridor 3. =———
Koridor 4

Zdroj: [20]

Modernizace I. Zelezni¢niho Koridoru v trase (Némecko) — Dé¢in — Praha — Ceska
Tiebova — Brno — Bteclav — (Rakousko/Slovensko) v délce 457 km byla dokoncena v roce
2004 nakladem 36,5 mld. K¢. Dale modernizace II. Zelezni¢niho koridoru v trase
(Rakousko) — Bteclav — Pierov — Ostrava — Petrovice u Karviné — (Polsko), s odbo¢nou vétvi
Pierov — Ceska Tebova v délce 323 km byla dokondena v roce 2005 nakladem 36,6 mld. K&.

Modernizace IIlI. Zelezni¢niho koridoru v trase (Némecko) — Cheb — Plzenn — Praha —
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Olomouc — Ostrava — Petrovice u Karviné/Mosty u Jablinkova — (Polsko/Slovensko) byla
zahdjena a do roku 2016 si vyzadda celkem 75,6 mld. K& A konecné modernizace
IV. Zelezni¢niho koridoru v trase (Némecko) — DéCin — Praha — Veseli nad LuZnici — Horni
Dvoiisté/Ceské Velenice — (Rakousko) zacala elektrizaci a dokonéeni se predpoklada v roce

2016. Dohromady si vyzada celkem 41,6 mld. K¢. [21]

Dale je tfeba rekonstruovat trat¢ do normovych parametrl, coz spociva v prestavbé
zelezniCnich stanic a uzli, elektrizaci trati, vybaveni sdélovacim a zabezpecovacim zatizenim
a prestavbé zelezni¢nich piejezdi. Piednostné musi byt rekonstruovany trat€¢ s mezinarodnim
provozem a trat¢ v ramci mezinarodnich dohod AGC a AGTC. Celkové investi¢ni néklady
pottebné na uvedeni Zelezni¢ni infrastruktury do stavu, ktery odpovida platnym technickym
pfedpisim, byly vyc¢isleny na 164 mld. K¢, coz zahrnuje modernizaci trati (76,1 mld. K¢),
interoperabilitu — technické Upravy trati, jako ptfedpoklad pro jejich zapojeni do jednotného
evropského systému (19,0 mld. K¢), elektrizaci trati (17,9 mld. K¢) a ptestavbu zelezni¢nich

stanic a uzl mimo koridory (51 mld. K¢). [21]

Tabulka 7 — SWOT analyza Zelezniéni infrastruktury CR

Silné stranky Slabé stranky
Husta Zelezni¢ni sit’ Nevyhovujici technicky stav
Modernizace zelezni¢nich koridori Nizka tratova rychlost
Néavaznost na sit’ okolnich statil Pokles prepravnich vykont

Nizka nehodovost
Environmentaln¢ Setrna doprava

Energeticky méné naro¢na doprava

Piilezitosti Hrozby
Transevropské koridory Dalsi atlum Zeleznice ve prospéch silnic
Volna kapacita trati Nedostate¢na obnova a modernizace trati
Kvalita dalkové Zelezni¢ni dopravy Nedostatek finanénich prostiedki

Zdroj: [21]

Tabulka 7 popisuje pomoci SWOT analyzy Zelezni¢ni infrastrukturu CR. Aspekty jako
nizka nehodovost, environmentalné Setrné doprava, ¢i energeticky mén¢ naro¢na doprava lze
porovnat se silnicni dopravou, kde jsou méné piiznivé. Tyto vSechny vlastnosti jsou spojené

prave s charakterem dané infrastruktury.
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2.3 Analyza financovani dopravni infrastruktury v CR

Financovani dopravni infrastruktury je velmi naro¢né z hlediska potiebného objemu
finanénich prostiedkd. V CR je dopravni infrastruktura dlouhodobé podfinancovana. Je tedy
tteba navysit prostiedky ze stavajicich zdroji a zaroven hledat zdroje nové. V soucasné dobé
je rozvoj a udrzba dopravni infrastruktury zajiStovana na principech financovani z vice

zdroju. Zakladni ¢lenéni zdroju financovani dopravni infrastruktury je nasledujici:

e vefejné narodni zdroje,
e soukromé zdroje - projekty PPP,

e cvropské zdroje.
2.3.1 Verejné narodni zdroje
Mezi vetfejné narodni zdroje patii tyto polozky:

e statni fond dopravni infrastruktury,
e statni rozpocet

e rozpocty krajl a obci.
Statni fond dopravni infrastruktury

Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI) je v soucasné dobé hlavnim zdrojem
financovani dopravni infrastruktury v CR. Postaveni Statniho fondu dopravni infrastruktury,
hlavni tkoly a zasady jeho ¢innosti upravuje zdkon €. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni
infrastruktury. SFDI je prévnickou osobou, podfizenou Ministerstvu dopravy a spojt.
Majetek, s nimz fond hospodati, je ve vlastnictvi statu. SFDI Vyuziva svych piijmi
ve prospéch rozvoje, vystavby, modernizace, oprav a udrzby silnic a dalnic, Zelezni¢nich
dopravnich cest a vnitrozemskych vodnich cest. Z ptijmid SFDI neni hrazena infrastruktura

pro leteckou dopravu. [22]
Ptijmy SFDI jsou nasledujici:
e prevody vynosi z privatizovaného majetku, které jsou piijmem Ceské republiky
a s nimiz piislusi hospodatit MF,
e vynos silni¢ni dan€ podle zvlastniho pravniho piedpisu,
e podil z vynosu spotiebni dan¢ z mineralnich olejt,
e vynosy z ¢asového poplatku,

e vynosy z mytného a nevracenych kauci,
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e vynosy z cennych papirt nebo vetfejnych sbirek organizovanych Fondem,

e uvéry, uroky z vkladi, penale, pojistné plnéni a jiné platby od fyzickych a pravnickych
osob,

e pievody vynosit z pifijmi vyplyvajicich pro stat z koncesionaiskych smluv
na vystavbu, provozovani a udrzbu dopravni infrastruktury,

e piispévky z Evropské komise poskytované prostfednictvim piislusnych Evropskych
fondu,

e dary a dédictvi,

e dotace ze statniho rozpoctu. [22]
Obrazek 4 - Rozbor piijmi SFDI v tisicich K¢ v roce 2011
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Zdroj: SFDI, [22]
Podil jednotlivych polozek pifijmu na celkovém pifijmu SFDI je zobrazen
na obrazku 4. Udaje jsou v tisicich K&. Vynos ze spotfebni dané z mineralnich olejt je ve vysi

9 %.

Tabulka 8 - Ptijmy a vydaje SFDI
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 [ 2010 | 2011
Ptijmy 52,35 | 53,07 | 61,05] 99,12 | 82,72 | 80,60 | 73,88
Vydaje 48,51 | 55,83 | 69,89 | 88,05 | 88,33 | 78,01 | 61,16
Zdroj: SFDI, [22]
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V tabulce 8 jsou znazornény piijmy a vydaje SFDI od roku 2005 po rok 2010.
Je na nich patrny vzestupny prubéh jak po piijmové tak po vydajové strance. Na obrazku 5

je graf vydajii SFDI v roce 2011.

Obrazek 5 - Graf vydaji SFDI v roce 2011 v tisicich K¢
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Zdroj: SFDI, [22]
Z grafu je patrné, ze nejveétsi podil vydaji ze SFDI je vynaloZen na rozvoj, vystavbu,

modernizaci, opravy a drzbu silnic a dalnic. Dalsi v potfadi jsou tytéZ ¢innosti se Zeleznici.
Statni rozpocet

Pred zfizenim SFDI byl statni rozpocCet hlavnim zdrojem financovani dopravni
infrastruktury. Finan¢ni prostiedky jsou vynakladany ze statniho rozpoctu prostfednictvim
Ministerstva dopravy v ramci piispévki a dotaci, které jsou poskytovany Spravé Zelezni¢ni
dopravni cesty (SZDC), Reditelstvi silnic a dalnic (RSD), Ceské spravé letist’ (CSL), Vodnim
cestam (VC). Dale je financovana podpora kombinované dopravé, hrazena likvidace skod
zpusobenych povodnémi na dopravni infrastruktufe, poskytovany dotace obcim ¢i investiéni

transfery krajam. [23]

Tabulka 9 - Investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury z rozpoctu MD v mil. K¢

grf‘r‘;‘s wakeary | 2005 2007 2008 2009 2010 2011

Zelezniéni 62,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Silnicni 155540 |  33000| 48400| 51863 23430 1079,0
Vodni cesty 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Leteckd 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Celkem 156164 |  33000| 48400| 51863 23430 1079,0

Zdroj: Roc¢enka dopravy 2011, [13]
Z uvedeného v tabulce 9 je patrné, Ze statni rozpocet s vyjimkou uhrady Skod

zpusobenych na dopravnich sitich povodnémi, se na financovani dopravni infrastruktury
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vyrazné nepodili. Z rozpoctu Ministerstva dopravy Sly penize v uplynulych letech pouze
do silni¢ni infrastruktury, konkrétn€ na financovani rychlostni silnice R7, kdezto vodni cesty

a letecka infrastruktura je financovana pouze ze SFDI.

S podporou statniho rozpoctu je uvazovano pouze jako s doplitkovym zdrojem
pfi n€kterych upravach dopravni infrastruktury nehrazenych ze SFDI nebo z vlastnich zdroja

spravcu, na kterych ma zajem stat. [23]
Rozpocty kraja a obci

Hlavni zdroje financovani dopravni infrastruktury na Grovni kraju jsou jejich rozpocty,
dale prostiedky z regionalnich opera¢nich programt a prostfedky ze SFDI. Jelikoz jsou kraje
vlastnici silnic II. a III. tfidy, museji se proto podilet na financovani této Casti dopravni
infrastruktury. Jejich rozpocty slouzi jako zdroje doplitkové a napomahaji fesit pouze lokalni

zalezitosti. Kraje a obce financuji ze svych rozpoctii ptedevs§im opravu a udrzbu komunikaci.

