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ANOTACE

Prace se zamé&fuje na otazku financovani silni¢ni infrastruktury v podminkach Ceské
republiky. Na teoreticka vychodiska popisujici stav a financovani silni¢ni infrastruktury dale
navazuje cast analyticka, kterd se vénuje nejen stavu financovani silnicni infrastruktury
obecné, ale i financovani silniéni infrastruktury ve vybranych krajich Ceské republiky.
V souladu scilem této prace jsou dale navrzena opatieni v oblasti financovani silni¢ni

infrastruktury v podminkach Ceské republiky a jejich nasledné zhodnoceni.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Financing of road infrastructure in the Czech Republic

ANNOTATION

The thesis is focused on the financing of the road infrastructure in the Czech Republic. The
first part of this thesis is theoretical background describing the status and the funding of a the
road infrastructure, then the analytical part is described by conditions of the financing of the
road infrastructure in general as well as state funding of a road infrastructure in selected
regions of the country. The measures in the financing of the road infrastructure in the Czech
Republic conditions and their subsequent evaluation have been proposed in compliance with

the aim of the thesis.
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UVvOD

Ceska republika disponuje vysokou hustotou silniéni sité a diky své poloze je
povazovdna za tranzitni zem, jejiz silni¢ni infrastruktura je vysoce zatézovdna a jejiz
technicky stav je v mnoha ptipadech velmi diskutabilni. Ceska republika se viak nepotyka jen
s problémem Spatného technického stavu soucasné silni¢ni infrastruktury, avsak stale se také
diskutuje 1 o nedobudované pateini silniéni siti a celkovém podfinancovani silni¢ni
infrastruktury.

Tato fakta je nutno brat na zfetel, nebot’ se v ndvaznosti na né¢ vznasi otazka pravé
financovani silni¢ni infrastruktury. Ta se ovSem dotyka nejen vystavby, pro niz je
charakteristicka jeji dlouhodobost a vysoké investi¢ni naklady, ale i jeji udrzby a opravy tak,
aby nedochdzelo ke zhorSovani technického stavu soucasné silni¢ni infrastruktury a tim
i kK postupnému znehodnocovani jiz vynalozenych investic.

V tomto ohledu bude nutné zabezpecit dimysiné rozdéleni dostupnych finan¢nich
prostiedkii mezi potieby investi¢ni a neinvesticni, které by tak mély byt vyvazené a podlozené
podrobnou analyzou. Zde je poté pochopitelné, Zze budou kolidovat pozadavky rozvoje
silni¢ni infrastruktury s pozadavky na opravy a GdrZbu silni¢ni infrastruktury.

V soucasné dob¢ je financovani silni¢ni infrastruktury vSak problematickou a stale
diskutovanou oblasti, nebot’ nestaci jen hledat samotné finan¢ni prostiedky, ale je také
nezbytné nutné hledat imechanismy, jak tyto finan¢ni prostiedky cerpat a dale pak
ptrerozdélovat mezi vlastniky pozemnich komunikaci.

K financovéani silni¢ni infrastruktury se v Ceské republice vyuZivaji vefejné zdroje
a dale pak zejména evropské fondy. Casto se dale hovoii o tzv. ,§edém™ mytu & Public
Private Partnership, jako mozné alternativni formy financovani, s nimiz méa prozatim Ceské
republika mizivé zkuSenosti. Ty lze chapat jako zdroj financovani s vysokym potencidlem
do budoucna v ptipad¢, bude-li pro né vytvoreno vhodné prostiedi pro jejich implementaci.

Co ovSem financovani v oblasti silni¢ni, potazmo celé dopravni infrastruktury suzuje
je napjata situace ve vetejnych rozpoctech. Ta podnécuje k tomu, aby byly dale hledany nejen
dalsi mozné zdroje financovani, ale dale také tato situace vede k hledani moznosti, jakymi by
bylo mozné zefektivnit zdroje stavajici. Tato skutecnost je chapana v kontextu této prace jako
velmi vyznamna, nebot” prave na ni bude navazano v navrhoveé ¢asti.

Tato diplomova prace se tedy zamétuje na otazku financovani silni¢ni infrastruktury
v podminkach Ceské republiky a jejim cilem je navrhnout takova opateni, pomoci niz by

doslo ke zlepseni situace v oblasti financovani silni¢ni infrastruktury v Ceské republice.
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1 CHARAKTERISTIKA SILNICNI INFRASTRUKTURY CR

Prvni kapitola této prace zahrnuje souhrnné informace o silni¢ni infrastruktuie Ceské
republiky (CR), pfitemz mimo definované pojmy vymezené v zatatku této kapitoly se jeji
znacna Cast vénuje zakonu €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich
predpisi. Zminény zakon je pro tuto praci dulezity z hlediska kategorizace pozemnich
komunikaci, S ¢imz souvisi i vymezeni jejich vlastnictvi a sprava. Druhd cast kapitoly je
vénovana vyvoji silni¢niho hospodarstvi ve vybranych oblastech od 90. let 20. stoleti
do soudasnosti, na ktery navazuje popis sou¢asného stavu dalniéni a silniéni sité CR. Zménam
Vv oblasti politiky transevropskych dopravnich siti, jez ptijala Evropska unie (EU) s natizenim

¢. 1315/2013, a jejich dopadu je vénovan konec kapitoly.

1.1 Pojmy

V prvni podkapitole jsou vymezeny vybrané zdkladnich pojmy. Mezi klicové pojmy je
zafazen pojem infrastruktura obecné, dopravni infrastruktura a v neposledni fadé také pojem

dopravni cesta.

1.1.1 Infrastruktura
Pojem infrastruktura je v odborné publikaci autora Pearce a kol. [1, s. 140] chapana

tak, ze se infrastrukturou rozumi: ,, Strukturalni prvky kazdé ekonomiky, které usnadnuji tok
statku a sluzeb mezi kupujicimi a prodavajicimi“. Ptikladem takovychto prvkii mohou byt
komunikace a doprava, tedy silnice, Zeleznice, ptistavy, letiSté, popiipadé¢ telefonni spojeni
apod. Dale se také muze jednat 1 o bytovou vystavbu, kanalizaci ¢i rozvod elektiiny
aj. Poskytovateli téchto uvedenych materialnich prvka byvaji vetejné instituce, pravidlem to
vSak neni, a dale jsou tyto prvky mnohdy poklddany jako nepostradatelné podminky
ekonomického rozmachu. [1]

Dalsi odborna publikace [2,s.227] vymezuje pojem infrastruktura jako ,,soubor
podminek, které zabezpecuji fungovani ekonomiky. Infrastruktura se definuje také jako
., Spolecensky rezijni kapital” a zahrnuje i nezbytné investice do odvétvi, podminujicich
ekonomicky rozvoj . Takovéto investice jsou v pfevazné miie nedélitelné a jejich realizace je
ucinnd, podili se na nich vefejné prostiedky, nebo jsou tyto investice pfinejmensim pod
vetejnou kontrolou. [2]

Infrastruktura zahrnuje nékolik oblasti, a to:

e technickou infrastrukturu (doprava, energetika, spoje a informaéni systémy, vodni

hospodaistvi, odpadové hospodatstvi, ekologické sluzby apod.);
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e socialni infrastrukturu (zdravotnictvi, Skolstvi, t€lovychova, kultura, bydleni,
obchodni sit¢ a sit¢ vefejné spravy);

e ekonomickou infrastrukturu (sit’ finan¢nich, bankovnich a pojistovacich sluzeb);

e poptipad¢ i variantu socialné-ekonomické infrastruktury, kde dochazi ke vmésovani
jak do socialni oblasti, tak i ekonomické oblasti (napf. vetejna sprava). [2]
Pokud by se na infrastrukturu nahliZzelo z pohledu celonarodniho hospodaistvi, poté by

se infrastruktura délila na:

e vyrobni infrastrukturu (zatizeni primyslu, zemédé¢lstvi, dopravy, spoji, energetiky,
skladového hospodafstvi aj.)

e anevyrobni infrastrukturu (zafizeni socialni, zdravotnické, vzdélavaci, kulturni

a sportovni). [3]

1.1.2 Dopravni infrastruktura
Dulezitym pojmem, ktery je nutno vymezit v zacatku této prace, je dopravni

infrastruktura. Pojem dopravni infrastruktura vymezuje studijni opora autord Chlan
a Eisenhammerova [3, s. 13] tak, Ze dopravni infrastruktura ,, prredstavuje systém zZeleznicnich,
silnicnich, vodnich, leteckych a potrubnich siti, které tvori dopravni cesty a zarizeni téchto
cest, umozZnujici na nich provoz, vcetné stanic, pristavii, seradist a prekladist apod.*. Pro
dopravni infrastrukturu je dale charakteristicka zejména jeji nakladna a dlouhodoba
vystavba. [3]
Autor Freimann [4, s. 44] definuje pojem dopravni infrastruktura ve své publikaci
takto:
e Zhlediska ekonomické analyzy jako , soubor dopravnich siti, jejich vybaveni
nejriznéjsimi stavbami a zarizenimi, a dopravnich prostredki, jez se na siti pohybuji “,
e 7z hlediska problematiky vystavby jako ,,soubor dopravnich siti a jejich vybaveni
(duraz na stabilni, pevny charakter téchto prvkii).
V navaznosti na vySe uvedené definice lze konstatovat, ze silnicni infrastruktura je
jednou z podmnozin dopravni infrastruktury, avSak spolecné S zelezni¢ni infrastrukturou,
infrastrukturou vodni dopravy, letecké dopravy, potrubni dopravy a Vv podstaté i kosmické

dopravy tvofii celek nazyvany dopravni infrastruktura.

1.1.3 Dopravni cesta
Od pojmu dopravni infrastruktura je nutno oddélit pojem dopravni cesta. Dopravni

infrastruktura je nadfazenym a také SirSim pojmem ve vztahu k pojmu dopravni cesta, nebot’

12



se dopravni infrastruktura dle autora Freimanna [4] déli do dvou ¢asti, a to na vlastni dopravni
cestu a komerc¢ni vybaveni.

Dopravni cesta je charakterizovana tak, ze je oddé€lend od piepravy, tvoii ji sit
pozemnich komunikaci a v neposledni fadé¢ je chdpana jako tzv. smiSeny veiejny statek, ktery
je zéaroven statkem kolektivni spotfeby. SmiSeny vetejny statek je charakterizovan délitelnou
kvantitou, tj. stanovenim podilu jednotlivce na spotiebé takovéhoto statku, a ned¢litelnou
kvalitou (standardem), tedy stejnou (bé€znou) trovni kvality pro vSechny uzivatele takovéhoto
statku. Smisené vetejné statky jsou také spjaty s tzv. jevem pietizeni, pfi némz s rostouci
spotiebou vefejného statku a prekrocenim urcité hranice kvantity bude klesat jeho kvalita pro
viechny uZivatele. ReSenim, jak tento jev omezovat, jsou uZivatelské poplatky, které jsou
cenami za spotiebu mérnych jednotek smiSen¢ho vetejného statku. Jelikoz se o vysi
uzivatelskych poplatki nerozhoduje na trhu, jednd se rovnéz i o tzv. modifikovanou

cenu. [4] [5]

1.2 Silni¢ni infrastruktura
Silni¢ni infrastruktura je odbornou publikaci definovana jako veSkera infrastruktura

potfebnd pro motorovou dopravu, zahrnujici oblast bezpec¢nosti silni¢niho provozu a prvky
hlukové ochrany. Dale se zde zahrnuje i prostor na okraji vozovky, ktery lze pouZit pro
parkovani. [6]

Dle legislativy EU, tedy dle Natizeni ¢. 851 ze dne 9. ¢ervna 2006, kterym se stanovi
obsah jednotlivych polozek uctové osnovy uvedené v priloze I nafizeni Rady (EHS)
¢. 1108/70 [7], se silni¢ni infrastruktura sestava z nize uvedenych polozek:

e pozemky;

e silni¢ni télesa (napt. zéatrezy, naspy, odvodnovaci zafizeni atd.) zahrnujici podptlirné
a zpeviujici stavby;

e vozovky a pomocna dila (vrstvy vozovek zahrnujici izolace proti vod¢, Krajnice,
sttedni délici pruhy, odvodilovaci zatfizeni a déale se také jedna o odstavné plochy
slouzici porouchanym vozidlim, odpocivadla, parkovist¢ na oteviené komunikaci
a parkovisté¢ v zastavénych oblastech na vetfejnych pozemcich, bezpe¢nosti zatizeni
atd.);

e inZenyrské stavby (napt. mosty, podjezdy, nadjezdy, tunely atd.);

e urovinova kiizeni;

e dopravni znaceni;

e signalizacni, telekomunikacni a osvétlovaci zafizeni,
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e zafizeni slouzici k vybéru mytného;
e parkovaci hodiny;

e objekty silni¢ni spravy.

1.2.1 Pozemni komunikace — EU
V evropskych zemich jsou dle odborné publikace Heike Link a kol. [6] rozliSovany

dvé hlavni klasifikace (1 a 2) silnic.
Klasifikace 1 rozdéluje silnice na:
e meziméstske silnice
e  méstské silnice.
Klasifikace 2 rozd¢luje silnice na:
e vysoce klasifikované silnice (dalnice a rychlostni silnice),
e stfedné klasifikované silnice (hlavni a vedlejsi silnice),

e nizko klasifikované silnice (okresni a obecni silnice). [6]

1.2.2 Pozemni komunikace — CR
Dilezitym zakonem vztahujicim se k pozemnim komunikacim v CR je zakon

¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdé&jsSich predpist. Tento zékon se
mimo zafazovani nalezitych predpisi EU zabyvad upravou Kkategorizace pozemnich
komunikaci, potazmo také 1 jejich stavbou, podminek jejich uzivani a také jejich ochranou.
Déle se zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozd¢jSich piedpist
zabyva Upravou prav a povinnosti vlastnikii pozemnich komunikaci a jejich uzivateld,
a zahrnuje i Upravu vykonu statni spravy piislusnymi silni¢nimi spravnimi tfady. [8]

V ramci tohoto zakona se tedy pozemni komunikace chape jako dopravni cesta, ktera
je stanovend k uziti silnicnimi vozidly, jinymi vozidly a chodci, a dale také zahrnujici pevna
zafizeni, ktera jsou nutna pro zajisténi nejen tohoto uziti, avsak také jeho bezpecnosti. [8]

Pozemni komunikace jsou vySe uvedenym zakonem kategorizovany na dalnice,
silnice, mistni komunikace a u¢elové komunikace. [8]

Dalnice

Pojem dalnice vymezuje zdkon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni
pozdéjsich predpisu [8] takto: ,, Ddlnice je pozemni komunikace urcena pro rychlou dalkovou
a mezistatni dopravu silnicnimi motorovymi vozidly, ktera je budovana bez uroviiovych
krizeni, s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a ktera ma smérove oddélené jizdni

pasy.
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Dalnice je pozemni komunikaci vysoké technické trovné pro rychlou motorovou
silni¢ni dopravu (nakladni a osobni) propojujici vyznamna vnitrostatni a zahrani¢ni centra.
Daélnice jsou tedy urc¢ené vylucné pro silni¢ni motorova vozidla, ktera se pohybuji rychlosti
vysSi nez 80 km/h. V porovnani s béZnym typem silnice je na dalnici vyS$i bezpecnost
provozu a také i vyssi povolena rychlost jizdy. V soucasné dobé je uzivani dalnic Casové
a vykonové zpoplatnéno. Vlastnikem dalnic, stejn€ tak jako silnic I. tfidy, je stat a povéfenym
organem ve vykonu vlastnického prava je Ministerstvo dopravy CR (MD CR). [9] [10]

Délnici tvofi minimélné dva jizdni pruhy v obou smérech jizdy a oddéleni téchto
sméri je zajisténo stiednim delicim pasem. Jejich trasy jsou vedeny vyluéné mimo obydlena
mista. Napojeni takovychto mist na dalnice je poté feseno piipojkami, jejichz trasy vyustuji
na dalnici. Ddlni¢ni vystavby tak umoziuji v mnoha piipadech zkracovat piepravni
vzdélenosti a vyraznym zplsobem odlehcuji zatizeni méstskych komunikaci ¢i emisi
Skodlivych latek. [9]

Silnice

V ramci uvedeného zékona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni
pozd¢jsich predpist se silnice chépe jako vefejné piistupnd pozemni komunikace, kterd je
stanovena k uziti silni¢énimi vozidly, jinymi vozidly a chodci. [§8]

V podstaté se tedy jednd o pozemni komunikace se zpevnénym jizdnim pasem,
umoziujicim trvalou, bezpecnou a plynulou dopravu, a to za jakéhokoliv pocasi. Mezi
zakladni poZadavky na silni¢ni sit’, jeZ maji rozhodujici vliv na provozni néklady silni¢ni
dopravy, se fadi trvala sjizdnost, bezpe¢nost a plynulost. [9]

Silnice se d¢li dle mnohych hledisek, a to napt.:

e dle dopravniho vyznamu: silnice 1., II. a III. tfidy;

e dle funkéniho vyznamu: dalnice, silnice — hlavni sité, zakladni sité, doplikové sité;

e dle prevazujiciho ucelového wurceni: silnice mezinarodni, dalkové, rychlostni,
vypadkové, okruzni, rekreacni;

e dle vymezené pristupnosti: silnice vefejné a neveiejné;

e dle rozestupu dopravnich sméri: silnice smeérove rozdélené a nerozdélené;

e dle poctu jizdnich pruhi: silnice jednopruhové, dvoupruhové atd. [9]

Jak je patrné z vySe uvedeného textu, silnice se mohou rozdé€lovat dle mnohych
hledisek, avSak tim nejvyznamné&jsi hlediskem je déleni dle zakona ¢. 13/1997 Sb.,

0 pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich piedpisii dle svého ur¢eni a dopravniho
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vyznamu. Dle tohoto ¢lenéni se silnice rozdé€luji do nékolika tiid, od kterych se také odviji
jejich vlastnictvi a sprava. [8]

Délenti silnic dle svého urceni a dopravniho vyznamu do tii tiid viz nize.

e Silnice L. tfidy — jsou stanovené predevsim pro dalkovou a mezistatni dopravu a jejich
vlastnikem je, podobné¢ jako v ptipad¢ délnic, stat, ovSem vykonem vlastnického prava
je povéieno MD CR. Ngkteré silnice L. tiidy mohou byt vystavény jako tzv. rychlostni
silnice.

e Silnice II. tfidy — jsou stanovené pro meziokresni dopravu a jejich vlastnikem je
ptislusny kraj, na jehoz Gizemi se tento typ pozemnich komunikaci nachézi.

e Silnice III. tridy — jsou, stejné tak jako silnice II. tfidy, ve vlastnictvi piislusného
kraje, na jehoZ uzemi se tento typ pozemnich komunikaci nachdzi. Uelem silnic
I1l. tfidy je vz4jemné spojovani obci ¢i jejich napojeni na ostatni pozemni
komunikace. [8] [10] [11]

Mistni komunikace

Mistni komunikace je dal$i kategorii pozemnich komunikaci, jejiz pfesnou definici
vymezuje zakon ¢. 13/1997 Sh., 0 pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisu.
Podobné jako jsou silnice, tak i mistni komunikace je vefejné pfistupnou pozemni
komunikaci. Ugelem mistni komunikace je v pfevazné mife mistni doprava na tzemi obce.
Mistni komunikace mtze mit nezpevnény povrch a miize se tedy jednat i o praSnou,
nezpevnénou pozemni komunikaci. Mistni komunikace muze byt také postavena jako
tzv. rychlostni mistni komunikace. [8] [11]

Zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisi dale
rozdéluje mistni komunikace do Ctyf tfid, a to dle dopravniho vyznamu, urceni a stavebng-
-technického vybaveni. [8]

Utelova komunikace

Ugelova komunikace slouzi ke spojeni jednotlivych nemovitosti pro potieby vlastnikii
téchto nemovitosti nebo k jejich spojeni s ostatnimi pozemnimi komunikacemi. Dale mohou
ucelové komunikace slouZit k obhospodafovani zemédélskych ¢i lesnich pozemkl. Patrnym
rozdilem oproti vySe uvedenym kategoriim pozemnich komunikaci je ten fakt, ze vyse
uvedené pozemni komunikace jsou vetejné piistupné. V piipad€ ucelovych komunikaci, jak
tedy uvadi zakon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozd¢jSich ptedpisii,
tomu tak byt nemusi. Miize se tedy jednat jak o vefejné ptistupnou ucelovou komunikaci, tak
1 o vefejn¢ nepfistupnou uUcelovou komunikaci (napt. aredl firmy). Vlastnikem ucelové

komunikace miize byt jak fyzicka, tak pravnicka osoba. [8] [10] [11]
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Komunikace s mezinarodnim vyznamem

Poslednim uvedenym typem silnic jsou pozemni komunikace s mezindrodnim
provozem (na zékladé Dohody AGR). V CR je tento typ silnic veden jak po dalnicich, tak
po silnicich I. tfidy. [10]

1.2.3 Sprava pozemnich komunikaci
V ramci dalniéni sit€ a sit¢ silnic 1. tfidy vykonéva spravu téchto pozemnich

komunikaci Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky (RSD CR). O spravu silnic
Il. a lll. tfidy se stara ptislusny kraj, na jehoz prostranstvi se tento typ pozemnich komunikaci
nachdzi, a to prostfednictvim organizace Sprava a udrzba silnic. V rdmci mistnich komunikaci
se spravou zabyvaji ptikladné organizace Technicka sprava komunikaci ¢i Technické sluzby
meésta (popf. povéfend firma na zakladé smlouvy s obci), na jejimz prostranstvi se mistni
pozemni komunikace nachazeji. V ptipadé€ t¢elovych komunikaci mize byt spravcem téchto
pozemnich komunikaci jak firma, kterou si miize najmout vlastnik, tak i sama fyzicka

nebo pravnicka osoba. [10]

1.3 Prameny prava k pozemnim komunikacim
Tato podkapitola je rozdélena do dvou casti, pficemz prvni Cast predstavuje urcity

prehled pramenii prava CR vztahujici se k pozemnim komunikacim a druhd ¢ast zminuje

mezinarodni spolupréci v oblasti pozemnich komunikaci.

1.3.1 Prameny priva CR
Piehled vybranych pramenti prava, které se vramci CR vztahuji k problematice

pozemnich komunikaci, je uveden v pfiloze A. Ten byl zpracovan na zékladé¢ dokumentu
Ministerstva vnitra CR (MV CR) [12] a dle dostupnych informaci na webovych strankach
MD CR [13].