2.3.2 Projekty PPP

PPP je uZivana zkratka pro Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru, ptevzatou
z anglického terminu Public Private Partnerships. PPP je obecny pojem pro spolupraci
vetejného a soukromého sektoru, ktery se pouziva za ucelem vyuziti zdroji a schopnosti
soukromého sektoru pii zajisténi vetejné infrastruktury nebo vetejnych sluzeb. Jednotlivé
varianty PPP, pokud jsou odborng a tispé$né¢ aplikovany, mohou zvySovat kvalitu, efektivnost

projektd s pozitivnim dopadem na rozvoj ekonomiky. [14]

Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru mize mit rtizné pravni formy. Napiiklad
se zfidi vefejnopravni instituce, smiSend spolecnost ¢i spolecnost privatniho typu, ptisobici
zpravidla s cCasov€ omezenou pusobnosti. Financovani PPP systému lze provadét
prostfednictvim piimého vybirani poplatkli od uZivatell, pfes systémy tzv. stinového myta
az po pfimé financovani koncesionafe ze statniho rozpoctu napi. formou tzv. poplatka

za zptistupnéni. [16]
Mezi hlavni vyhody PPP projektii patfi:
e lepsi rozlozeni rizika - kazdy z partnerii si nese jen tu Cast rizik, kterou umi lépe

zvladnout a dochazi tak k efektivni alokaci rizik,

e rozloZeni plateb vefejného sektoru - v piipad€ nedostatku financi ve vefejném sektoru

v

je mozné ziskat diky soukromému sektoru finance na investice. Je zde ptiznivéejsi
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cash-flow a to umoznuje realizovat daleko vice projektii nez pti klasickém zpisobu
financovani,

o efektivni zplisob vystavby, ptistup k dovednostem, zkusenostem a technologiim,

e moznost spolufinancovani PPP projektii z fonda Evropské unie,

e vyssi kvalita statkli a sluzeb - v pfipadé vystavby infrastruktury tradi¢nim zptisobem
nic nebrani soukromému partneru vyuzit napf. levnéjsi materidly a tim i dosazeni
vyssiho zisku, tak u projektii PPP tomu tak zajisté nebude, nebot’ by potom soukromy

partner musel vynakladat dodatecné vyssi naklady na opravy a udrzbu. [24]

V CR zatim nebyl v dopravni infrastruktufe pomoci PPP dokon¢en Zzadny projekt.
Ptivodné se pomoci PPP projektu méla rozsifovat dalnice D1 aviak kvali neschopnosti CR
vycCerpat prostredky z EU fonda na ptivodné zamyslené projekty, v disledku prodlev, korupce
a predraZzovani, bylo rozhodnuto rekonstrukci D1 vyjmout z PPP projektii a rekonstruovat

ji z EU fondut. [25]
2.3.3 Evropské zdroje

Evropské zdroje predstavuji pro CR velky potencial jako zdroj finanénich prostiedki.
Finan¢ni prostiedky z fondii Evropské unie je mozné Cerpat v piipadé, Ze jsou splnény
podminky daného fondu. Kazdy fond ma jiné podminky kvilli rozdilnému zaméteni. Déle
je dilezité kvalitni zpracovani projektd, na které budou prosttedky vynakladany. Pii splnéni
vSech podminek je mozné Cerpat penize, které jsou vyplaceny zpétn€ na jiz dokoncené

projekty. [14]

Jesté pred vstupem do EU &erpala CR finanéni prostfedky na dopravni infrastrukturu
z programu Phare (Poland and Hungary Aid for Restructuring of the Economy) a ISPA
(Instrument for Structural Policies for PreAccession). Program Phare byl nejprve orientovan
na podporu piechodu k demokracii a trznimu hospodafstvi, pozdé&ji se zménil na nastroj
orientovany na pristoupeni. Celkova podpora z programu Phare v ramci investic do dopravni
infrastruktury CR dosahla vice nez 136 mld. K&. Program ISPA se snaZi piipravit kandidatské

zem¢é na dosazeni standardi EU v oblasti dopravy a zivotniho prostiedi. [9]

Mezi evropské zdroje, ze kterych CR &erpa finanéni prostiedky na dopravni

infrastrukturu, patii nasledujici:

e Fond soudrznosti,
e strukturalni fondy,

e Evropska investi¢ni banka. [14]
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Fond soudrZnosti

Fond soudrznosti byl zfizen v roce 1993 k poskytovani pomoci na narodni urovni
vybranym zemim, aby se pfipravily na vstup do hospodaiské a ménové unie. Historicky Fond
soudrznosti financuje projekty ve sféfe zivotniho prostiedi a transevropskych dopravnich siti.

Poskytovani pomoci je podminéno dvéma faktory:

e hruby narodni diichod (HND) nesmi u €lenského statu piekrocit 90% priméru EU,

e Clensky stat musi realizovat program "hospodaiské konvergence". [26]

Tyto podminky Ceska republika spliiuje. Mira pomoci EU poskytovana fondem je 80 -
85 % verejnych nebo ekvivalentnich vydaji. Konkrétni vySe pomoci je stanovena podle typu
projektu, jenz ma byt realizovan. Pro vyuzivani finan¢nich prostiedkt z fondu soudrznosti
pro obdobi 2007 az 2013 je zpracovan dokument, ktery je spolecny i pro Evropsky fond
regionalniho rozvoje (soucast strukturalnich fondi) a je jim Operacni program Doprava

(2007 —2013). [26]
Strukturalni fondy

S rozsifovanim Evropské unie se zaCaly projevovat hluboké rozdily v hospodaiské
urovni mezi jednotlivymi evropskymi regiony. EU se snazi o postupné odstraniovani téchto
rozdili a tim zajistit srovnatelnou zivotni Uroven obyvatel vSech regionii a snizeni
regionalnich hospodarskych rozdili. K napliiovani této snahy slouZi strukturdlni fondy coby
hlavni finanéni nastroj. Finanéni piispévky z téchto fondd jsou nevratné. Clenské zemé maji
moznost pii vyjednavani s EU o sméfovani pomoci vychazet ze svych specifickych potieb
a vyuzivat tak finance ze strukturalnich fondi k feseni konkrétnich problému. [27]

Hlavnim piijmem strukturalnich fonda jsou finan¢ni ptispévky vSech ¢lenskych stata.
Tyto piispévky putuji do spoleéného rozpoétu EU. Castka pro regionalni politiku &ini pres
35 % celkového rozpoctu EU. Plati zde princip, Ze chudsi staty prispivaji méné a bohatsi staty
vice. [27]

V soucasné dobé jsou pro podporu opatieni regiondlni a strukturdlni politiky

vyuZzivany nasledujici Strukturalni fondy EU:

e Evropsky sociélni fond (ESF),
e Evropsky fond regionalniho rozvoje (ERDF). [27]
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Pro dopravni infrastrukturu je dtlezity Evropsky fond regionalniho rozvoje, protoze
v sobé zahrnuje oblast infrastruktury. Penize do dopravni infrastruktury jsou urceny

na projekty, které:

e pfispivaji k rozvoji, ke zvySeni hospodaiského potencidlu, pozitivnim strukturdlnim
zménam,
e slouzi k oziveni upadajicich hospodatskych sidel, primyslovych a venkovskych

oblasti a zlepSeni pfistupu k nim. [14]

V obdobi let 2004 az 2006 slouzil jako podklad pro Cerpani finan¢nich prostfedki
z ERDF dokument operaéni program Infrastruktura, na jehoz zékladé Ceska republika zadala
0 penize. V obdobi let 2007 az 2013 slouzil tomuto ucelu dokument Operac¢ni program

Doprava, na jehoZ zdkladé muze CR Zadat o penize z ERDF. [14]
Operaéni program Doprava (OPD)

Zatimco fondy jsou pravnickymi osobami, které sdruzuji majetek za urcitym ucelem,
Opera¢ni program Doprava je dokument a finanéni néstroj, diky kterému je mozné Cerpat

finan¢ni prostedky z piislusnych fondi EU.

Finanéni prostiedky z fondi EU pro sektor dopravy v CR je tedy v obdobi 2007-2013
realizovana zejména prostfednictvim jiz zminovaného Operaéniho programu Doprava.
Ministerstvo dopravy vykonava pro tento operadni program roli Ridiciho organu. Operaéni
program Doprava je nejvétsi opera¢ni program v CR - piipada na néj 5,821 mld. EUR,
tj. zhruba 22 % ze viech prosttedkii pro CR z fondit EU pro obdobi 2007-2013. V ramci OP
Doprava existuje 7 prioritnich os. Tyto osy vymezuji, jaké typy projekty mohou byt

podpofeny. Pro silni¢ni a zelezni¢ni infrastrukturu jsou diilezité 4 prvni osy. [28]

Prvni osou je modernizace Zelezni¢ni sit€¢ TEN-T. Obsahem je modernizace a rozvoj
Zelezni¢nich trati na siti TEN-T, Zelezni¢nich uzlt a zajisténi interoperability jak Zelezni¢ni
infrastruktury, tak i dopravnich prostfedkt. Pfijemcem piispévku jsou vlastnici nebo spravci

dotcené infrastruktury. Majoritnim piijemcem je Sprava Zeleznicni dopravni cesty. [28]

Druhou osou je vystavba a modernizace déalnicni a silnicni sit¢ TEN-T. Zde
je prioritou jednak vystavba novych sekil dalni¢ni a silni¢ni sité, nahrazujicich v soucasnosti
JiZ nevyhovujici Useky silni¢éni sit€ TEN-T, a dale zlepSovani parametrii na jiz existujicich
usecich dalnic a silnic lezicich na siti TEN-T. Pfijjemcem ptispévku jsou vlastnici nebo
spravci dotéené infrastruktury. Majoritnim pi{jemcem podpory je Reditelstvi silnic a dalnic
CR. [28]
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Treti osou je Modernizace Zzelezni¢ni sit¢ mimo sit TEN-T. Ta je zaméfena
na modernizaci a rozvoj zelezni¢nich trati, lezicich mimo sit’ TEN-T. Jsou to Zelezni¢ni traté
s mezinarodnim, narodnim, ale i regionalnim vyznamem. Pfijemci jsou vlastnici nebo spravci

dotcené infrastruktury. Majoritnim piijemcem je Sprava Zeleznicni dopravni cesty. [28]

Ctvrtou osou je Modernizace silnic I. t¥idy mimo TEN-T. Podpora je zde zamé&iena
na vystavbu a modernizaci rychlostnich silnic mimo sit’ TEN-T a ostatnich silnic 1. tfidy. Déle
je zde uvazovana piestavba nékterych silnic I. tfidy na rychlostni silnice, uvedeni
do normovaného stavu odstranénim zavad, vystavba obchvatl obci na silnicich 1. tfidy mimo
TEN-T nebo odstranéni bodovych zavad pro zvyseni bezpecnosti provozu. Pfijemci jsou
vlastnici nebo spravci dotené infrastruktury. Majoritnim piijemcem je Reditelstvi silnic

a dalnic CR. [28]

Pétou osou je modernizace a rozvoj prazského metra a systému fizeni silni¢ni dopravy
v hl. m. Praze. Zde se mohou projekty zamétovat napf. na vybudovani systému fizeni
a regulace méstského silni¢niho provozu pro optimalizaci propustnosti uzlii na hlavni uli¢ni
siti mésta ¢i vystavba novych usekli metra. Tim by se mél udrzet pfiznivy pomér mezi
individudlni a méstskou hromadnou dopravou, ktery ve vysledku zmiriiuje negativni vlivy
dopravy na Zivotni prostfedi na izemi hl. m. Prahy. Pfijemci finan¢ni podpory budou vlastnici

nebo spravci dotcené infrastruktury, ptipadné Magistrat hl. m. Prahy. [28]

Sestou osou je podpora multimodalni nakladni piepravy a rozvoj vnitrozemské vodni
dopravy. Zde je zaméfeni na multimodalni pfepravni systémy a rozvoj a modernizaci
vnitrozemskych vodnich cest. Piijemci piispévku jsou vlastnici nebo spravci infrastruktury
multimodéalni dopravy, pravnické ¢i fyzické osoby majici vlastnickd ¢1 jind prava
k pozemktiim ur¢enym k zastavéeni, vlastnici pfekladacich mechanismt, vlastnici nebo spravci
vetejného logistického centra, vlastnici dopravnich prostfedkii, lodniho parku, vlastnici
&i spravei dotéené infrastruktury vnitrozemské vodni dopravy a Reditelstvi vodnich cest CR.