1.3.2 Mezindarodni spoluprdce
Mezinarodni spoluprace probihd prostiednictvim mnohostrannych ¢i dvoustrannych

smluv (dohod). ZastieSujicim organem mezinarodni spoluprace je MD CR, které v této oblasti
spolupracuje s Ministerstvem zahrani¢nich véci CR. [14]

V dokumentu MD CR [15] jsou mnohostranné mezinarodni smlouvy rozdélené
do n¢kolika oblasti. V oblasti pozemnich komunikaci se mimo jiného mutize jednat napiiklad
0 tuto mnohostrannou smlouvu: ,, Smlouva mezi Ceskou republikou, Polskou republikou

a Spolkovou republikou Nemecko o vystavbé silnicniho spojeni v Euroregionu Nisa v prostoru
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mezi mésty Hradek nad Nisou v Ceské republice, Bogatynia V Polské republice a Zittau
ve Spolkové republice Némecko (Zitava, 5. 4. 2004) (37/2006 Sh. m. s.) “ [15].

V oblasti silni¢ni dopravy se dle dokumentu MD CR [15] jedn4 o tyto vyznamné
(vybran¢) mnohostranné smlouvy:

e, Deklarace o vystavbé hlavnich silnic s mezindrodnim provozem — Zeneva,

16. 09. 1950 (32/1973 Sh.).

e | Evropska dohoda o hlavnich silnicich s mezinarodnim provozem /AGR/ - Zeneva,

15. 11. 1975 (¢a 26/1987 Sb.). “

Oblast dvoustrannych mezinarodnich smluv (dohod) se tyka sousednich statt CR, tedy
Spolkové republiky Némecko, Polské republiky, Rakouské republiky a Slovenské republiky,
s nimiz CR tyto dvoustranné mezinarodni smlouvy (dohody) v oblasti pozemnich komunikaci
uzaviela. Zde se jedna zejména o napojeni budovanych silnic a délnic (dale napf. mostl)

na sit’ pozemnich komunikaci uvedenych statd. [ 14]

1.4 Vyvoj, soucasnost, budoucnost silni¢ni infrastruktury
Vyvoj silnicniho hospodarstvi od 90. let 20. stoleti do soucasnosti (vyjimkou je

zminéni koncepce z 60 let. 20. stoleti), je rozd€len do nékolika oblasti, a to na oblast vyvoje
pozemnich komunikaci, instituci, zpoplatnéni, pramenii prdva a nakonec 1 vyznamnych
dokumentt, jejichz tabulka je uvedena v pfiloze B této prace. Vyznamnou soucasti této
podkapitoly je popis aktualniho stavu silni¢ni a dalniéni sit¢ v CR, na ktery dale navazuje

perspektiva v oblasti rozvoje silni¢ni infrastruktury z pohledu CR i EU.

1.4.1 Vyvoj od pocdatku 90. let 20. stoleti do soucasnosti
Vyvoj silnicniho hospodéfstvi je v ramci této podkapitoly zaznamenan od 90. let

20. stoleti do soucasnosti, pficemz v ramci piehlednosti byl tento vyvoj rozdélen do nekolika
oblasti. V uvodu je zminén vyvoj pozemnich komunikaci z hlediska srovnani koncepce
zr. 1963 se stavem dalnicni sit€ v r. 2000. Déle je uveden vyvoj dotenych instituci silni¢éniho
hospodaistvi a zpoplatnéni pozemnich komunikaci a zavér je vénovan vyvoji pramenl prava
a vyznamnych dokument.
Pozemni komunikace

CR, ktera lezi uprostted Evropy, disponuje vyhodnou polohou a nadprimémou
hustotou dopravni sitd (k 1. 1. 2013 v CR piipadalo na 1 km® 0,7 km silnic). Zaroveii
neexistuje v ramci CR region, ktery by byl dopravné nedostupny. [16] [17]
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Vyvoj v oblasti pozemnich komunikaci je zndzornén v nésledujicich tech tabulkach,
které jsou rozdélené na rozvoj mezi léty 1994-2001, 2002-2009 a rozvoj od r. 2010
k1. 1.2013.

Tabulka 1 znazortiuje piehled vyvoje pozemnich komunikaci v CR od r. 1994
do r. 2001. Dulezitou oblasti jsou dalnice, kde je mozné spatfit jejich rozvoj mezi 1éty 1994 az
2001 o témer 126 km. Jak je dale patrné, rychlostni komunikace jsou poprvé zminovany az
od r. 2000. Dale je v tomto obdobi nutné upozornit na fakt, Ze v roce 1997 doslo ke zméné

¢islovani silnic L., II. a III. tfidy.

Tabulka 1 Vyvoj pozemnich komunikaci v CR mezi 1éty 1994—2001 [v km]
Rok

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Pozem. kom.

Délka silnic a dalnic

55922 | 55500 | 55511 | 55394 | 55394 | 55432 | 55410 55 427
celkem

z toho: evropska

o ey 2607 | 2655| 2655 | 2655| 2655| 2655| 2596 2 600
silni¢ni sit’ typu E

Dalnice v provozu 392 414 423 486 499 499 501 518
Rychlostni kom. — — — — — — 299 300
Silnice 55530 | 55086 | 55088 | 54908 | 54895 | 54933 | 54909 | 54909
v tom: silnice I.

tridy

6502 | 6459 | 6460 | 6264 | 5993 | 6005| 6031 6 090
(+ rychlost. kom. od

r. 2000)

silnice II. tFidy 14332 | 14273 | 14270 | 14362 | 14660 | 14686 | 14688 | 14636
silnice III. tFidy 34696 | 34354 | 34358 | 34283 | 34242 | 34242 | 34190 | 34183
Mistni komunikace | 69 270 | 66 449 | 70 520 | 72 300 — —| 72300 | 72300

Zdroj: MD CR (Sydos —r. 1999, 2005)

V névaznosti na vyse uvedeny stav silni¢ni a dalni¢ni sit¢ mezi 1éty 1994-2001 je také
nutné zminit zamér z 60. let 20. stoleti. Jiz v roce 1963 byla schvalena na zaklad¢ usneseni
vlady Ceskoslovenské socialistické republiky (CSSR) ¢&. 286 z 10. dubna 1963 Koncepce
dlouhodobého rozvoje silni¢ni sit¢ a mistnich komunikaci, kde byl stanoven nejen rozsah
vybrané silni¢ni sité, kterd se dale Clenila dle dopravni dilezitosti (na sit’ dalnic, hlavnich
silnic a zdkladni silni¢ni sit’), ale poprvé také schvélen rozsah a zakladni sméry dalnicni sité
v CSSR Vv celkovém rozsahu 1 711 km (z toho 1 131 km délnic na Gizemi CR). [14]

V porovnani vySe zminéné koncepce z r. 1963 (byla-li by tedy stale v platnosti), podle

které méla piivodng dalni¢ni sit dosihnout 1 131 km na uzemi CR, a skuteného stavu
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dalni¢ni sité v roce 2000, lze konstatovat, Zze k jejimu naplnéni na izemi CR by ke konci
roku 2000 doslo pouze z cca 44 %. Stale by tedy chybélo témét 630 km ptivodné planované
dalniéni sité.

Nasledujici tabulka 2 zachycuje vyvoj pozemnich komunikaci od r. 2002 do
roku 2009. Zde je patrny dalsi rozvoj dalni¢ni sité, a to o bezmala 211 km. Tato tabulka jiz
plné¢ obsahuje oblast rychlostnich komunikaci, ovSem rozvoj této kategorie pozemnich

komunikaci je oproti rozvoji dalni¢ni sit¢ v tomto obdobi spise pozvolny.

Tabulka 2 Vyvoj pozemnich komunikaci v CR mezi 1éty 20022009 [v km]
Rok
2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2007 2008 2009
Pozem. kom:
Délkassilnica | oo /55 | 55447 | 55500 | 55510 | 55585,2 | 55 595.1 | 55 653.6 | 55 718,5
dalnic celkem
z toho:
evropska 2599 | 2599 | 2601| 2601| 25986 | 2594,6 | 26042 | 26031
silnicni sit
typu E
Dalnice 518 518 546 564 633,3 656,6 690,5 728,7
V provozu
Rychlostni 305| 320| 33| 322| 3309 34| 3597| 3701
komunikace
Silnice 54904 | 54929 | 54953 | 54945 | 54 951,9 | 54 938,6 | 54 963,1 | 54 989,8
v tom: silnice I.
tiidy 6102 | 6121 | 6156| 6154 | 61741 | 61914 | 6209,7 | 61984
(+ rychlost.kom.)
silnice IL. tiidy | 14668 | 14 667 | 14669 | 14668 | 14659,8 | 14642,8 | 14592,3 | 14622,7
silnice T1L tidy | 34134 | 34141 | 34128 | 34124 | 34118 | 34104,3 | 34161,1 | 34 168,7
Mistni 72300 | 72927 | 72927 | 72927 | 74919| 74919| 74919| 74919
komunikace

Zdroj: MD CR (Sydos — r. 2005, 2009)

Nasledujici tabulka 3 roku

2010 k 1. 1. 2013. Ze zaméteni na délku dalnicni sité je patrné, ze od roku 2010 k 1. 1. 2013

znazoruje vyvoj pozemnich komunikaci od
doslo k rozvoji dalniéni sit€ pouze o cca 17,3 km. V porovnani s rozvojem dalni¢ni sité mezi
1éty 2002-2009, kdy v priméru na 1 rok ptipadala vystavba dalni¢ni sité o vice nez 26 km,
je mozné konstatovat, Zze se jedna o jeji velmi pomalou vystavbu. Rozvoj ostatnich typt

pozemnich komunikaci zstava v tomto vymezeném obdobi témét neménny.
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Tabulka 3 Vyvoj pozemnich komunikaci v CR mezi léty 2010-2013 [v km]

Rok 2013
2010 2011 2012
Pozem. kom. (k1.1.2013)
Délka silnic a dalnic celkem 55 751,9 55742,0 55 716,5 55716,5
z toho: evropska silni¢ni sit’ 2 635.8 2 634.0 2634,3 3
typu E
Daélnice v provozu 733,9 745,1 751,2 751,2
Rychlostni komunikace 422,3 427,0 442,1 4421
Silnice 55018,0 | 54996,9 54 965,3 —
5807,9
v tom: silnice 1. tFidy
6 254,6 6 254,1 6 250,1 | (bez rychlost. kom.)
(+ rychlost. kom.)
silnice II. tFidy 14634,8 | 14626,2 145429 145429
silnice ITI. tFidy 341286 | 34116,6 34172,3 34172,3
Mistni komunikace 749190 749190 74 919,0 —

Zdroj: MD CR (Sydos —r. 2012), RSD CR

Instituce

Silni¢ni hospodafstvi Ceské a Slovenské Federativni Republiky se az do konce r. 1992
délilo mezi dva resorty, a to mezi Federdlni ministerstvo dopravy zajiStujici vystavbu
a spravu délnic (z rozpoétu federace na izemi CR) prostiednictvim Reditelstvi dalnic Praha
amezi MV CR zajistujici vystavbu a spravu silnic prostfednictvim Spravy pro dopravu,
pricemz koordina¢ni a nékteré svodné ¢innosti Spravy pro dopravu zabezpecovala organizace
Sprava silni¢niho fondu. K 1. 1. 1991 pfesla Sprava pro dopravu do Ministerstva pro
hospodaiskou politiku a rozvoj CR (k 31. 10. 1992 piejmenované na Ministerstvo
hospodaistvi CR). Dalsi zménu piinesl vznik MD CR k 8. 12. 1992, na které byl presunut
vykon statni spravy pro dalnice a silnice z Ministerstva hospodatstvi CR aod 1. 1. 1993 se
také jednalo o piesun ziizovaci pravomoci k Reditelstvi dalnic Praha, Spravé silniéniho fondu
(od 1. 1. 1995 nazyvané Reditelstvi silnic CR), 7 silniénim investorskym wtvarim
a 72 organizacim Spravy a udrzby silnic. Mezi 1éty 1996—1997 nastaly dal$i organizacni
zmény, a to kdyz od 1. 11. 1996 vzniklo z Ministerstva hospodatstvi CR Ministerstvo
dopravy a spojit CR a od 1. 1. 1997 byla vytvoiena statni piispévkova organizace Reditelstvi
silnic a dalnic CR. Dale byl od 1. 7. 2000 zfizen Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI)
atémeér o dva roky pozdéji (od 17. 12. 2002) z nedavno ziizeného Ministerstva dopravy

a spojtt CR vniklo opét MD CR. [14]
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Zpoplatnéni

Od 1. 1. 1995 bylo zavedeno v CR &asové zpoplatnéni uzivani dalnic a silnic
dalni¢niho typu povinné pro vozidla s nejméné Ctyimi koly (motocykli se tato povinnost
netykala). Zpoplatnéna sit’ se tykala 579 km dalnic a silnic dalni¢niho typu. Spravou casového
zpoplatnéni bylo postupné povéteno nékolik instituci, a to od 1. 1. 1995 Reditelstvi silnic
CR, od 1. 1. 1997 RSD CR, od 1. 1. 1999 Ministerstvo financi CR (MF CR) a od 1. 1. 2007
SFDI. Systém casového zpoplatnéni se 1 nadale vyvijel, a to nejen v oblasti nalepek (pozdéji
tedy dvoudilnych kuponti) a jejich cen, ale dale také piikladné i v souvislosti se zavedenim
vykonového zpoplatnéni od 1. 1. 2007, ¢imz doslo ke zruSeni kuponti pro vozidla o celkové
hmotnosti nad 12 tun. [14]

Od 1. 1. 2007 byl zpusStén mikrovinny mytny systém (technicky zabezpecujici
realizaci vykonového zpoplatnéni) na ddlnicich a rychlostnich silnicich o celkové délce
939 km, platny pro silni¢ni motorova vozidla o nejmén¢ ¢tyiech kolech nebo jizdni soupravy,
jejichz celkova hmotnost je vys$i nez 12 tun. Dale se vykonové zpoplatnéni rozsifovalo
0 nov¢ zprovoznéné Useky dalnic a rychlostnich silnic a déle i 0 vybrané silnice 1. tfidy. Toto
rozsifeni bylo realizovano k 1. 1. 2008, kdy doslo k rozsifeni zpoplatnéné sité o bezmadla
225 km, ptiCemz jiz od 1. 1. 2009 dosahovala délka zpoplatnéné sité celkem 1 263,4 km.
Nésledné se od 1. 1. 2010 rozsifila povinnost platit elektronické mytné 1 na vozidla
0 hmotnosti nad 3,5 tuny. Sazby mytného byly uréeny dle poctu naprav a dle emisni tfidy,
pozd¢ji vSak také dle typu pozemni komunikace (dalnice a rychlostni komunikace, silnice
I. tfidy) a dle casti tydne/dne, respektive sazba mytného v patek od 15:00 do 20:00 hod.
a sazba mytného pro ostatni dobu v tydnu. Déle je nutné také zminit existenci mytnych sazeb
pro autobusy, které byly zavedeny od 1. 9. 2011. Pivodné autobusy spadaly do stejné
kategorie s nakladnimi vozidly nad 3,5 t a povinnost platit elektronické mytné se tedy tykala
sazeb, jeZ byly stanovené dle po¢tu naprav a emisni tfidy. Nyni jsou sazby mytného v ptipadé
autobusu stanovovany dle samostatnych sazeb, a to pouze dle emisni tiidy. [14] [22] [23]
Prameny prava a dokumenty

V ndvaznosti na pozadavky urychleni vystavby dalnic a rychlostnich silnic bylo
vladou pfijato usneseni ¢. 631 ze dne 10. listopadu 1993 o rozvoji dalnic a Ctyipruhovych
silnic pro motorova vozidla v CR do roku 2005 (pozdé&ji upiesnéné a upravené daliimi
usnesenimi). Vyznamné zmény dale nastaly po vydani zakona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich
komunikacich (aktudlni znéni viz vyse). Dale od 1. 1. 2000 vstoupil v G¢innost Gstavni zadkon
¢. 347/1997 Sb., o vytvofeni vysSich uzemnich samospravnich celkl, kterym doslo

k rozdéleni CR na 14 krajd, p¥i¢emz nové uspoiadani statu bylo dale formulované témito
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zakony: zdkonem ¢. 128/2000 Sb., o obcich, dale zdkonem ¢. 129/2000 Sb., o krajich
a zékonem ¢. 131/2000 Sb., o hlavnim mésté Praze. Koncem roku 2002 ukoncily ¢innost
okresni ufady a k 1. 1. 2003 zahgjily Cinnost obce s rozsifenou ptsobnosti. Dalsi zmény
nastaly k 1. 10. 2001, kdy na zaklad¢ zakona ¢. 132/2000 Sb. piesly silnice II. a III. tiidy
do vlastnictvi kraji a na zaklad¢ zak. ¢. 157/2000 Sb. dale presly do vlastnictvi kraji statni
ptispévkové organizace Spradva a udrzba silnic. Posledni uvedenou zménou, ktera nastala
od 1. 1. 2005, bylo financovani (spravy, udrzby, oprav, rekonstrukce a vystavby) silnic
Il. a III. tfidy z vlastnich prostfedk kraji na zaklad¢ zakona ¢. 243/2000 Sb. [14]
Piehled vybranych dokumenti viz ptiloha B.

1.4.2 Soucasny stav
Vyvoj silniéniho hospodafstvi byl od pocatku 90. let 20. stoleti spjat zejména

s organizaénimi zménami, a to nejen zprvu V oblasti uspofadani statu, ale i v organizaci
a kompetencich dotcenych instituci silnicniho hospodarstvi. Velmi vyznamnym legislativnim
poc¢inem v oblasti pozemnich komunikaci se stalo vydani zakona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich
komunikacich. Byt tento zdkon proSel od doby svého vydani mnoha zménami, dodnes je stale
v platnosti. S pozemnimi komunikacemi dale souviselo i zavedeni ¢asového a vykonového
zpoplatnéni, které do soucCasnosti dostalo také ne¢kolika zmén. Na tento vySe uvedeny vyvoj
v oblasti silni¢niho hospodéfstvi plynule navazuje niZe uvedeny popis soucasn¢ho stavu
v oblasti silni¢ni a dalniéni sité CR.

V soucasnosti mize dopravni infrastruktura a jeji vybavenost patfit k tém faktortim,
jez mohou ovliviiovat konkurenceschopnost nejen statu (CR) jako celku, ale i jednotlivych
regionll. OvSem je nutné zabyvat se kvalitou této dopravni infrastruktury v ramci jednotlivych
regionu a kraji, kde mohou byt shledavany zna¢né nedostatky. Tak jak se uvadi v dokumentu
Dopravni politiky CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050 [16], stale neni
dokonceno napojeni vSech regionti na kvalitni silni¢ni a dalni¢ni sit’. [16]

Jak je patrné zobrazku 1, délka silni¢ni sité dosahovala k1. 1. 2014 celkem
55 761,3 km, z niz maji nejveétsi podil silnice III. tfidy, které k 1. 1. 2014 tvotily bezmala
61,3 %. Ve srovnani jednotlivych kraji a podilti silni¢ni a dalniéni sit¢ (viz piiloha C)
na jejich prostranstvi je patrné, ze se nejveétsi podil nachdzi na uzemi Stfedoceského kraje
(9 641 km silni¢ni site).

V dal$im srovnani, jak vyplyva z nize uvedeného obrazku 1, nejmensi podil z celkové

délky tvoti rychlostni komunikace s 0,8 % a dale také délnice s 1,4 %.
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dalnice
775,8 km
1,4%

rychlostni
silnice
458,3 km
0,8 %
silnice L. tfidy *
5791,4 km
10,4 %

* bez rychlostnich silnic

Obrazek 1 Délka silni¢ni sité a dalniéni sité k 1. 1. 2014 (RSD CR, upraveno autorem)

K 1. 1. 2014 bylo evidovano na dalnicich a silnicich (respektive rychlostnich silnicich
a silnicich L., II. a III. tfidy) celkem 17 541 mostd o celkové délce 397 431 m, pficemz
nejvetsi podil téchto subjektl se nachazi na silnicich II1. téidy, tedy cca 46,1 % (8 085 mosti).
Dale se na dalni¢ni a silni¢ni siti nachdzelo 3 503 podjezdl, 2 542 Zelezni¢nich piejezdl

a 33 tunelt. [24]

1.4.3 Vyhled do budoucna

Na vy$e uvedeny soudasny stav silni¢ni a dalniéni sit¢ CR navazuje vyhled
do budoucna v oblasti silni¢ni infrastruktury, a to jak z pohledu CR, tak z pohledu EU.
Vyhled do budoucna — Ceska republika

V navaznosti na stale vyssi pozadavky v oblasti rychlosti, bezpecnosti a komfortu
prepravy se vznasi dalSi pozadavky na zabezpeCeni odpovidajici urovné dopravni
infrastruktury, s ¢imz souvisi i obstarani dostateéného mnozstvi finan¢nich prostiedkd, jimiz
by se realizovaly silni¢ni a dalni¢ni vystavby. V tomto ohledu jsou dilezitd zjisténi, zdali
pripravované projekty dosahuji zaddané miry ekonomické efektivnosti. Proto je dilezita
existence Dopravnich sektorovych strategii, 2. faze, kde na zékladé¢ multikriteridlni analyzy
infrastrukturdlnich projektti budou stanoveny prioritni stavby v névaznosti na financni

moznosti CR. [17]
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Vyhled do budoucna — Evropska unie

Jiz koncem 80. let 20. stoleti se objevila mySlenka podpory transevropskych siti
(TENS), a to v kontextu s diskuzi o budovani a vyuziti potencialu vnitiniho trhu. Podpora
TENSs je vymezena ve Smlouvé o EU (v tzv. Maastrichtské smlouvé). Nasledné¢ na zasedani
v Essenu v roce 1994 bylo Evropskou radou zvoleno 14 prioritnich projektti transevropskych
dopravnich siti (TEN-T), pfi¢emz potieba budovani TEN-T byla stvrzena az o dva roky
pozdéji v piijatém Rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady ¢&. 1692/96/ES ze dne
23. Cervence 1996 o hlavnich smérech Spolecenstvi pro rozvoj transevropské dopravni sité.
Toto rozhodnuti obsahuje v pfiloze III seznam jiz zminénych 14 projektl, z nichz se vétSina
tyka Zelezni¢ni a kombinované dopravy. [25] [26]

Seznam téchto 14 prioritnich projektt z roku 1994 byl v roce 2004 doplnén o dalsi
projekty z novych ¢lenskych zemi EU, pficemz autor Konig a kol. [25] se ve své publikaci
zr.2009 zminuje o existenci 30 prioritnich projektd s jejich ptredpokladem dokonceni
do r. 2020.