[28]

Sedmou osou je technickd pomoc. Podpora je zde zaméiena na financovani aktivit
spojenych s fizenim projektu. Mezi tyto aktivity patfi napiiklad zabezpeceni kvalitni
persondlni kapacity na vSech urovnich implementacni struktury, podpora monitoringu
programu a projektli, podpora pii vybéru projektli, zabezpeceni publicity programu a projekti,

nebo podpora schopnosti potencialnich piijemcii Cerpat financni prostiedky z programu. [14]
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Tabulka 10 - Alokace finan¢nich prostiedki dle jednotlivych prioritnich os v mil. EUR

s Prispévek Narodni Celkové
Prioritni osa Fond V , . .
spoleCenstvi zdroje zdroje
1. FS 2190,3 386,5 25769
2. FS 1 607,7 283,7 1891,4
3. FS 393.5 69,4 463,0
4. ERDF 1051,0 185,5 1236,5
5. FS 330,1 58,2 388,3
6. ERDF 119,4 21,1 140,5
7. FS 82,0 14,5 96,5
celkem FS+ERDF 5774,1 1019,0 6 793,0
celkem FS 4 603,6 812,4 5416,0
celkem ERDF 11704 206,5 1377,0

Zdroj: Operaéni program doprava, [28]

V tabulce 10 je zndzornéno rozdéleni financnich prostfedkdt v ramci jednotlivych
prioritnich os. Zdroje finan¢nich prostiedkd jsou ve sloupci fond. Mize to byt bud’ Fond
soudrznosti, nebo Evropsky fond regionalniho rozvoje. Z tabulky je patrné, ze nejvice
finan¢nich prostfedkii je vynaloZeno na prvni Ctyfi prioritni osy, které se tykaji silni¢ni

a zelezni¢ni infrastruktury.
Evropska investi¢ni banka

Evropska investi¢ni banka je banka Evropské unie. Jejimi akcionaii je 27 ¢lenskych
statl a projekty, které podporuje, pfispivaji k dosazeni cili politik EU. EIB neni jako jiné
komeréni banky, tudiz ani neposkytuje sluzby pro veifejnost. EIB byla ziizena Rimskou
smlouvou v roce 1958 a jeji sidlo je v Lucembursku. Podil CR na upsaném kapitalu EIB ¢&ini
0,764 %. [29]

Mezi zakladni tkoly EIB patfi napf. pomoc méné rozvinutym oblastem; rozvoj
dopravnich, telekomunikaénich a energetickych siti; rozvoj konkurenceschopnosti primyslu
a jeho integrace na evropské Urovni; ochrana zZivotniho prostfedi a kvality zivota; podpora
méstského rozvoje a ochrana architektonického dédictvi EU; podpora malého a stfedniho
podnikani a energeticka politika. [29]

Celkova vyse platného uvérového ramce pro dopravni infrastrukturu v CR
je 34 miliard K¢&. Podminky financovani jsou definovany dle Givérové smlouvy mezi Ceskou
republikou, zastoupenou Ministerstvem financi a EIB, uzavienou v prosinci 2007. Prostfedky

jsou ur¢eny vyhradné€ na projekty podpotené z OP Doprava v letech 2007 — 2013. [29]
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24 Stav a financovani silniCni a Zelezni¢ni infrastruktury

v Némecku

Tato ¢ast prace analyzuje stav silni¢ni a zelezni¢ni infrastruktury zédpadniho souseda

CR - Némecka. Nejprve z hlediska jejiho stavu a poté z hlediska financovani.
24.1 Stav silni¢ni infrastruktury a jejiho financovani

Némecka silni¢ni sit’ ma délku vice nez 231 000 km. Federalni dalkové silnice tvofi
asi 53 400 km této sit¢, z toho dalnice tvoii kolem 12 550 km. Z této délky dale vice
nez 3 000 km sestdva ze Sesti nebo vice jizdnich pruhl. Federdlni déalkové silnice jsou
Evropy. Ackoli tvoii pouze 23 % z celkové meziméstské silnicni sité, absorbuji vice
nez polovinu z celkového ro¢niho poctu najetych kilometrd. Némecko je jednou z prednich

tranzitnich zemi. [30]

Vystavbu, Udrzbu a provoz federalnich silnic a dalnic fidi a financuje federalni vlada
(federalni ministerstvo dopravy, stavebnictvi a rozvoje mést - BMVBS) prosttednictvim
Agentury pro financovani dopravni infrastruktury (VIFG), které je ve vlastnictvi verejného
sektoru a je fizeno Ufedniky vySe zminéného federdlniho ministerstva. Ostatni silnice maji
na starost jednotlivé spolkové zemé& (ministerstva dopravy spolkovych zemi). Koordinace
dopravni politiky federalni vlady a jednotlivych spolkovych zemi probih4 na urovni Dopravni
komise federdlni rady (Verkehrsausschuss des Bundesrats) a konference ministrii dopravy

(Verkehrsministerkonferenz — VMK). [31]
Hlavni zdroje financovani jsou:

e rozpocet vefejné spravy, ktery je plnén z dani, véetné spotiebni dané z paliv a DPH
z paliv,

e myto, fungujici od roku 2005. Plati ho nékladni automobily o hmotnosti nad 12 tun,
sazby se liSi podle poctu ndprav a emisnich limitd. Primérna cena mytného
se pohybuje v rozmezi 0,1 az 0,3 EUR za km,

e prostfedky soukromych investorti prostfednictvim PPP projektti. V principu PPP

financovani dopravni infrastruktury existuji dva modely, oznacované F a A. [31]

F model slouzi pro zapojeni soukromého kapitdlu do financovani specidlnich
infrastrukturnich prvki, jako jsou mosty a tunely. Soukromy partner investuje své prostredky

do vystavby a nésledné vybira poplatky od uzivateld, aby pokryl jeho investici. Do vyse 20 %
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nakladl na vystavbu miize byt poskytnut piispévek ze statniho rozpoctu. Vyhody F modelu

jsou nasledujici:

e rychld implementace opatfeni pro spolkové silnice,
e odlehceni statnimu rozpoctu,

e kompletni financovani uzivateli. [32]

Aktudlné bézi 2 projekty tunelt: Herren tunel v Lubecku (koncese od roku 2005
na 30 let) a Warnowtunnel v Rostocku (koncese od roku 2003 na 50 let). [31]

A model slouzi taktéZ pro zapojeni soukromého kapitalu. Zde soukromy partner
vybuduje za své prostiedky dalni¢ni Useky, které néasledné udrzuje, provozuje a financuje
po dobu 30 let. Po skonceni smluvniho obdobi se dalni¢ni usek vrati do vlastnictvi vefejného
sektoru v pfedem dohodnutém stavu. Tento model je vyuzivan pievazné k rozsifeni dalnic
ze 4 na 6 pruhd. Néklady investorli na vystavbu a provoz jsou pak hrazeny pifijmy z myta
zaplaceného nékladnimi automobily. Vzhledem k odhadované urovni ndkladi, které lze
pokryt pfijmy z myta, jsou piispévky z federdlniho rozpoctu na pokryti nakladi vystavby
az ve vysi 50 %. V soucasnosti byly realizovany 4 projekty modelu A, na dalsi 2 probihaji
tendry a 7 projektil je ve fazi ptipravy. Vyhody A modelu jsou podobné jako u ptedchoziho

modelu:

e rychla stavba dalni¢nich usekd, pro které nejsou ve statnim rozpoctu penize,

e zabezpeceni a zlepSovani kvality v prib&hu trvani koncese,

e odlehceni finanénim prostiedkim vetejného sektoru na provozovani a udrZovani
infrastruktury,

e zabezpeceni CasteCného financovani infrastruktury jejimi uzivateli. [32]
24.2 Stav Zelezni¢ni infrastruktury a jejiho financovani

Némecka Zeleznicni sit’ ma délku vice nez 35 000 km, z toho je pfiblizn€ 2 000 km

vysokorychlostnich trati.

O investicich do udrzby a provozu Zelezni¢ni infrastruktury je rozhodovano na urovni
spolkové vlddy a spolecnosti DB Netz AG, ktera ma na starosti spravu zelezni¢ni
infrastruktury v Némecku. Mezi jeji ukoly patfi: organizovat provoz ve spolupraci
se zakazniky, opravovat a udrzovat Zelezni¢ni sité, investovat do existujici sit€ a budovat nové
Zelezni¢ni traté. Spolecnost DB Netz AG je soucast némeckého narodniho Zelezni¢niho

podniku Deutsche Bahn AG. [31]
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Za technicky dozor a licencovani zelezni¢nich spolecnosti je zodpovédny nezavisly
dozorci a autorizacni organ Spolkového Ministerstva dopravy, stavebnictvi a rozvoje mést —
Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Mezi jeho hlavni ukoly patii: technicky dozor, vydavani

a odebirani provozni licence a drazni inspekce. [31]
Hlavni zdroje financovani jsou:

e poplatky vybrané za pouziti Zeleznicni cesty,
e subvence (finan¢ni podpora z vefejnych prostiedkli s pfesnym ucelem pouziti)
z federalniho rozpoctu,
e bezlrocné plijcky ze statniho rozpoctu [31]
, Poplatky za pouZiti Zeleznicni cesty sestdvaji ze tri casti: zakladni poplatek,
produktovy koeficient a specialni koeficient. Produktovy koeficient snizuje nebo zvysuje

zdkladni poplatek podle kvality a vytizenosti konkrétni trati, specidlni koeficient je uplatiiovin

napr. pro parni vlaky. “ [31, str. 66]

Na obrazku 6 jsou zndzornény subjekty ve vztahu k dopravni infrastruktuie

v Némecku. V levé ¢asti maji subjekty vztah k silni¢ni a v pravé k zelezni¢ni infrastruktute.

Obrazek 6 - Subjekty ve vztahu k dopravni infrastruktufe v Némecku

Ministerstvo
- ____rozvolemést |
r Deutsche Bahn
| AG
' I
L Statem Zizena
| Ministerstva dopravy agentura pro DB Mobility Logistics
spolkovych zemi financovani DI AG
|
—] Odborydopravy Provoz, udrzba a
rozvoj dalnic a
- rychlostnich silnic. Provoz, udrzba,
| Odbory vystavby rozvoj Zel,
silnic infrastruktury
Zdroj: [31]
2.5 Stav a financovani silniCni a Zelezni¢ni infrastruktury

v Italii

Tato Cast prace analyzuje stav silnicni a Zelezni¢ni infrastruktury Itdlie. Nejprve

z hlediska jejiho stavu a poté z hlediska financovani.
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2.5.1 Stav silni¢ni infrastruktury a jejiho financovani

Silni¢ni sit’ je slozena z 6 500 km dalni¢ni sité, 36 500 km néarodnich komunikaci,
ztoho je 1200 km 4 pruhovych komunikaci. Dohromady méfi silnicni sit’ Italie téméf

480 000 km. [31]
Hlavni zdroje financovani:

Systém je provozovan 25 koncesionafi (vétSinou privatné vlastnénych), ktefi jsou
zodpovédni za budovani, udrzbu, provoz, vybér mytného a financovani danych usekt. Mezi
tyto koncesionare patii napiiklad: Atlantia, Brennero, Brescia — Padova, Serravalle, SATAP,
SITAF, ATIVA, Autovie Venete, SALT, Centropadane. Nejvétsim koncesionafem je skupina
Autostrade/Atlantia provozujici 61% dalni¢ni infrastruktury s koncesni smlouvou do roku
2038. Druhym nejvétSim koncesionafem je skupina Gavio, kterd provozuje 20% dalnicni
infrastruktury, zbytek je provozovan drobnymi koncesionafi. VéEtSina stavajicich koncesi
je na dobu 6 az 30 let a u drtivé vétSiny konc¢i smluvni obdobi mezi lety 2020 a 2038. Dalni¢ni
sit je financovana uzivateli, tedy piijmy z mytného a ostatnich doplitkovych sluzeb
poskytovanych jednotlivymi koncesionéfi, vlastnimi zdroji koncesiondit a dluhovym

financovanim. [31]

Systém nezpoplatnénych narodnich komunikaci je provozovan koncesiondiem -
spolecnosti ANAS, 100 % vlastnénou italskym statem. Tato spole¢nost ma koncesi platnou
do roku 2030. ANAS je taktéZz regulatorem dalni¢ni sit¢ a kontrolorem nad koncesionafi.
V disledku toho realizuje vétSinu vybérovych fizeni na investice a dohlizi nad tvorbou ceny
mytného. Financovéani narodnich komunikaci je kompletné zajisténé ze statniho rozpoctu

a ¢asteCné z regionalnich rozpocta. [31]
2.5.2 Stav Zelezni¢ni infrastruktury a jejiho financovani

Udrzba a provoz Zelezni¢nich trati je pIn& pod kontrolou statu, respektive spoleénosti
RFI (Rete Ferroviaria Italiana), kterd pronajima dopravni kapacitu provozovatelim sluzby.
Cena je regulovéna statem a je hluboko pod urovni redlnych nakladi RFI. Provozovani osobni
dopravy je plné€ pod kontrolou spole¢nosti Trenitalia, ktera ma monopol v dalkové i regionalni

doprave.
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Tabulka 11 - Stav Zeleznic¢ni sité Italie

Celkem Zelezni¢nich trati 16 741 km
z toho hlavni traté 6 444 km

vedlejsi traté 9359 km
Délka dvoukolejnych trati 7 536 km
Délka jednokolejnych trati 9205 km
Elektrifikované traté 11 931 km
z toho dvoukolejnych 7 459 km

jednokolejnych 4 472 km
Neelektrifikované traté 4 801 km
Vysokorychlostni traté 1 305 km
Pocet stanic 2 260 ks
Zdroj: [33]

Hlavni zdroje financovani:

Hlavni zdroj veskerych investice realizovanych v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury je
statni rozpocet. Finanéni zdroje jsou pievedeny ze statniho rozpoctu na RFI a posléze
proinvestovany. V poslednich 20 letech bylo timto zptisobem investovano na 24 miliard EUR.
Nejvétsi podil investiénich vydaju je vynaloZen na projekt vysokorychlostniho Zelezni¢niho
spojeni na linkach Turin — Milan — Rim — Salerno a Milan — Benatky, a tvoii 70 % veskerych
vetejnych vydaj, které do oblasti Zeleznic ro¢né plynou. Cely systém ob&hu penéznich tokl
je dosti komplikovany, dochazi pouze k transferim mezi stitem ovladanymi subjekty, jejichz

motivace k efektivité a usporam je minimalni. [31]

Obrazek 7 - Subjekty ve vztahu k dopravni infrastrukture v Italii

Ministerstvo
infrastruktury a dopravy

| ———————————

1

1

i

! Provoz nezpoplatnénych Provoz, udrzba, rozvoj

L narodnich komunikaci, zelezni¢ni infrastruktury
Koncesionari regulator dalniéni sité,
privatne vlastneni kontrolor nad koncesionafi

Budovani, provoz, udrzba,
vybér mytného, financovani
danych dalnié nich usekd

Zdroj: [31]
Na obrazku 7 jsou znazornény subjekty ve vztahu k dopravni infrastruktufe v Italii.

V levé Casti maji subjekty vztah k silni¢ni a v pravé k zelezni¢ni infrastruktuie.
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2.6 Stav a financovani silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktury

na Slovensku

Tato ¢ast prace analyzuje stav silni¢ni a zelezni¢ni infrastruktury Slovenska. Nejprve

z hlediska jejiho stavu a poté z hlediska financovani.
2.6.1 Stav silni¢ni infrastruktury a jejiho financovani

Soucasny stav silni¢ni sit€¢ Slovenska je znazornén v tabulce 12 v poslednim tadku.
V ptedchozich tadcich je zachycen vyvoj za posledni 3 roky. Je zde patrny narGst u délnic
(za 3 roky 28 km) a také rychlostnich silnic (za 3 roky 54 km). Ostatni silnice maji délky
v jednotlivych letech podobné. Ve stadiu pfipravy je 284 km dalnic a 971 km rychlostnich

silnic.

Tabulka 12 - Délky pozemnich komunikaci v kilometrech

, - N Silnice

Dilnice Ryc.hl.ostnl Slltl}ce Sllltl,ce ML Celkem
silnice L. tridy | II. tridy v

tridy
2009 391 180 3317 3644 | 10406 | 17947
2010 416 190 3318 3 643 10408 | 17 985
2011 419 229 3317 3639 10411 | 18040
2012 419 234 3312 3637 | 10415| 18044

Zdroj: [34]

Vlastnikem dalnic a rychlostnich silnic je spolecnost NDS (Néarodna dialni¢na
spolo¢nost), ktera je ve vlastnictvi vefejného sektoru. Vyjimku tvoii koncesni silnice, zde
je pravnim vlastnikem Slovenska republika, avSak z hlediska ekonomického vlastnictvi
je nastaveni takové, ze koncesionar tj. obchodni spole¢nost vylucné vlastnéna soukromymi
subjekty vyuziva koncesni silnice ve své rozvaze jako finan¢ni aktivum, které bude nasledné
odepisovat. Toto se tykd rychlostni silnice R1 jejichZ koncesionafem je spolecnost
Granvia a.s. Silnice I. tfidy jsou ve vlastnictvi vetejného sektoru v zastoupeni SSC (Slovenska

sprava ciest). Silnice II. a III. t¥idy jsou stejné jako v CR ve vlastnictvi samospravnych kraji.
[31]

Objem investic do dalnic a rychlostnich komunikaci v rdmci PPP je 888 mil. EUR.
Soucasna vlada SR planuje financovat vystavbu déalni¢ni infrastruktury primarné ze statniho
rozpo¢tu a EU fondl a PPP projekty vyuzivat v omezené mife pouze za piedpokladu jejich

prokazatelné vyhodnosti. [31]

49



Hlavni zdroje financovani:

e veiejné zdroje - piispévky ze statniho rozpoctu, které¢ zahrnuji i silni¢ni dan, spotfebni
dan z uhlovodikovych paliv a maziv,

e mytné, které plati pro vesSkera vozidla s celkovou hmotnosti nad 3,5 t na dalnicich,
rychlostnich silnicich a vybranych usecich silnic I. tfidy, pfijmy z prodeje zndmek
za uzivani dalnic a rychlostnich silnic,

e Ucelové dotace ze statniho rozpoctu,

e uvéry EIB a komer¢nich bank,

e soukromé zdroje - projekty PPP,

e fondy EU. [31]

2.6.2 Stav Zelezni¢ni infrastruktury a jejiho financovani

Stav Zelezniéni infrastruktury Slovenska je znazornén v tabulce 13. Zelezniéni sit’ je,
co se tyCe parametrd jako délka trati, délka elektrifikovanych trati ¢i pocet tunelll, za posledni

3 roky pomérné neménna.

Tabulka 13 - Stav Zelezni¢ni sité Slovenska

2009 2010 2011

Zelezni¢ni traté celkem 3623 3622 3624
z toho jednokolejnych 2 608 2 607 2 607

dvou a vicekolejnych 1015 1015 1017
Neelektrifikované 2 046 2 045 2 046
Elektrifikované 1577 1577 1578
Pocet mostd 2303 2321 2317
Pocet tuneld 75 75 75

Zdroj: [35]

Spravcem a provozovatelem Zelezniéni dopravni cesty jsou Zeleznice Slovenskej
republiky. Ty maji dale za tikol poskytovat sluzby souvisejici s obsluhou ZDC, provadét
vystavbu, tpravu a udrzbu Zelezni¢nich a lanovych drah, zfizovat a provozovat Zelezni¢ni,
telekomunikacni a radiové sité. Tato spole¢nost je ve vlastnictvi vefejného sektoru stejné jako
hlavni poskytovatel osobni dopravy (Zelezni¢na spoloénost’ Slovensko - ZSSK) a nakladni

dopravy (Zelezniéna spoloénost’ Cargo - Cargo). [31]
Hlavni zdroje financovani:

e vlastni zdroje — poplatek za dopravni cestu a prodej energie,
e dotace ze statniho rozpoctu,
e Uvéry,
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e EU fondy,

e statni rozpocet - spolufinancovani EU. [31]

Obrazek 8 - Subjekty ve vztahu k dopravni infrastruktufe na Slovensku

Provoz, udrzba a
rozvoj dalnic a
rychlostnich silnic

Sprava, udrzba a
rozvoj silnic 1.tfidy,
dopravni planovani
asluzby pro silnice

I, II., a lll. tfidy

Zdroj: [31]