V dokumentu Zelené knihy TEN-T: pfezkum politiky ze dne 4. 2. 2009 [27] je
uvedena globalni sit’, kterd by méla zahrnovat:

e 95700 km silni¢niho spojeni,

e 106 000 km Zelezni¢niho spojenti,

e 13000 km vnitrozemskych vodnich cest,
e 411 letist a 404 namotnich piistavi.

Dne 21. 12. 2013 vstoupilo v platnost nové Natizeni Evropského parlamentu a Rady
(EVU) ¢.1315/2013 ze dne 11.prosince 2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sit¢ ao zruSeni rozhodnuti ¢.661/2010/EU (dale nafizeni
¢. 1315/2013 EU), v némz je vymezeny pravni ramec nové politiky TEN-T. V tomto natfizeni
¢.1315/2013 EU je charakterizovana nova politika TEN-T rozdélenim sit¢ TEN-T
na dvouvrstvou sit, a to na globalni sit’ (dokonceni do r. 2050) a hlavni sit’ (dokonceni
dor. 2030). Dale jsou v nové politice TEN-T vymezeny ctyfi kategorie cild, k nimz se fadi:
posileni hospodaiské soudrznosti mezi jednotlivymi evropskymi zemémi a regiony, zlepSeni
ucinnosti dopravy, zlepSeni udrzitelnosti dopravy a zvySeni ptinosii pro uzivatele dopravy.
Tyto kategorie poté obsahuji vycet specifickych cili. Dale se toto nafizeni zabyva globalni
siti, hlavni siti a realizaci hlavni sité prostfednictvim koridord hlavni sité. [28] [29]

Globalni sit’ je pfedstavovana ve vySe zminovaném nafizeni ¢. 1315/2013 EU tak,

7e je tvofena celou soucasnou, avSak také planovanou dopravni infrastrukturou TEN-T,
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pficemz jak uvadi toto nafizeni déle, mélo by se jednat o celoevropskou dopravni sit, ktera
zabezpecuje dostupnost a propojeni vSech regionit v EU se zahrnutim odlehlych, ostrovnich
anejvzdalenéjsich regionti. Dale je vtomto nafizeni globalni sit’ detailné zpifesnovana
popisem slozek infrastruktury. Globalni sit’ by také, mimo jiného, méla brat v tivahu i fyzicka
omezeni a topografické zvlaStnosti dopravnich infrastruktur ¢lenskych stath EU (dale viz
nafizeni ¢.1315/2013 EU). Jak jiz bylo zminéno, globalni sit by méla byt dokoncena
do 31. 12. 2050. [29]

Hlavni sit’ tvoii ty ¢asti globalni sité, jez jsou nejvyssiho strategického vyznamu
pro dosaZeni cilt politiky TEN-T. Hlavni sit’ poskytuje spojeni nejen mezi ¢lenskymi staty
EU, ale dale také se sitémi dopravni infrastruktury sousednich statd. Hlavni sit TEN-T
se propojuje v uzlech, které jsou vymezeny v ptiloze Il tohoto nafizeni, a jeji realizace by
méla probihat prostfednictvim koridort hlavni sité. Na zakladé nafizeni ¢. 1315/2013 EU
se predpoklada dokonceni hlavni sité do 31. 12. 2030. [29]

Silni¢ni sit’ TEN-T je graficky znazornéna v ptiloze D.
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2 CHARAKTERISTIKA FINANCOVANI SILNICNI
INFRASTRUKTURY

Druhé kapitola této prace pojednava o financovani silni¢ni infrastruktury vztazené
k podminkam v CR. V Gvodu této kapitoly jsou uvedeny zdroje financovani dopravni
infrastruktury obecné¢ a nasleduje vymezeni a bliz$i specifikace zdroji financovani silni¢ni
infrastruktury. Vyznamnou soucasti je popis zdrojii z EU, vymezené pro budovani silni¢ni
infrastruktury v CR. V navaznosti na konéici programové obdobi 2007-2013 jsou uvedeny
jak opera¢ni programy tohoto programového obdobi, jehoz projekty dobihaji, tak i operacni
programy nasledujiciho programového obdobi, tedy 2014-2020.

S nové pfijatou politikou TEN-T, uvedenou na konci prvni kapitoly této prace, je zde
zminén 1 novy nastroj financovani, a to tzv. Nastroj pro propojeni Evropy (CEF). Konec

kapitoly je vénovan popisu obecnému systému financovani silni¢ni infrastruktury v CR.

2.1 Charakteristika financovani
Prvni podkapitola se ve svém zacatku zabyva vymezenim pojmu financovani a jeho

obecnou charakteristikou ve vztahu K dopravni infrastruktufe. K pojmu financovani
neodmyslitelné patii zdroje, které jsou nutné pro uskuteciovani planovanych zaméra. Ty jsou
uvedeny jak ve vztahu k dopravni infrastruktufe obecné, tak vzapéti ve vztahu k silni¢ni

infrastruktufe.

2.1.1 Financovani dopravni infrastruktury
V tvodu podkapitoly je nutno vymezit zédkladni principy financovani dopravy obecné,

které jsou vztaZeny k jejim dvéma zékladnim ¢éastem, a to k:
° provozu,
e ainfrastruktufe. [30]

Fungovani provozu byt mélo byt zajistovano na podnikatelské bazi, a to ve vSech
oborech dopravy, naproti tomu infrastruktura, jedna-li se ovSem o vefejnou infrastrukturu, by
méla byt véci statu, ktery vtomto piipadé nese zodpovédnost za rozvoj, funkcénost
a modernizaci dopravni infrastruktury. [30]

V kontextu této prace je pojem financovani predstavovan tokem finan¢nich prostiedkii
plynoucich ze zdroji financovani na kryti potfeb a jeho Ukolem je v podstaté nalezeni
dostupnych finan¢nich prostiedki, kterymi by mohly byt realizovany planované zaméry [30].
V navaznosti na objeveni takovychto finan¢nich prostfedkii je také nutné se zabyvat

I nalezenim vhodnych mechanismtl, jak tyto finan¢ni prostredky Cerpat.
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Problematickou oblasti ve financovani dopravni infrastruktury je ¢as. Infrastruktura je
sice schopna vytvaret z poplatkl za jeji uzivani vynosy, ale tyto vynosy je mozné z hlediska
penézniho toku pouzit s velkym Casovym odstupem vzhledem k okamziku vlozeni Castky
potiebné k investici. [30]

V otazce financovani dopravni infrastruktury v CR je nutné upozornit na fakt,
ze finan¢ni prostfedky do ni investované dlouhodobé zaostavaji a jsou tedy pozadu oproti
doporuc¢eni Evropské komise, ktera navrhuje dlouhodobé investovat do dopravni

infrastruktury 1,5-2 % hrubého domaciho produktu (HDP) roéné [3].

2.1.2 Zdroje financovani dopravni infrastruktury
Pojmenovéni zdroji financovani dopravni infrastruktury se v nékterych publikacich

1i8i. Z tohoto ditvodu jsou v nize uvedeném textu uvedeny dva typy rozdéleni, a to dle autorti
uvedenych publikaci.

F. Freimann [4] uvadi ¢lenéni finan¢nich zdroji na domaci a mezinarodni zdroje,
a obecné rozlisuje zdroje financovani dopravnich staveb na:

e verfejné finanéni zdroje — zahrnujici statni rozpocet a vetejné rozpocty;

e soukromé finan¢ni zdroje — zahrnujici finanéni organizace, banky a podniky
(popf. sdruZeni) aj.

Odborna publikace autord Pekové-Pilného-Jetmara [31] rozdéluje zdroje financovani
staveb dopravni infrastruktury na:

e zdroje veiejné — zahrujici zdroje domaci (rozpoéet MD CR a SFDI, krajské a obecni
rozpoCty) a zdroje zahraniéni (podpurné fondy a programy EU — Phare, ISPA,
strukturalni fondy);

e zdroje alternativni — zahrnujici Gvéry poskytnuté domécimi bankami, zahrani¢nimi
bankami nebo nadnarodnimi finan¢nimi institucemi; vybér piimych poplatki
za pouziti dopravni infrastruktury nebo financovani za ucasti soukromého kapitalu
(Public Private Partnership zkracen¢ PPP aj).

Z uvedeného vyctu rozdéleni zdrojii financovani dopravni infrastruktury je patrné,
ze se uvedeni autofi shoduji v rozdéleni na vefejné zdroje a dale na jiné nez vetejné zdroje
obsahujici velmi obdobné specifikované zdroje.

V souvislosti s vyse uvedenymi zdroji financovani dopravni infrastruktury je také
nutné zminit i1 internalizaci externich nakladt jako tzv. inovativni zdroj financovani dopravni

infrastruktury uvedeny v Dopravni politice CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem
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do roku 2050 [16]. Zpoplatnéni externich nakladi a z ného plynouci pfijmy by mohly byt

novym ,,udrzitelnym* zdrojem financovani dopravni infrastruktury. [16]

2.1.3 Zdroje financovani silnicni infrastruktury
V ramci zkombinovani téchto vyse uvedenych vymezeni zdroji financovani dopravni

infrastruktury, je poté mozné popsat zdroje financovani silni¢ni infrastruktury nize uvedenym
schématem (obrdzek 2). Toto schéma zobrazuje rozdéleni zdroji financovani silni¢ni

infrastruktury na tfi obsahlejsi celky, a to na vetejné zdroje, evropské zdroje a alternativni

4

Zdroje financovani
silni¢ni infrastruktury

1
|
Evropské
zdroje

Alternativni
zdroje

|
Verejné
zdroje

I

Veiejné P¥ ni Povstupni : .

l rozpocty [ SIibL ’I ez(%jvrsot}(lap aktualni Vser;g!ﬁglrl%c: I Uvéry
zdroje Jnent
soukromého

[ — 1 ) sektoru

Statni Rozpocty
rozpocet krajt a obci

Obrazek 2 Zdroje financovani silniéni infrastruktury CR (zpracovano autorem)

2.2 Verejné zdroje

Vyznamnou roli ve financovani silni¢ni infrastruktury sehravaji vefejné zdroje, které
jsou tvofeny zdroji plynoucimi ze statniho rozpoétu (respektive kapitoly MD CR statniho
rozpoctu), z rozpoctll izemnich samospravnych celkii (tedy kraji a obci) a v neposledni fadé
také z rozpoCtu SFDI. SFDI je vramci této podkapitoly vénovdna znacnd cast, ktera se
zabyva popisem Ucelu SFDI a pfijmt SFDI, v jejichZ ndvaznosti je dale popséna silni¢ni dan,
spotfebni danl z mineralnich olejli a jen okrajové Casové a vykonové zpoplatnéni, nebot’ jeho
popis a vyvoj je zminén v 1. kapitole této prace (viz podkapitola 1.4). Zaveér této podkapitoly

je poté vénovan popisu mechanismu ¢erpani financnich prostfedka z SFDI.