NDS
akciova spolecnost

SsC

rozpoctova org.
MDVRR

ZSR
rozpoctova org.
MDVRR

ZssK
akciova spoleénost

Cargo
akciova spoleénost

Provoz, udrzba,
rozvoj Zel.
infrastruktury

Provoz osobni
pfepravy

Provoz nakl.
pfepravy

Na obrazku 8 jsou znazornény subjekty ve vztahu k dopravni infrastruktufe. V levé

¢asti se subjekty tykaji silni¢ni a v prave ¢asti Zelezni¢ni infrastruktury.
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3 Nové moznosti investovani do dopravni

infrastruktury

V prvni ¢asti této kapitoly se budu zabyvat konkrétnimi investicnimi modelovymi
akcemi a jejich vlivem na dopravce, zivotni prostfedi a celou spole¢nost. Piinosy, které zde
budou zminény, jsou aplikovatelné na vétSinu zamySlenych investic do dopravni
infrastruktury. Nejdiive zde bude uveden modelovy piiklad pro silni¢ni infrastrukturu
a nasledné piiklad pro zelezni¢ni infrastrukturu. Dalsi ¢ast kapitoly se vénuje navrhu moznych
opatfeni ve financovani silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktury v CR. Z analyzy jejiho stavu, ktera
je obsahem druhé kapitoly, je zfejmé, Ze je tieba vedle udrzeni stavajicich zdroji hledat
zdroje nové. A to hlavné z diivodu zajisténi kvalitni a rozsahové odpovidajici infrastruktury.
Stavajici sit’ je dlouhodobé¢ podfinancovand z hlediska oprav a Gdrzby a zaroven je nedostatek

prostiedki pro adekvatni rozvoj - tedy investovani.
3.1 Stavba rychlostni silnice R35

Rychlostni silnice R35 ma byt vbudoucnu severni pateini trasa mezi Cechy
a Moravou. Tato silnice povede z Liberce pres Hradec Kralové, Opatovice nad Labem,
Mohelnici a Olomouc do Lipniku nad Becvou. Jeji délka dosdhne 258 km. V soucasné dobé
je 79 km v provozu. DileZitost této silnice je pfedevSim v tom, Ze se jedna o alternativu
k dnesni pretizené dalnici D1. V ptipad€ dostavby tedy dalnice D1 nebude tolik zatéZovana
a nebude potfebovat tak ¢asté opravy. Néklady na dostavbu rychlostni silnice R35 se pohybuji
okolo 92 mld. K¢. [16]

Nejprve popiSu piinos rychlostni silnice R35 pro dopravce, respektive pro jeji
uzivatele. Bude se jednat o modelovy ptiklad, kdy dopravce pojede z Liberce do Olomouce

a zpét. Tato trasa je znazornéna na obrazku 9. Pfinosy pro dopravce by se daly rozd¢lit takto:

e Uspory Casu,
e Uspory pohonnych hmot,
e sniZeni opotiebeni dopravniho prostredku,
¢ sniZeni pravdépodobnosti dopravni nehody.
Dopravce vyuzije k pfepravé nakladni automobil se tfemi napravami, splitujici emisni
tfidu Euro V. Na dostavéné trase R35 by podle nyn¢jsSiho sazebniku myta zaplatil 1 271 K¢
(223 km krat 2,85 K¢&/km krat 2).
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Uspora ¢asu

Nynéj$i nejrychlejsi trasa, kterou automobil vyuzije, je dlouhd 239 km (trasa
je znazornéna na obrazku 9). Po dobudovani rychlostni silnice R35 bude nejrychlejsi trasa
dlouha 223 km. Pfi vyuziti dnesni trasy automobil pojede z ¢asti po jiz vybudované R35, déle
po silnicich . tfidy a také po méstskych obchvatech a mistnich komunikacich I. tfidy. Na této
trase dosédhne primérné rychlosti ptiblizné 60 km/h. Trasu v jednom sméru by tedy nékladni
automobil urazil za 3 hodiny a 59 minut. Celkem by cesta tam a zpét trvala témét 8 hodin.
Do této doby neni zapocitan ¢as pro nakladku a vykladku zbozi ¢i povinna piestavka tidice.

Obrazek 9 - Dnesni trasa Liberec - Olomouc
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Zdroj: Mapy.éz.
Po rychlostni silnici nema nakladni automobil problém dosahovat primérné rychlosti
75 km/h. Jelikoz ma tato silnice 4 pruhy (dva v kazdém sméru), doprava je zde mnohem
plynulejsi. Tuto trasu v jednom sméru by nédkladni automobil urazil za 2 hodiny a 58 minut.
Celkem by trasa tam a zpét trvala témé&f 6 hodin. Dohromady by se tedy uSetfil ¢as témét dvé
hodiny a to diky rychlejsi primérné rychlosti a zkraceni trati. Ve vysledku by tedy dopravce
usetfil ¢as a tim 1 finan¢ni prostiedky na mzdu fidice.
I'Jspora pohonnych hmot
Jak uz bylo zminovéno vySe, jizda po rychlostni silnici je mnohem plynulejsi,
a to predevsim z diivodu ptitomnosti vice jizdnich pruhti. Nevyskytuji se zde dopravni zacpy,
jako je tomu u prvni varianty. Ridi¢ tak miZe vyuZit tempomat, nepouziva ¢asto brzdu.
Celkova spotieba pohonnych hmot se tak podstatné snizuje, kviili omezeni ¢astého brzdéni
a nasledného rozjizdéni, kdy je okamzita spotieba paliva nejvyssi. V disledku je to dalsi

uspora finan¢nich prosttedka dopravce.
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SniZeni opotiebeni dopravniho prostiedku

Diky plynulosti a kratsi vzdalenosti se tak automobil méné opotiebovava. Diky uspoie
¢asu je automobil v provozu krat$i dobu. V prvni varianté se musi daleko vice pouZzivat brzda,
ktera se tak opotiebovava. Dale se vice pouziva spojka a ptevodovka. Je logické, ze ¢im vice
se néjaké zatizeni pouziva, tim se rychleji opotiebuje. Pti vyuzivani rychlostni silnice se tedy

snizuje mnozstvi oprav automobilu, coz nasledné také Setii financni prostiedky dopravce.
SniZeni pravdépodobnosti dopravni nehody

U rychlostni silnice jsou oddé€leny protijedouci vozidla svodidly. Silnice se zde kiizi
mimouroviioveé. Pro najezd a sjezd automobilu se vyuzivaji ptipojné pruhy a sjezdy. Je tedy
ziejmé, Ze se timto principem znacné snizi pravdépodobnost dopravni nehody. Pfi vyuziti
rychlostni silnice tak mize dopravce podstatné snizit riziko poniceni automobilu. V tabulce
14 je uveden vyvoj nehod od roku 2007 podle mista. Je tedy ziejmé, Ze pii vyuziti rychlostni
silnice misto silnic I. tfidy a mistnich komunikaci 1. tfidy se podstatné snizuje
pravdépodobnost dopravni nehody.

Tabulka 14 - Nehody v silni¢ni dopravé podle mista
2007 2008 2009 2010 2011

Nehody celkem 23060 | 22481 | 21706| 19676 | 20487

Nehody na dalnicich a

rychlostnich silnicich 481 447 412 432 403
Nehody v obcich 13719 | 13443 | 12987 | 12005 12519
Nehody mimo obce 8 860 8591 8307 7239 7563

Zdroj: Rocenka dopravy 2011
Samoziejmé tyto pifinosy jsou obecné spolecné pro vSechny dalnice a rychlostni
silnice, avSak u kazdé znich vjiné mife. Dal$im piinosy jsou pro Zivotni prostiedi

a spolecnost.
Zivotni prostredi

Zde se ptinosy tykaji externalit (pfedevsim exhalaci a hluku). Pokles mnozstvi emisi
(oxid uhelnaty, oxid uhli¢ity, uhlovodiky, oxidy dusiku, poletavy prach, ozon, a nékteré tézké
kovy) vypousténych do vzduchu je opét spojen se stavebnim charakterem rychlostni silnice,
aobcim, a tim omezit hluk a exhalace, které by mohly zhorSovat Zivotni prostfedi téchto

obydli. Hluk je také sniZovdn pomoci protihlukovych stén ¢i vedenim silnice v zafezu.
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Rychlostni silnice ¢i dalnice zaroven snizi dopravu v piilehlych obcich a méstech a tim také

snizi hluk a exhalace v téchto mistech.
Spolecnost

Tyto pfinosy nejsou patrné na prvni pohled, avSak nijak to nesnizuje jejich dulezitost.
Plati pro cely region, kudy prochazi rychlostni silnice. Méstim a obcim se zlepSuje dopravni
dostupnost, coz v disledku znamena zvySeni ekonomické sily. Na téchto mistech vznikaji
pramyslové, skladové a obchodni zény, které znamenaji nartst volnych pracovnich mist
pro obyvatele. V regionu se tak sniZuje nezaméstnanost. Dale zminované zony pfinaseji
pfijem do rozpoctu obci a mést ve forme raznych poplatkli, pokud se nachézeji na jejich
uzemi. Pro mésta a obce muze byt také zajimavy fakt, Ze s vystavbou dalnice ¢i rychlostni
silnice roste 1 hodnota pozemki, které se nachazeji v jejich okoli. Odklon velké casti
automobilll ze silnic 1. a II. tfidy také podstatné snizi nehodovost. Pro region zajimavym
pfinosem je taktéz zvySeni atraktivity z hlediska cestovniho ruchu, tedy turistika a rekreace,

coz také pomaha regionu z ekonomického hlediska.
Ekonomicky prFinos investic

V prvni ¢asti této prace byla zminka o vyznamu investic pro narodni hospodarstvi.
Jedna se zde o vztah investi¢niho akceleratoru a multiplikatoru. V ptipad€ zvysSenych investic
se nam zvysi produkt ne pouze o hodnotu ptiivodni investice. O kolik se zvedne produkt,
rozhoduje multiplikator. Nasledné tim, ze se zvysi produkt, se zvysi poptavka po investicich.
Tento jev ma v dob& ekonomického rastu kladny efekt na vySi produktu. Jinak feceno
investice podporuji hospodafstvi statu.
SniZeni pretiZeni dalnice D1

V dnes$ni dobé je dalnice D1 nejvytizenéjSi dalnici v zemi. Je zfejmé, Ze dostavba
rychlostni silnice R35 s jiz postavenym Usekem déalnice D11 bude tvofit alternativni cestu
z Cech na Moravu. Diky této cest& by se mél sniZit provoz na dalnici D1 a tim i sniZit naklady
na udrzbu a opravy. V soucasnosti za¢ina Sestiletd modernizace dalnice D1. Spolu s touto
modernizaci by tedy méla probihat 1 stavba R35. Ve chvili, kdy bude na déalnici D1 dokoncena
modernizace, intenzita provozu na ni by jiz diky zprovoznéné R35 neméla byt tak velka.

V disledku toho se pak na D1 nebude technicky stav zhorSovat takovou mérou jako je tomu

v soucasnosti a usetfi se tak penize vetejného sektoru.
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3.2 Elektrizace vybranych Zelezni¢nich trati

Pro Zelezni¢ni infrastrukturu je samoziejm¢& priorita dokonceni modernizace
zelezni¢nich koridort, pfedevSim III. a IV. koridoru, a uzli na téchto koridorech. Mnoho
projekttl z této priority je v piipravé & ve vystavbd. V CR je viak pouze neceld tetina
z celkové délky trati elektrifikovand. Zde se nachazi velky prostor po nové investice.
V ptipad¢ elektrizace by bylo vhodné zaroven opravit zelezni¢ni svrsky a spodky, mosty
a pfejezdy téchto trati. Traté, které jsou vhodné pro elektrizaci, by mély byt delsi a vlaky
by zde mély jezdit Gastdji. Takovéto tratd jsou naptiklad: Otrokovice - Zlin - Vizovice, Ceské

Budgjovice - Cesky Krumlov, Praha - Kladno, Nymburk - Mlada Boleslav.

Jako modelovy piiklad Ize popsat trat’ Zlin - Otrokovice - Vizovice. Tato trat
je25km dlouha. Zudaji SZDC, které jsou zaméfené na minulé projekty tohoto typu,
vyplyva, ze 1 km elektrizace a opravy traté, vychdzi cenové okolo 100 mil. K¢. Elektrizace
a oprava této trat¢ by tedy stala pfiblizn€¢ 2,5 mld. K¢. Hlavni pfinosy elektrizace a opravy
traté€ jsou zvySeni stavajici rychlosti ptiblizné o 20 km/h, diky vyuziti elektrické energie oproti
nafté¢ se anuluji exhalaty vypousténé vznétovym motorem vlaku. To v dasledku znamena
mensi zatéz na zivotni prostiedi. V ptipad€ neplnéni hlukovych limiti Ize podél dotcenych
casti traté¢ postavit protihlukové stény. V delSim horizontu by méli dopravei samoziejmeé
uSetfit 1za zménu z nafty na elektrickou energii. Vzhledem ke zvySeni rychlosti dochazi
k tspote Casu. V tomto pripade, kdy trat’ je dlouhd 25 km a pivodné se vlak pohyboval
rychlosti 60 km/h a nyni 80 km/h, tak se Cas jizdy v jednom sméru zkrati o 25 %.

3.3 Ziskani finan¢nich prostredkii pro investovani

Jelikoz je investovani nedilné spojeno s potfebou financnich prostfedkd, tak v této
¢asti kapitoly bude vypracovan navrh novych mozZnosti jak ziskat finan¢ni prostredky
na investice v silnini a Zelezni¢ni infrastruktufe. Z analyzy stavu silni¢ni a Zelezni¢ni
infrastruktury v CR, ktera je obsahem druhé kapitoly, je ziejmé, Ze je tieba vedle udrzeni
stavajicich zdrojii hledat zdroje nové. A to hlavné z divodu zajisténi kvalitni a rozsahové
odpovidajici infrastruktury. Stavajici sit’ je dlouhodobé podfinancovana z hlediska oprav

a udrzby a zaroven je nedostatek prostfedki pro adekvatni rozvo;j.

Cile ve financovani silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktury by se daly roz€lenit na cile

ohledné stavajicich zdrojl a cile v oblasti novych zdrojl. Do stavajicich zdroji tedy patii:
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e statni rozpocet,

e Casové zpoplatnéni uzivateld,

e vykonové zpoplatnéni uzivateld,
e silni¢ni dan,

e podil na spotiebni dani,

e fondy EU,

e uvéry od EIB.

Do novych zdrojt, které by mohly byt vyuzity, patii:

e PPP,
e dluhopisy,

e (vcry.
3.3.1 Cile u soucasnych zdroji financovani

V této oblasti by mélo dojit u nékterych polozek ke zménég, aby se zvysil celkovy
pfijem financnich prostfedkd. VéEtSina vySe uvedenych stavajicich zdroji bude 1 v budoucnu
nedilnou soucasti systému financovani. Nejdulezitéjsi ulohu bude stdle hrat statni rozpocet,
u kterého je tieba v co nejbliz§i dob& zajistit vyrovnanost a stabilitu, aby byl tento systém
financovani udrzitelny. Je tedy tieba zajistit vice piijmll a neomezovat investi¢ni vydaje, které

maji pozitivni vliv na ekonomiku statu a to 1 diky multiplikaénimu a akceleracnimu principu.
Casové zpoplatnéni uZivatela

Vyhodou tohoto zdroje jsou jeho nizké naklady na vybér. V soucasné dobé
je zavedena dalni¢ni znamka, po jejimZz zaplaceni ziskdva uzivatel pfistup na zpoplatnéné
dalnice a rychlostni silnice. V budoucnu by se mélo zavést také casové zpoplatnéni
pro uzivani vSech ostatnich silnic. To by se hradilo jednou za rok jednordzové za kazdy
pfihlaSeny automobil. Neexistovala by zde zddna dalS$i zndmka a to hlavné z divodu
nakladnosti vytisku a distribuce, kdy by hodnotu znamky vyrazné ovlivnily tyto naklady.
Cena za vyrobu a distribuci dalni¢niho kuponu totiz dosahuje témétr 50 K& za kus. [22]
Poplatek by byl vybiran za spolutcasti pojisStoven spolu s pojisténim odpovédnosti z provozu
vozidla a neptfesahoval by hodnotu 300 K¢ za rok. Od téchto pojistoven by byl nasledné
bezhotovostné preveden do SFDI. Pro tuto zménu by bylo nutné samoziejmé provést
piislusné legislativni zmény. V ptipadé, Ze by se jednalo o vozidlo, jehoZ majitel pobira rizné

socialni ptispévky, od poplatku by byl osvobozen. Toto osvobozeni by se dale tykalo stejnych
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vozidel, jako je tomu nyni (policie, celni sprava, hasici, spravce pozemni komunikace atd.).
Casové zpoplatnéni by platilo pro motorové vozidla do 3,5 tuny mimo motocykly, stejné jako
je tomu ted’. JelikoZ bylo v CR v roce 2012 registrovano téméf 4,6 mil. osobnich vozidel
a v budoucnu bude aut spise piibyvat, vysledny pfijem by se zvysil o pfiblizné 1,3 mld. K¢

(je zde nutno zapocitat i mnozstvi osvobozenych vozidel).
Vykonové zpoplatnéni uZivateli

Tento zdroj je jiz ponckud nakladnéjsi na vybér, jelikoz se zde neplati za Cas, nybrz
za ujetou vzdalenost na pozemni komunikaci. Pro vybér myta se v CR vyuziva systém
mytnych bran, ktery funguje na mikrovinném principu. Poplatek hradi uzivatelé vozidel
nad 3,5 tuny, ktefi vyuziji déalnice, rychlostni silnice ¢i vybrané tseky silnic L. tfidy. Ceny
mytného zdvisi na po¢tu naprav, emisni tfid¢, kategorii pozemni komunikace, typu vozidla

a dobg, ve které je myto vybirano. Ceny jsou znazornény v tabulce 14.

V budoucnu by se mélo zpoplatnéni postupné rozsifit na veskeré silnice I. tfidy.
Ty by byly rozd¢leny do nékolika kategorii podle vytizenosti a podle této vytizenosti by byla
odstupfiovana cena mytného. V piipadé¢ méné zatizené silnice . tfidy by se cena pohybovala
od 0,5 K&/km do 3 Ké&/km a v ptipad€ vice zatizené silnice 1. tfidy by to bylo od 2 K¢é/km

do 6 K¢/km. Cena by zavisela na parametrech, jako je tomu nyni.

Tabulka 14 - Mytné v CR

Mytné sazby pro vozidla [K¢/km] pro ostatni dobu v tydnu
emisni tfida Euro 0-I1 ‘ emisni tfida Euro III-IV ‘ emisni tfida Euro V+
pocet naprav
2 3 4+ 2 3 4+ 2 3 4+
D+R 3,34 | 5,67 824 | 261 | 445] 644 | 1,67 ] 2,85 4,12
Silnice Ltfidy | 1,58 | 2,74 3,92 1,23 2,14 306] 0,79 1,37 1,96
Mytné sazby pro vozidla [K¢/km] patek od 15.00 do 21.00

2 3 4+ 2 3 4+ 2 3 4+
D+R 4,24 | 8,10 ] 11,76 3,31 6,35 9,19 2,12 | 4,06 | 5,88
Silnice Ltfidy | 2,00 | 3,92 5,60 1,56 | 3,06 4,38| 1,00 1,96| 2,80

Zdroj: [36]

Jelikoz je v CR vice nez 6 200 km silnic 1. tfidy, coz bylo uvedeno v analyze silni¢ni
infrastruktury, nebylo by financné¢ vyhodné vybirat mytné systémem mytnych bran, jako
je tomu nyni na ¢eskych dalnicich, rychlostnich komunikacich a ¢asti silnic I. tfidy. Pro vybér
mytného by tedy byl vtomto pfipadé vhodny satelitni systém v kombinaci s mytnimi
branami. Zpoc¢atku by se u satelitniho systému vyuzival americky globalni polohovy systém

GPS jako je tomu v Némecku, kolem roku 2020, by se ptfeslo na evropsky globalni polohovy
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systém Galileo, ktery by mél byt v tu dobu plné zprovoznén. V piipadé rozsifeni mytného
na veskeré¢ silnice I. tfidy by to nemélo pouze ekonomicky efekt, ale taktéz by se tim snizilo
zatizeni na téchto silnicich v disledku pfesunu c¢asti dopravnich prostiedkii na dalnice

a rychlostni komunikace.

Jelikoz jsou dopravei motivovani k vyuzivani délnic a rychlostnich silnic predevs§im
vidinou financ¢nich uspor, sazby mytného by mély zlstat stejné jako je tomu ted’. Podle
spravce elektronického mytného systému v CR se v sou¢asné dob& vybere na mytném roéné
priblizné 8,7 mld. K¢. [37] Po rozsiteni tohoto poplatku na veskeré¢ silnice 1. tfidy by mohl

ptijem stoupnout pfiblizn€ o 2 mld. K¢.