29



2.2.1 Stdtni rozpocet
Za vrcholny veiejny rozpo¢et v CR je povazovan statni rozpolet, ktery je zarovefi

centralizovanym penéznim fondem, nejdilezitéjsi bilanci statu, finanénim plénem
nabyvajicim formu rozpoctového zakona a v neposledni fadé¢ i vyznamnym ndastrojem
rozpoctove politiky statu. Mezi funkce vefejného rozpoctu patii funkce alokacni, redistribucni
a stabilizacni. Piijmova stranka statniho rozpoctu je tvofena béZnymi piijmy (cca 99 %
z celkovych piijmt), znichz ktém nejvyznamnéjSim patii daiové piijmy, a piijmy
kapitalovymi (cca 0,1 % z celkovych pfijmi). Vydajova stranka statniho rozpoctu je tvoiena
z velké casti béznymi vydaji, znichz k ttm nejvyznamnéj$Sim patii transfery, a vydaji
kapitalovymi. Podil statniho rozpoétu v CR na vydajich a piijmech celé rozpo&tové soustavy
¢ini cca 80 %. [31]

Dilezitou kapitolou statniho rozpoétu CR je pro tuto praci kapitola MD CR (&islo
kapitoly 327), dle které by mély byt pifjmy MD CR na rok 2014 ve vysi cca 13,7 mld. K&.
Dale MD CR uvadi, Ze pro rok 2014 dosihnou jeho vydaje celkem cca 43,9 mld. K&.
Prioritami vydajové stranky rozpoétové kapitoly MD CR na rok 2014 budou vydaje:

e naspoleéné programy EU a CR;
e nauhrazeni ztraty plynouci ze zdvazku vefejné sluzby vetfejné drazni osobni dopravy;
e VvV podobé¢ dotaci pro SFDI;
e VvV podobé¢ piispévku na dopravni cestu, jez neplati SFDI;
e zajistujici fungovani organt statni spravy. [32]
V této souvislosti je také nutné zminit fakt, Ze pro rok 2014 MD CR poéita s nulovymi

vydaji v oblasti pozemnich komunikaci. [32]

2.2.2 Rozpocty uzemnich samospravnych celkii
Rozpocty uzemnich samospravnych celkt jsou tzv. decentralizovanymi penéznimi

fondy a v CR zahrnuji rozpoéty krajii a obci (respektive uzemni rozpoéty). Ty vyuzivaji,
stejné tak jako ostatni vefejné rozpoCty rozpo€tové soustavy, nendvratny,
neekvivalentni a nedobrovolny zptsob financovani. V takovychto decentralizovanych
penéznich fondech se koncentruji jak pifijmy vyplyvajici z pierozdé€lovacich procesi
rozpoCtoveé soustavy, tak ptijmy vyprodukované z vlastni ¢innosti. Tyto prostiedky jsou poté
rozdélovany a dale se jimi financuji vefejné a smiSené statky, a to skrze vefejny sektor uzemni

samospravy ¢i soukromy sektor. [33]
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Pfijmova stranka rozpoctu uzemnich samospravnych celki je tvotrena:

nenavratnymi prijmy (danové pfijmy, transfery a dotace, nedanové piijmy), jez jsou
sektoru;

navratnymi prijmy (Gvéry a pujcky), jez jsou vyznamnym zdrojem piedevSim
na financovani dlouhodobych investic. [33]

Financovani potifeb lokalniho a regionalniho vefejného sektoru je uskute¢novano

ZrozpoCtl Uzemnich samosprav prostfednictvim jejich vydaji. Vydaje tuzemnich

samospravnych celku Ize ¢lenit dle n¢kolika hledisek, a to z hlediska:

ekonomického na bézné a kapitalové vydaje;

rozpoctové skladby na zdvazné druhové Clenéni vydaji (podrobné clenéni béznych
a kapitalovych vydaju);

infrastruktury na vydaje na ekonomickou a socialni infrastrukturu;

funkce verejnych financi na vydaje na alokacni, redistribu¢ni a stabiliza¢ni ¢innosti;

hlediska rozpoc¢tového planovani na planované a neplanované vydaje. [33]

2.2.3 Stdatni fond dopravni infrastruktury

Statni fond dopravni infrastruktury je mimorozpoctovym fondem, jenz vznikl

na zéklad¢ zékona ¢. 104/2000 Sb. Duvodem jeho vzniku byla potieba vytvoreni

dlouhodobého a relativné nezavislého zdroje financovani dopravni infrastruktury na statnim

rozpoCtu, ktery je béZny v zemich EU. Vytvofenim tohoto zdroje financovani dopravni

infrastruktury bylo zajisténo tak, Ze se finan¢ni prostiedky z jednoho rozpoctového obdobi

pievedly do rozpoctového obdobi nésledujiciho. [3]

Zakon €. 104/2000 Sb., ve znéni pozdé€jsich piedpisti vymezuje jednotlivé body jeho

ucelu, k nimz patfi:

financovani vystavby, modernizace, oprav a udrzby: silnic a dalnic, celostatnich
a regiondlnich drah, dopravn€ vyznamnych vnitrozemskych vodnich cest;

poskytovani piispévkl: na vystavbu a modernizaci prijezdnich useki silnic a dalnic;
pruzkumné a projektové prace, studijni a expertni Cinnosti zaméfené na vystavbu,
modernizaci a opravy silnic a dalnic, dopravné vyznamnych vodnich cest a staveb
celostatnich a regiondlnich drah atd.;

uhrada splatek avért a urokt z aveéra (a dalsich vydaji) v ramci dluhové sluzby;
financovani: nakladii na zavedeni a provozovani elektronického mytného; uhrady

koncesionait, thrady naklada souvisejicich s provozem kontrolnich vah atd.;
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e naklady na ¢innost SFDI. [34]
Financ¢ni piijmy SFDI jsou tvoieny témito nize uvedenymi polozkami:

e pievody vynost z privatizovaného majetku;

e vynosy: silni¢ni dan¢, z Casového poplatku, z mytného a propadlych kauci, z cennych
papirt nebo vetejnych sbirek organizovanych SFDI;

e podil z vynost spotiebni dan¢ z mineralnich oleju;

e pfevody vynosi zpfijmi vyplyvajicich pro stit zkoncesionafskych smluv
na vystavbu, provozovani a udrzbu dopravni infrastruktury;

e pievody casti vynosi zpokut ulozenych za spravni delikty v souvislosti

S provozovanim vozidla, respektive jeho kontrolnim vazenim,;

e uvéry, uroky z vkladi, penale, pojistné plnéni a jiné plnéni od fyzickych a pravnickych
0sob;

o piispévky z Evropské komise poskytnuté prostiednictvim ndlezitych Evropskych
fondu;

e dary, dédictvi a dotace ze statniho rozpoétu. [34]

Jak vyplyvéa z vyse uvedeného vyctu piijmi SFDI (dané zdkonem ¢. 104/2000 Sb.,
ve znéni pozdéjSich predpist), jednou zjeho slozek jsou dané a zpoplatnéni, respektive
silni¢ni dan, spotfebni dan, ¢asové a vykonové zpoplatnéni. V této souvislosti jsou tyto zdroje
pfijmu v nasledujicim textu bliZe specifikovany.

Silni¢ni dan

Silni¢ni dan byla zavedena v roce 1993 a je povaZzovana za stabilni zdroj vztahujici se
pouze na tuzemské dopravce, nikoliv na tranzitni dopravu [35].

Povinnost platby silni¢ni dané se vztahuje na silnicni motorovd vozidla a jejich
ptipojna vozidla, jez jsou registrovana v CR, provozovana v CR a pouzivana poplatnikem
dan¢ z pfijmu pravnickych osob (vyjma vyjimek uvedenych zakonem ¢. 16/1992 Sb., ve znéni
pozdéjsich predpisti) nebo pouzivana poplatnikem dané z pfijmu fyzickych osob k ¢innosti,
zZ niz plynou pfijmy ze samostatné ¢innosti [36].

Spotiebni daf z mineralnich olejt

Podil na spottebni dani z mineralnich oleji je povaZovan za stabilni zdroj piijmu
s vysokym potencidlem do budoucna, a to z divodu mozného zvySeni procenta ucelové
na financovani dopravni infrastruktury. Plvodni vySe pifijmu byla stanovena na 20 %
z celostatniho hrubého vynosu spotiebni dan¢ z mineralnich olejl, a to az do konce r. 2004.

V navaznosti na piechod financovani silnic II. a III. tfidy od 1. 1. 2005 (viz podkapitola 1.4)
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jednotlivymi kraji byla tato procentudlni vyse sniZzena na 9,1 %, kterd je az do soucasnosti
ptijmem SFDI, a zbylych 10,9 % je od té doby az doposud piijmem MF CR. Pro kraje tato
skute€nost znamenala to, Ze jim bylo téchto téméf 11 % vynahrazeno prostfednictvim
rozpo¢tového uréeni jinych dani. [16] [35]

Spotiebni dan z mineralnich olej, respektive jeji vysi, urcuje Evropskd komise
prostfednictvim legislativy. Ta urcuje minimdlni pevné ¢astky v K¢ na 1 000 litrti, z ¢ehoz
tedy plyne, ze vysSe vybrané spotiebni dané¢ z mineralnich oleji bude tedy =zavisla
na prodaném mnozstvi mineralnich oleji. [35]

Casové zpoplatnéni

Dal§im piijmem SFDI jsou pfevody vynost ¢asového zpoplatnéni. Casové zpoplatnéni
je povazovano za stabilni zdroj pfijmi, ktery je zaroven i efektivnim na vybér. Jeho prodej
se pohybuje v priméru 5 mil. dalniénich kuponid (zahrnujici ro¢ni, mési¢ni a desetidenni
kupony) za rok. V soucasné dob¢ je jizda vozidel do 3,5 tuny po vybranych pozemnich
komunikacich v ramci Casového zpoplatnéni podminéna zakoupenim ro¢niho, mési¢niho
¢i desetidenniho dalni¢niho kuponu. [35]

Vykonové zpoplatnéni

Vykonové zpoplatnéni je povazovano za dlouhodobé stabilni a vyznamny zdroj
piijml. Vybér mytného probihd na bazi elektronického systému a komunikace s mytnymi
branami probiha prostiednictvim zafizeni umisténého ve vozidle. Rozdilem oproti ¢asovému
zpoplatnéni je skuteCnost, Ze v rdmci vykonového zpoplatnéni uZivatelé hradi své skute¢né
realizované vykony a piimo tak participuji na nakladech na vystavbu, modernizaci, udrzbu
a provoz vyznamnych silni¢nich tahti. K regulaci vyse cen mytného dochazi prostfednictvim
ptislusné legislativy EU. [30] [35]

Cerpani z SFDI

SFDI poskytuje finanéni prosttedky k plnéni jeho vySe uvedenému tucelu
organizaénim slozkam statu, stitnim pfispévkovym organizacim a statnim organizacim
hospodaticim s majetkem dopravni infrastruktury, krajim a dal§im. [34]

Financovani akci, ¢innosti a poskytovani piispévki z SFDI by mélo byt v souladu
s ucelem SFDI, pficemZ akce a ¢innosti by mély byt obsazeny v rozpoctu SFDI daného roku
a poskytovani ptispevkii by mélo byt v souladu se schvalenym rozpoctem SFDI pro dany rok,
coz jsou také jedny z podminek financovani. Financovani akci, Cinnosti ¢i poskytovani
ptispevki je zprvu podminéno podanim Zadosti o uvolnéni finan¢nich prostiedki o poskytnuti
ptispévkit SFDI. V pfipad¢ poskytovani piispévkd hodnoti Zzadost hodnotitelska komise

(vyjma ptipada schvalenych ptispévkl na konkrétni akci Poslaneckou snémovnou Parlamentu
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CR pii schvalovani rozpo&tu SFDI), ktera je v piipadé doporudeni postoupena Vyboru SFDI,
ktery tuto zadost projednava a schvaluje. V kone¢né fazi je s pfijemcem uzaviena Smlouva
0 poskytnuti ptipévku na akci. V piipad¢ financovani akci z SFDI a tedy uvolnéni finan¢nich
prostiedkli je nutné, mimo vySe uvedenou zadost o uvolnéni finan¢nich prostredki, splnit
dalsi podminky, a to:
e uzaviit s piijemcem Smlouvu o poskytnuti finan¢nich prostredk;
e predloZzeni pfijemcem SFDI kopii pravniho aktu, ktery osvédcuje spolufinancovani
akce z fondu EU;
e uzaviit spfijemcem Rd&mcovou smlouvu v piipadé, Ze se jednd o projekty
spolufinancované z fondtt EU v ramci Operaéniho programu Doprava. [37]
V navaznosti na piedlozené zadosti o financovani akci z SFDI je poté vytvotren

rozpoc¢et SEDI pro piislusny rok. [37]

2.3 Evropské zdroje

Diilezitou roli v oblasti financovani silni¢ni infrastruktury v CR sehravaji finanéni
zdroje plynouci z EU, a to jak finanéni zdroje plynouci jesté pred vstupem CR do EU, tak
zdroje vyuzivané po vstupu CR do EU, tedy po roce 2004. Nasledujici obrazek 3 demonstruje
rozdéleni evropskych zdroji na tii zakladni skupiny, a to na ptredvstupni zdroje, povstupni
aktudlni zdroje a uvéry od Evropské investicni banky (EIB). Zdroje ¢erpané po vstupu do
EU jsou nésledné rozdéleny do dvou aktualnich programovych obdobi, k nimz jsou ptidéleny

jednotlivé programy ¢erpani finan¢nich prostiedkti (viz obrazek 3).