Obrazek 10 - Dnes$ni a budouci vykonové zpoplatnéni
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Na obrazku 10 jsou vyobrazeny dalnice, rychlostni komunikace a silnice I. t¥idy, které
jsou jiz zpoplatnény mytnym (Cervend a modrd barva). Zelenou barvou jsou pak zakresleny

ostatni silnice 1. tfidy, podlé€hajici ptipadnému budoucimu zpoplatnéni.
Silni¢ni a spotiebni dan

Pfedmétem silni¢ni dan€ jsou podle zakona ¢. 16/1993 Sb., o silni¢ni dani, vSechna
silniéni motorova vozidla a jejich piipojna vozidla registrovana a provozovana v Ceské
republice, jsou-li pouZivdna k podnikani. [39] Silni¢ni dan je bohuZel zatiZzena vysokou
nakladovosti vybéru a administrace. Tato dan by méla zlstat zachovana zhruba na dne$ni
trovni (roéni sazba, ktera zavisi na zdvihovém objemu motoru v cm® u osobnich automobilt
a souctu nejveétsSich povolenych hmotnosti na ndpravy v tunéch a po€tu naprav u navest,
se pohybuje od 1200 K¢ do 44 000 K¢ [39]) ¢i byt postupné snizovana, kvili jiz zminované

nakladovosti.
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DalSim pfijmem je jiz diive uvedeny 9,1% podil ze spotiebni dan¢, ktera se vztahuje
na mineralni oleje. Spotfebni dan by méla byt jist¢ zachovana. Jelikoz se minerdlni oleje
vztahuji pfevazné k dopravni infrastruktufe a jejich podstatna ¢ast je vyuzivana dopravnimi
prostiedky, mél by byt tento fakt vice zohlednén ve zvyseni procentualniho podilu z dnesnich
9,1 % alespoii o necelé 2 procentni body na 11 %. Samoziejmé by bylo z hlediska pifijmt pro
dopravni infrastrukturu lepsi zvySeni podilu o vice nez 1,9 %, avSak je tfeba zohlednit fakt,
Ze o tyto penize se snizi piijem statniho rozpoctu. Proto by nebylo vhodné procentualni podil

zvySovat vice nez bylo uvedeno.

Celkové spotfebni dan by se méla naopak snizit z dneSnich 10,90 K¢ za litr motorové
nafty pfiblizné na 9,40 K¢ za litr. U benzinu by to bylo z dneSnich 12,84 K¢ za litr na 12,00
K¢ za litr. Diky tomuto sniZeni spotfebni dan€ by se zdrovenl snizila koncovéd cena nafty
abenzinu a ta by se stala konkurenceschopnéjsi vic¢i sousednim statim. Jinymi slovy
by se tato cena dostala na pfiblizné stejnou urovenn ceny sousednich statt. V dnesni dobé je
totiz v Polsku, na Slovensku i v Rakousku levngj$i nafta a tim padem nemaji mezinarodni
dopravci diivod tankovat v CR. Na obrazku 11 je patrny pokles doddvek benzinu a stagnace
dodavek nafty. Stat tak rocné ptichazi o miliardy K¢. Po sniZeni spotfebni dan€ by se tedy
dalo ocekavat navySeni tankujicich dopravcii, coz by ve vysledku znamenalo dorovnani
finan¢nich prostfedka, které byly ztraceny snizenim této dané€. Celkova vySe tohoto zdroje by
tedy narostla o 1,9% podil ze spotfebni dané, coz by znamenalo zvySeni pfijmu pfiblizné

o 1,5 mld. K¢.

Obrazek 11 - Vyvoj dodavek nafty a benzinu na cesky trh
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Zdroj: Ministerstvo prumyslu a obchodu [40]

Zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravni cesty

Cena za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty je cena regulovand Ministerstvem financi.
Tato cena je ufedné stanovena jako maximalni, coz dle zakona ¢. 526/1990 Sb., o cenach

znamena, ze je to cena, kterou neni pfipustné piekrocit. [41] Tyto ceny jsou platné
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pro viechny provozovatele drazni dopravy na Zelezniéni siti ve vlastnictvi SZDC. Ceny jsou
rozdilné pro osobni a nakladni dopravu a dale podle toho, zda se vyuzije urCena trat’ drahy
celostatni (E), ostatni trat’ drahy celostatni (C) ¢i regionalni draha (R). V tabulce 15 jsou
zobrazeny nyn¢jSi ceny za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty. Jednotky vykonu jsou

ve vlakokilometrech a hrubych tunokilometrech. [18]

Pii zvysSeni téchto cen by byli dopravci méné motivovani k vyuzivani Zeleznice
a hrozilo by vétsi pfesouvani na silnici. V ptipad¢ zelezni¢ni nakladni dopravy by tedy cena
za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty méla byt zachovana na nyné&j$i trovni. Obecné by
zeleznicni doprava meéla byt preferovana ptfed silnicni pfredevS§im  z divodu
environmentalniho - je Setrnéjsi k zivotnimu prostiedi (Mens$i zabor pidy, méné¢ exhalaci),
z ditvodu energetického - vytvofeni vlaku je energeticky vice efektivni, nez kdyz v silni¢ni
dopravé vyuzivime samostatné jednotlivé vozy, a z divodu mensi nehodovosti v zelezni¢ni
dopravé. Z tabulky 15 je vSak patrny velky rozdil mezi cenou pro osobni a nakladni vlaky.

V ptipad¢ zpoplatnéni zelezni¢ni dopravni cesty pro osobni vlaky je zde prostor

pro nariist cen, které by muselo odsouhlasit Ministerstvo financi CR.

Tabulka 15 - Cena za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty

Nazev | Jednotka | Osobni vlaky - cena v K¢ Nakladni vlaky - cena

ceny vykonu za jednotku vykonu v K¢ za jednotku vykonu
S1E vlkm 7,81 36,10
S1C vlkm 6,49 35,33
S1R vlkm 5,50 33,19
S2E 1000 hrtkm 44,77 49,23
S2C 1000 hrtkm 35,59 43,88
S2R 1000 hrtkm 30,16 33,60
Zdroj: SZDC

Evropské fondy a uvér od EIB

Cilem v oblasti piijmi z evropskych fondii by méla byt jejich maximalizace. Jelikoz
jsou finanéni prostiedky, které putuji z evropskych fondi spojené i s narodnimi zdroji, mély
by byt vyuzivany na realizaci prioritnich projektii. A tedy vystavbu a modernizaci silni¢ni
a zelezni¢ni sité v rdmci TEN-T. Brzy za¢ne Cerpani penéz za obdobi 2014 - 2020, v rdmci
dokumentu Operacni program Doprava II. Jednéni o jeho obsahové néplni bude ukoncena
v zavéru roku 2013. Penize se budou Cerpat ze dvou fondii - ERDF a FS. Je tieba vypracovat
kvalitni projekty, které podpoii Evropska komise, aby bylo nasledné¢ zabezpeceno cerpani

penéz.

V roce 2011 déle vznik tzv. Nastroj pro propojeni Evropy - CEF (Connecting Europe
Facility), jinak také infrastrukturni fond, se kterym se také pocitd pro obdobi 2014-2020.
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Prostfednictvim tohoto fondu by mély byt poskytnuty investice v hodnoté¢ 50 mld. EUR,
zamétené na zlepSeni evropskych dopravnich a energetickych siti a digitalnich siti
informacnich a telekomunikacnich technologii. Avsak 10 mld. EUR by mé¢lo byt do tohoto
fondu ptfesunuto z Kohezniho fondu (Fond soudrznosti). Z celkové ¢astky ma jit na dopravni
sit¢ 31,7 mld. EUR. Avsak pii Gerpani penéz z tohoto fondu miize pro CR nastat problém,
jelikoz maji vSechny ¢lenské staty soutézit o tyto finance prostfednictvim projektt. V ptipadé
méné kvalitnich projekti by se tak mohlo stat, ze nedosahneme tolika ptispévkil, nez kdyby
se vyuzival pouze Fond soudrznosti spolu s Evropskym fondem regionalniho rozvoje, jako

tomu bylo v obdobi 2007-2013.

Uvéry od EIB by mohly nadale dale slouzit jako podpora projektd v novém
Operacnim programu Doprava v letech 2014-2020. Jednalo by se tedy pfedevs§im o projekty
vystavby a modernizace sit¢ TEN-T. Mezi tyto projekty patii zejména: dostavba dalnice D11,
D3, rychlostni silnice R35 a dokonceni modernizace III. a IV. tranzitniho zelezni¢niho
koridoru. Déle by se tyto penize mohly vyuzit i na modernizaci zelezni¢nich trati mimo TEN-

T, konkrétné€ na elektrizaci zminénych zelezni¢nich trati.

Uvérovy ramec by mohl byt pfiblizné o 10 % vys§i nez v nyn&jsim obdobi a tedy
37,4 mld. K¢&. Zaroven je tfeba neustale porovnavat podminky uvéru EIB s nabidkou uvért
na finan¢nich trzich. V ptipad¢ vétsi vyhodnosti uvéru od komeréni banky by bylo lepsi zvolit

tuto alternativu.
3.3.2 Zavedeni novych zdroju financovani

Z analyzy financovani dopravni infrastruktury v zahrani¢nich zemich vypliva,
ze je zde velmi vyuZivano alternativniho zpiisobu financovani. Hlavnim didvodem tohoto
zajiSténi piijmu je rozlozeni financni zatéZe do let, kdy uzZ jsou generovany piijmy diky diive
vystavéné infrastrukture. Penize tedy stit nemusi vypldcet ihned, ale postupem casu.
V nejblizsich letech mé proto piiznivéjsi cash-flow oproti klasickému zptisobu financovani.
Hlavnim cilem tohoto financovani v CR by mélo byt pomoci se zajisténim finanénich
prostiedki, které se klasickym zplsobem zajistit neda. Velice diileZitou otazkou je, zdali bude
stat schopen dany zdroj v budoucnu splacet. Mezi alternativni zptisoby financovani lze tadit

PPP, dluhopisy a tvéry.
PPP

Tato metoda jiz byla popsana v druhé kapitole. PPP je tedy partnerstvi vetejného

a soukromého sektoru, které vznika za ucelem budovani infrastruktury ¢i zajiSténi riiznych
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sluzeb. Této metody je vyuzivano v mnoha evropskych zemich. Analyza této prace byla
zamé&fena na Némecko a Italii, kde se této metody vyuziva. V Itlii i Némecku metoda PPP

uspesné funguje.

Vlada CR v &ervnu roku 2012 schvalila dostavbu tiseku dalnice D3 touto formou.
V dubnu roku 2013 vSak tento zdmér ministerstvo dopravy piehodnotilo a i pfes vyhodnost
stavby dalnice pomoci PPP se bude pravdépodobné financovat jednim z klasickych zptisobti
a to z evropskych fondi. Mél to byt prvni celostatni projekt v ramci dopravni infrastruktury

stavény pomoci této metody.