Zdroje financovani
silni¢ni infrastruktury

Verejné

Evropské Alternativni
zdroje

zdroje zdroje

Vetejné I Piedvstu ni‘ Povstupni ; . ‘
l rozpocty J [ SRl J zdroj ep aktualni Spp}up}rlace Uvéry
zdroje vefejného a
I soukromého
f 1 sektoru

Statni Rozpocty
rozpocet krajt a obci

Obriazek 3 Schéma zdroji plynoucich z EU (zpracovano autorem)

34



2.3.1 Piedvstupni zdroje
Jesté pied vstupem CR do EU ¢&erpala CR finanéni prostiedky z EU na financovani

silni¢ni infrastruktury prostfednictvim finan¢nich nastroji Phare, ISPA a SAPARD.
Phare

Jednim z néstroji predvstupni finanéni pomoci ze strany EU se staly pro CR programy
Phare, jejichz cely nazev ,,Poland and Hungary: Action for the Reconstruction of the
Economy” vychazi z jejich pivodniho zaméfeni. Programy Phare podporovaly rtizné druhy
projektli, avSak diky témto programim plynuly finan¢ni prostfedky také na vystavbu,
modernizaci arekonstrukci mezinarodnich silnic a dale také vyznamnych hrani¢nich
ptechodi. Dilezitou ulohu mély také tzv. programy CBC Phare (Cross border cooperation
Phare), respektive programy pieshrani¢ni spoluprace Phare. Ty byly zamé&fené na ptihrani¢ni
regiony a podporu regionalni silni¢ni infrastruktury pteshrani¢niho vyznamu. [3] [14]
ISPA

Druhym zminovanym néstrojem predvstupni finanéni pomoci EU je tzv. Nastroj pro
strukturdlni politiku pro pfistoupeni (ISPA). Programy ISPA mély pomoct kandidatskym
zemim v pfipravé na vstup do EU v oblasti dopravy a zivotniho prostiedi. V oblasti dopravni
infrastruktury se jednalo o zaméteni se na projekty, které se vyskytovaly na transevropskych
dopravnich sitich TEN-T a v ramci CR §lo o IV. a VI. multimodélni koridor. V navaznosti
napovodné vr. 2002 byly také financni prostfedky z fondi ISPA vloZeny na obnovu
povodnémi zni¢ené infrastruktury. V ramci této pomoci se jednalo o 11 projektd v celkové
vysi (i s podilem CR) cca 285 mil. K&. [14]
SAPARD

Poslednim uvedenym pifedvstupnim zdrojem je Specidlni piedvstupni program
pro zemé&délstvi a rozvoj venkova (SAPARD). Podpora z programu SAPARD byla stanovena
pro kandidatské zemé EU pii feSeni konkrétnich Ukolti vedoucich ke spole¢né zemédélské
politice, ovSem dale byla také podpora z tohoto programu sméfovana formou investi¢nich

opatfeni do infrastruktury na venkove. [3]

2.3.2 Fondy a programy EU

Vyse znazornéné schéma (viz obrazek 3) uvadi aktualni cCerpané zdroje
z EU, respektive fondy, kde je zatfazen Fond soudrznosti, Evropsky fond pro regionalni rozvoj
a tzv. Nastroj pro propojeni Evropy (CEF). CEF je novym nastrojem financovani pro
programové obdobi 2014-2020.
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Fond soudrZnosti

Fond soudrznosti (FS) neboli tzv. Kohezni fond je zacilen na spolufinancovani
infrastrukturni projekti z oblasti dopravy a zivotniho prostiedi. FS poskytuje financni
prostiedky Clenskym statim EU, nikoli tedy regionim, a mira spolufinancovani z FS je
ve vysi 80-85 % veiejnych (ekvivalentnich) vydaji. Cerpani finanénich prostiedki z FS je
podminéno tim, ze hruby narodni diichod daného ¢lenského statu EU na obyvatele, ktery je
méfeny standardem kupni sily, je niz§i nez 90 % priméru EU. Daéle Cerpani financnich
prostiedki z FS podminéno tim, Ze dany clensky stdit EU musi realizovat program
hospodatské konvergence. [25]
ERDF

Evropsky fond regionalniho rozvoje (ERDF) je strukturalnim fondem zaméfenym
na snizovani socioekonomickych rozdilli mezi regiony a staty EU a jeho finan¢ni prostfedky
jsou poskytovany zaostalym regiontim, které disponuji s piijmy niz§imi nezli ¥ praméru
EU, a také oblastem zasazenym prudkou ekonomickou pfeménou. [30]
CEF

Novym finan¢nim néstrojem programového obdobi 2014-2020 je tzv. ,,Nastroj
pro propojeni Evropy — CEF (Connecting Europe Facility)“ prosttednictvim néhoz by mély
byt spolufinancovany strategické projekty v oblasti dopravni, energetické a telekomunikacni
infrastruktury. Program CEF by mél disponovat s finan¢nimi prostfedky v celkové vysi
33,3 mld. EUR, ptficemz 11,3 mld. EUR pochazi z FS. Z této celkové uvedené ¢astky by mélo
plynout na oblast dopravy cca 26,3 mid. EUR. [38]

Jednotlivé staty budou moci Cerpat finanéni prostiedky do konce r. 2016 tzv. formou
»harodnich obdlek®, coz znamenda, Ze kazdy stat bude mit narok na Cerpani financnich
prostfedkll na zékladé stejnych pravidel. Od r. 2017 bude o moznych podpotenych projektech

z CEF rozhodovat Komise, coz zpusobi urcitou konkurenci mezi staty. [38]

2.3.3 Operacni programy EU

Operacni programy EU hraji vyznamnou roli ve financovani silni¢ni infrastruktury,
jejichZ prostiednictvim plynou do CR finanéni prostiedky z fondd EU, a to z FS a ERDF.
V navaznosti na konéici programové obdobi 2007-2013 jsou zde zminény jak Operacni
program Doprava 2007-2013, jehoz projekty dobihaji, tak Opera¢ni program Doprava
programového obdobi 2014-2020. Dalsi soucast tvoii Regiondlni operaéni programy

programového obdobi 2007-2013, které umoznily krajim cerpat financni prostfedky
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na silni¢ni infrastrukturu v jejich vlastnictvi, a dale také Integrovany regiondlni operacni
program nového programového obdobi 2014-2020.
OPD 2007-2013

Opera¢ni program Doprava 2007-2013 (OPD 2007-2013) navazuje na podporu
poskytovanou v letech 2004—-2006 FS a Opera¢nim programem Infrastruktura.

OPD 2007-2013 se orientuje na priority evropského a nadregionalniho vyznamu.
OPD 2007-2013 je financovan z FS a ERDF, pti¢emz celkova alokace finan¢nich prostiedki
¢ini 5,821 mld. EUR. V ramci tohoto opera¢niho programu je sledovano sedm prioritnich os,
knimZz jsou Vnize uvedené tabulce 4 uvedeny pfislusné fondy EU, znichz finan¢ni

prostiedky plynou, a ¢astky alokovanych prostiedki. [39]

Tabulka 4 Prioritni osy OPD 2007-2013 a jejich financovani [v EUR]

Podil
Prioritni osy Fond EU | Prispévek EU z celk.
prisp. EU
1| Modernizace a rozvoj zelezni¢ni sit€¢ TEN-T FS 2196 706 382 37,7%
5 Vystavba a modernizace dalni¢ni a silni¢ni sité ES 1614 071 569 27.7 %
TEN-T
3| Modernizace zelezniéni sit€ mimo sit TEN-T FS 393 547 402 6,8 %
4| Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T ERDF 1098 426 088 18,9 %
5| Modernizace a rozvoj prazského metra a systému
o FS 330 076 926 57%
fizeni silnicni dopravy v hl. m. Praze
6| Podpora multimodalni nakladni pfepravy a rozvoj
. ERDF 119 426 722 2,0%
vnitrozemské vodni dopravy
7| Technickd pomoc FS 69 235 274 1,2%

Zdroj: Operaéni program Doprava 2007—2013 (MD CR), upraveno autorem

Z této tabulky vyplyva, ze témét 46,6 % alokovanych prosttedkd bylo investovano
do projekti silni¢ni infrastruktury (v ramci sit€¢ TEN-T i mimo TEN-T).
OPD 2014-2020

Opera¢ni program Doprava 2014-2020 (OPD 2014-2020) navazuje na ptedchozi
OPD 20072013 a z dtlezitych dokumentt v ramci OPD 2014-2020 Ize uvést napt. Dopravni
politiku CR pro obdobi 20142020 s vyhledem do roku 2050, ktera je zdkladnim koncepénim
dokumentem strategie OPD, a déle také Dopravni sektorové strategie, 2. faze, které jsou
kli¢ové v ramci dopravni infrastruktury a jejiho financovéni. Jejich zpracovanim bude

vytvotfen hlavni podklad pro rozlozeni realizaci investic v dopravé v letech 2014-2020.
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OPD 20142020 predpoklada vyuziti finan¢nich prosttedkit nejen zFS, ale také
I z ERDF. [41]

Prioritni osy OPD 2014-2020 a podily podpory EU znazorfiuje nasledujici tabulka 5.
Tato tabulka obsahuje jednotlivé prioritni osy, k nimz je uvedena i financni alokace tedy
podpora EU a pftisluSny fond s procentudlnim vyjadienim, z néhoz by mély prostfedky
plynout. Rozdilem oproti pfedeslému OPD 2007-2013 je snizeni poCtu prioritnich os

ze sedmi na pouhé¢ Ctyfi prioritni osy.