Obrazek 12 - Smluvni rozdily v tradi¢ni a PPP metod¢ realizace

Tradi¢ni forma PPP
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Zdroj: [42]

Na obrazku 12 jsou vyobrazeny smluvni vztahy u tradi¢ni a PPP metody realizace.
Poskytnuti urcité sluzby predstavuje prerusovana fialova Sipka. Oranzova Sipka predstavuje
penézni tok. Z obrazku je jednoznacné vidét, v jakém postaveni se nachédzi zadavatel (stat).
U tradi¢ni formy jsou zde vazby mezi zadavatelem a riznymi finan¢nimi institucemi, stavebni
spolecnosti, dodavateli vybaveni a poskytovateli sluzeb. U PPP formy zde vystupuje
soukromy partner, se kterym zadavatel uzavie smlouvu. Soukromy partner poskytuje
zadavateli sluzbu ve formé vystavéné kvalitni udrzované dopravni infrastruktury a inkasuje
zato pravidelné platby. Existuji zde vazby mezi soukromym partnerem a ostatnimi

organizacemi, podobné jako v tradi¢ni formé mezi zadavatelem a t€émito organizacemi.

Zavedeni této metody ve stavbé prevazné silnicni sit¢ by mélo nesporné kladny
ekonomicky efekt. Mezi hlavni vyhody, které by zavedeni PPP pfineslo, patii rozlozeni
finan¢ni zatéze vefejného sektoru, pfevedeni podstatné ¢asti rizika na soukromého partnera,
propojeni mezi vykonem (kvalita infrastruktury) partnera a jeho odménou ¢i zajem

soukromého partnera na vybudovani kvalitni infrastruktury. DalS§i vyhodou je 1 to,
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7e investi¢ni naklady PPP projektii se nezapocitavaji do dluhu CR, ktera je pak l1épe vnimana

finan¢nimi trhy. To ji umozniuje ptjcovat si finan¢ni prostiedky za lepSich podminek.

Metoda PPP by tedy byla vhodna pro vystavbu novych tsekit dalnic ¢i rychlostnich
silnic. Jako forma PPP by se dal pouzit systém BOT, kde soukromy partner financuje, postavi,
vlastni a provozuje kapacitu po limitovanou dobu (20—40 let) a pak ji pfevede statu v predem
definované podobé. Stat soukromé spolecnosti vyplaci platbu za fadné¢ dodavané sluzby.
Jedna z hlavnich podminek, ktera by méla byt splnéna, je ta, Ze do vybérového fizeni
na financovani, stavbu a nasledny provoz casti infrastruktury by se meélo piihlésit vice
spole¢nosti. Pokud by tomu tak nebylo, hrozi zde, ze podminky pro vetfejny sektor nebudou

vyhodné.

Ovsem 1 pfes mnoho vyhod zde existuji urcité nevyhody. U PPP se zde vlastné jedna
ouvér soukromého sektoru poskytnuty sektoru vefejnému. I piesto, Ze se nevykazuje
do zadluzenosti vefejného sektoru, stale se vetejny sektor zadluzuje. I proto by tato metoda

financovani méla byt spise doplitkova, hlavni by mély ztistat stavajici zdroje.

Jelikoz nebyl v CR realizovan timto zpsobem zadny projekt, mél by se stat
pro vyzkouSeni zaméfit na krat§i pldnované tseky dalnic ¢i rychlostnich silnic. Z tohoto
hlediska by byly vhodné rychlostni silnice R4 (usek Dubenec - Mirotice), R52 (usek
Pohoftelice - Mikulov), R35 (usek Opatovice nad Labem - Janov) a dalnice D11 (Gsek Hradec
Krélové - Jaromét). VSechny zminované Useky jsou vyobrazeny na obrazku 13 cervenou
barvou. Modrou barvou jsou zvyraznény jiZ postavéné useky dalnic a rychlostnich silnic.
Svétle modrou jsou znazornény dalsi planované Useky. JelikoZ by se tento typ financovani
mél nejdiive vyzkouSet, postalily by projekty pouze v silnicni infrastruktufe s tim,
ze zelezni¢ni infrastruktura by se financovala stavajicimi zdroji ¢i v alternativnim piipade

dluhopisy ¢i uvéry, které jsou popsany dale.

Obrézek 13 - Vhodné tseky dalnic a rychlostnich silnic pro stavbu pomoci PPP

1]

Zdroj: [17]
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Dluhopisy a Gvéry

Tento zplsob financovani patii mezi alternativni zdroje, podobné jako PPP. Dluhopis
obecné je cenny papir, ktery vyjadiuje zdvazek emitenta vici vétiteli. Jde tedy o puajcku,
kterou poskytne investor emitentovi (statu). Mezi investory nejcastéji patii banky, investi¢ni
spolecnosti, pojistovny ¢i penzijni a infrastrukturni fondy. Emitent za tuto pujcku plati
investorovi jistinu (penézni ¢astka, za kterou byl koupen dluhopis) a uroky. [43] Oproti PPP
ma tento zdroj odliSnosti, pramenici v neexistenci soukromého partnera: neni zde komplexni
zajisténi zivotniho cyklu investice, neni zde pienos rizik, obsahem tohoto zdroje je pouze
financovani. Vyhoda dluhopist je pfedevSim v tom, ze lze ziskat béhem kratké doby velky
objem financ¢nich prostiedkll, a Ze majitelé dluhopisti nemaji vlastnické pravo k vystavéné
infrastruktufe. Nevyhodou dluhopisii je samoziejmé zvySovani zadluzenosti statu, coz hulie
vnimaji finanéni trhy. Tento typ financovani lze vyuzit jak na silni¢ni, tak na Zelezni¢ni

infrastrukturu.

K financovani dopravni infrastruktury by bylo vhodné vyuzit stfrednédobé (5-10 let)
¢1 dlouhodobé dluhopisy (vice nez 10 let), jelikoZ by se jednalo o vysoké ¢éstky a cilem statu

by mélo byt spravné ¢asové rozlozeni plateb investortim, aby se pfili§ nezatéZoval rozpocet.

Bankovni avér je v porovnani s dluhopisy mirné drazsi variantou. V ptipadé pouziti
tohoto zptisobu financovani je tieba disledné postupovat dle pravidel vefejného zadavani,
aby se vybral ten ekonomicky nejvyhodnéjsi Gvér. Vyhodou je jeSté rychlejsi ziskani
finan¢nich prostfedkid, nez je tomu u dluhopisii. Nevyhodou je stejné¢ jako u dluhopisii
zvySovani zadluZenosti statu. Pii vyuZivani dluhopisti a avérh je nutné zajistit takovou miru

zadluzenosti, aby byl stat schopen splaceni a nebyla ohroZena stabilita systému.
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Z.avér

Cilem této bakalarské prace bylo na zéklad¢ analyzy stavu silni¢ni a Zelezni¢ni
infrastruktury a jejiho financovani v CR v porovnani s nckterymi zahrani¢nimi zemémi
poukdzat na moznosti investovani a zhodnotit jeho pifinosy. Druhym cilem bylo pokusit

se o nalezeni novych moznosti v zajisténi finan¢nich prostiedki pro investovani.

V druhé casti prace jsem zjistil, Ze silniéni a Zzelezni¢ni infrastruktura je zcela
dostacujici co se tyce hustoty, vyjimku tvofi ,,pouze* hustota dalnic a rychlostnich silnic.
Zde méa naSe zem¢ oproti pfedev§im zépadnim a jiznim sousedim jisté rezervy. OvSem
navzdory velké hustoté je technicky stav této sit€ ve Spatném stavu. Co se tycCe silni¢ni
infrastruktury, prostor pro investice se naléza predevsim v dostavbé nejvice potiebnych délnic
a rychlostnich silnic. Jako prioritni jsem vyhodnotil dostavbu rychlostni silnice R35 vedouci
z Liberce pies Hradec Kralové a Olomouc do Lipniku nad Bec¢vou. Tato silnice by se stala
severni alternativou pro spojeni Cech a Moravy. Pfinosy této investice jsem rozdélil na ty,
které ovliviiuji dopravce, dale zivotni prostfedi, spole¢nost a narodni hospodafrstvi.
Pro dopravce je dilezité, ze uSetii na této trase 25 % casu, diky plynulé dopravé usetii také
pohonné hmoty, v del§im casovém tseku snizi opotiebeni dopravniho prosttedku, a podstatné
snizi pravdépodobnost dopravni nehody. Pro Zivotni prostfedi je vyhoda predevSim v tom,
ze trasa nevede skrz mésta a obce, a tak se v t€chto mistech snizi vypousténé emise od vozidel
a také se zde snizi hluk. Trasa je zaroven Setrné vedena k okolni piirodé€. Pro spolecnost je
hlavni pfinos ve zvySeni dopravni dostupnosti regionu a s tim spojené ptilakéni investort,
kteti buduji obchodni, primyslové a skladové zony. Tyto zony vytvaieji nova pracovni mista
a v oblasti se snizuje nezamé&stnanost. A nakonec pfinos pro narodni hospodafstvi, ktery
vychazi z pravidla investi¢éniho multiplikatoru, Ze investice v urcité hodnot€ se v HDP projevi
ve zvysené podobé. Tento ptfinos by nam mohl pomoci v nasi dob¢, kdy je financni krize

nejvice skloniované souslovi.

Co se tyCe ZelezniCni infrastruktury, tak zde je nesporné prioritni dokonceni
modernizace III. a IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru a jejich uzli. OvSem jako dulezité
jsem vyhodnotil také elektrizaci a stim spojenou modernizaci dalSich zelezni¢nich trati,
jelikoZ takovychto trati, kde lze vyuzivat jako zdroj energie elektfinu, je v CR necel tietina.
Vhodné useky pro tuto upravu jsou: Otrokovice - Zlin - Vizovice, Ceské Budgjovice - Cesky

Krumlov, Nymburk - Mlada Boleslav, Praha - Kladno. Mezi hlavni pfinosy patii zvySeni
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tratové rychlosti a stim také souvisi Uspora Casu, uspora finan¢nich prostiedkd za naftu

a nevypousténi exhalaci ze vznétového motoru.

Z hlediska zajisténi financnich prostiedkli pro investice do dopravni infrastruktury
jsem navrhl n€kolik opatieni u stavajicich zdroju (rozsifeni myta na vSechny silnice 1. tfidy,
sniZzeni spotiebni dané na benzin a naftu, zvySeni procentudlniho podilu ze spotfebni dané¢,
zachovani ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty, snaha o maximalizaci ptijmi z EU fond
prostiednictvim nového OPD a CEF). Je tfeba mit pfipravené kvalitni projekty, které nebudou

mit problém se schvalenim u Evropské komise.

Dale jsem piipustil moznost zapojeni zdroji alternativnich. Po zhodnoceni vyhod
anevyhod alternativnich druhti financovani jako je PPP, dluhopisy a uvéry jsem dosel
k zavéru, ze hlavnim zdrojem by mély zustat ty stavajici (EU fondy, pfijmy SFDI, Gvér
od EIB, statni rozpocet), a alternativni zdroje by mély byt zapojeny jako podplrny prostiedek.
V piipad¢, ze by PPP projekty byly uspésné, bylo by mozné tento druh zajisténi financnich

prostiedki pro investice zacit vyuzivat ve vétsi mife.
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