Tabulka 5 Prioritni osy OPD 2014-2020 [v EUR]

Podil celkové podpory Unie
operaénimu programu (dle
Prioritni osy Fond Podpora EU fondu)

ERDF FS

1 — Infrastruktura pro zeleznicni a

0, 0,
dal3i udrzitelnou dopravu FS 2449 507639 0% | 60,21%

2 — Silni¢ni infrastruktura na siti
TEN-T a vetejna infrastruktura FS 1548 366543 0% 38,06 %
pro cistou mobilitu

3 — Silni¢ni infrastruktura mimo
sit TEN-T

4 — Technicka asistence FS 70, 436 542 0% 1,73 %
Zdroj: Operacni program Doprava 2014-2020 (MD CR), upraveno autorem

ERDF 627 458 711 100 % 0%

ROP

Regionalni opera¢ni programy (ROP) jsou vyznamné pro kraje a obce v CR, nebot
jejich prostfednictvim dochazi k podpote aktivit, jez realizuji pravé zminované kraje a obce.
V programovém obdobi 2007-2013 pfipadala na ROP alokace finan¢nich prostredki
v celkové vysi 4,66 mld. EUR, tj. 131,4 mld. K¢. [33]

V programovém obdobi 2007-2013 bylo v CR v ramci cile Konvergence vymezeno
7 ROP, a to ROP NUTS II: Severozapad, Stfedni Cechy, Jihozapad, Severovychod, Stfedni
Morava, Jihovychod a Moravskoslezsko. Podpora ROP se zamétovala pfedevSim na oblast
modernizace technické infrastruktury, dale na oblast tykajici se zvySeni prosperity regionu
vytvafenim prosttedi pro rozvoj malych a stfednich podniki, oblast cestovniho ruchu
a vV neposledni fadé ROP podporovaly také modernizaci a zlepseni podminek pro obyvatele

ve mésté a na venkové. [33]
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Piehled ROP a alokaci finan¢nich prostiedkt znazoriiuje nasledujici tabulka 6, zZ niz je
patrné, ze nejvétsi podil finanénich prostredki, témér 16,01 %, obdrzel ROP NUTS II

Severozapad.

Tabulka 6 Alokace finanénich prostfedkti uréend na ROP [v mil. EUR]

ROP Castka %
Stiedni Cechy 559,08 12,00
Jihozapad 619,65 13,30
Severozapad 745,91 16,01
Jihovychod 704,45 15,12
Severovychod 656,46 14,09
Moravskoslezsko 716,09 14,06
Stiedni Morava 657,39 14,11
Celkem 4 659,03 100,00

Zdroj: PROVAZNIKOVA, Romana a Olga SEDLACKOVA. Financovdni mést, obci a regionii: teorie a praxe.
2009, str. 167
IROP

V novém programovém obdobi nahradi sedm ROP programového obdobi 2007-2013
tzv. Integrovany regionalni opera¢ni program (IROP), ktery je tvofen nov€é 5 prioritnimi
osami. Nasledujici tabulka 7 uvadi ptehled prioritnich os IROP, k nimZ je zaroveil uvedena

I alokace finan¢nich prostredku plynoucich pouze z ERDF.

Tabulka 7 Prioritni osy IROP [v EUR]

Prioritni osy Fond EU Podpora Unie
1 | Konkurenceschopné, dostupné a bezpecné regiony ERDF 1 606 607 017
5 f}l;;,]s;terinrie‘éiezzjélWh sluzeb a podminek zivota pro ERDE 1811 165 893
3 | Dobra sprava izemi a zefektivnéni vefejnych instituci ERDF 801 933 167
4 | Komunitné vedeny mistni rozvoj ERDF 378 025 180
5 | Technicka pomoc ERDF 127 583 498

Zdroj: Strukturalni fondy (Ministerstvo pro mistni rozvoj CR), upraveno autorem

V kontextu této prace a jejiho zaméfeni hraje ovSem vyznamnou roli 1. prioritni osa
nazvana jako ,Konkurenceschopné, dostupné a bezpecné regiony*, kterd je nasledné
specifikovana 3 prioritnimi cily, pfi¢emz podpora silni¢ni infrastruktury se tyka cile s ndzvem

»Zvyseni regionalni mobility prostfednictvim modernizace a rozvoje siti regiondlni silni¢ni
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infrastruktury navazujici na sit TEN-T“. Vramci tohoto cile by méla byt podpora
IROP sméfovana napiiklad na:
e rekonstrukci, modernizaci, vystavbu silnic a obchvatii sidel na vybrané regionalni
silni¢ni siti zamétené na zvySeni navaznosti k siti TEN-T;
e napojeni hospodaisky problematickych regiont ¢i periferii na sit TEN-T aj. [42]
Na tento cil by mélo byt alokovano z ERDF 945 mil. EUR a jeho pifijemcem by mély

byt kraje a jimi ziizované (zakladané) organizace. [42]

234 EIB

V kontextu financovani silniéni infrastruktury CR nelze opomenout wvéry
od EIB, které EIB realizuje vramci programu tykajicich se vystavby, modernizace
a rekonstrukce silnic a dalnic v CR. Finanéni prostiedky poskytnuté prostiednictvim véru
EIB maji vyznamné postaveni z hlediska finanénich objeml v ramci programi, jez jsou
spolufinancované ze zahrani¢nich zdroji, pfi¢emz podil takovychto finanénich zdroji
prevysuje 50 %. [14]

V ramci minulého programového obdobi 2007-2013 bylo umoznéno CR &erpat
uvérové finanéni prostiedky od EIB v celkové vysi 34 mld. K¢ na financovani narodniho
podilu u projektt spolufinancovanych z OPD 2007-2013. Tyto uvérové finan¢ni prostiedky
od EIB byly cerpany prostfednictvim SFDI na spolufinancovani narodniho podilu nejen
u silniénich a dalni¢nich staveb, které uskute¢iovalo RSD CR, ale dale i u dopravnich staveb

v kompetenci Spravy Zelezniéni dopravni cesty ¢i Reditelstvi vodnich cest. [14]

2.4 Alternativni zdroje
Obrazkem 2 této kapitoly byly vymezeny alternativni zdroje, do nichz byly zafazeny

uvéry a spolupréace verejného a soukromého sektoru. Vyznamnou soucésti této podkapitoly je
jiz zminéna spoluprace vetejného a soukromého sektoru, z nichZz je nejvétsi pozornost
vénovana tzv. ,Sedému mytnému“ (nékdy také nazyvané jako ,stinové mytné®)
a PPP. V zavéru této podkapitoly jsou poté zminény jest€¢ dalsi mozné formy takovéto

spoluprace.

2.4.1 Sedé (stinové) myto
Sedé (nékdy také nazyvané ,stinové™) mytné je predstavovano placenymi Gastkami

za vozidla uZivatell zafizeni, které ovSem nehradi samotni uZivatelé, ale treti strana (vetejny
subjekt) provozovatelim zafizeni. Muze se tak jednat o soucast financovani dalnic, v ramci
niz prechazi na soukromy sektor urcité povinnosti a rizika (napf. vystavba a provoz).

Soukromy sektor je poté piijemcem pravidelnych plateb Sedého mytného od vefejného
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sektoru. Sedé mytné miize byt také povazovano jako platebni piistup, jehoz koncepce dobie

funguje v ramci PPP. [43]

2.4.2 Public Private Partnership

Dalsi moznost, jak financovat silnicni infrastrukturu, se naskytd vyuzitim

tzv. partnerstvi vefejného a soukromého sektoru neboli Public Private Partnership
(PPP), ktery je zafazovan v kontextu této prace mezi alternativni zdroje financovani.

PPP je zaloZen na smluvnim vztahu mezi vefejnym a soukromym sektorem, pficemz
ucelem takovéto smlouvy byva zpravidla zabezpeCeni vetfejnych sluzeb ¢i infrastruktury

(vystavba, renovace, udrzba nebo sprava infrastruktury). Projekty PPP mohou byt riznych

typt a forem, pfi¢emz zakladni typy vymezuje nize uvedena tabulka 8. [44]

Tabulka 8 Typy zakladnich projekta PPP

DBB  (Design-Bid-Build)

navrhni-nabidni-postav

OM (Operation and Maintenance)

sprava a udrzba

BOT  (Build-Operate-Transfer)

postav-spravuj-pieved’

DBFO (Design-Build-Finance-Operate)

navrhni-postav-financuj-spravuj

BOO  (Build-Own-Operate)

postav-vlastni-zpravuj

Zdroj: OSTRIZEK, Jan et al. Public Private Partnership: piilezitost a vyzva. 2007, upraveno autorem

V CR sek problematice partnerstvi vefejného a soukromého sektoru vztahuje
Usneseni vlady Ceské republiky ze dne 7. ledna 2004 o Partnerstvi vefejného a soukromého
sektoru v Ceské republice vymezujici politiku PPP. Dale se k PPP, respektive k regulaci
zadavani vefejnych zakazek a koncesnich smluv, vztahuje zékon €. 137/2006 Sb., o vetejnych
zakazkach, ve znéni pozdéjsich predpisi a zakon ¢. 139/2006 Sb., o koncesnich smlouvach
a koncesnim ftizeni (koncesni zakon), ve znéni pozdé&jsich predpist [44].

Nasledujici tabulka 9 uvadi ptiklady projektti PPP tykajicich se silni¢ni infrastruktury,
jejichZ zadavatelem je MD CR.

Tabulka 9 Prehled PPP projektd silniéni infrastruktury v CR [v mil. K¢]

Nazev Stav Castka
Rekonstrukce dalnice D1 Zru$eno/pozastaveno 18 000
Dalnice D3 Ve fazi iniciace 11 500
Dalnice D11 Zamér —

Zdroj: Asociace PPP, upraveno autorem
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2.4.3 Ostatni formy spoluprdce veiejného a soukromého sektoru
Posledni soucasti této podkapitoly alternativnich zdroji jsou ostatni formy spolupréace

vefejného a soukromého sektoru, tedy zvlastni formy spoluprace pii poskytovani vetejnych
statk®l na mistni irovni. Mezi takovéto zvlastni formy spoluprace patfi:
e prondjem veiejného podniku,
e spolecné podniky,
e koncese,
e licence,
e franchising,
e financovani vetejné investice ze soukromych zdroju,
e easing,
e subvence a granty,
e docasnéd vypomoc organiim veiejné spravy od jin¢ho subjektu,
e navratnd finan¢ni vypomoc,

e dobrovolnici. [31]

2.5 Systém financovani
Subjekty zainteresovanymi v systému financovani silni¢ni infrastruktury v CR jsou

MF CR, MD CR, SFDI, RSD CR, kraje CR a obce CR. Grafické zobrazeni viz obrazek 4.

l Fondy EU

Uvéry EIB

- MF CR
Nérlodni fond
. MD CR
> SFDI
|
8 RSDCR ‘ Kraje CR

. Obce CR

Obrazek 4 Systém financovani silniéni infrastruktury v CR (zpracovano autorem)
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Ministerstvo financi Ceské republiky je spravcem statniho rozpo&tu
a v charakteristice systému financovani je toto ministerstvo dilezité z hlediska poskytovani
narodnich (danové piijmy, ¢asové a vykonové zpoplatnéni, dotace SFDI, pfijmy z privatizace
a dividend) a nadnarodnich zdroji. Ve smyslu nadnarodnich zdroji pfijima MF CR uvéry
od EIB a také finan¢ni prostfedky poskytované z fondi EU. [35]

Narodni fond je specifickym mimorozpo&tovym fondem, jehoz spravcem je MF CR.
Skrze Narodni fond prostupuji do CR finanéni prostiedky poskytnuté ze strukturalnich fondt
EU, svij udel plnil Narodni fond i pted vstupem CR do EU a to kdyz skrze ng&j plynuly do CR
prostiedky z programt Phare, ISPA a SAPARD. Takovéto finan¢ni prostiedky jsou poté
shromazd’'ovany na tuétech u Ceské narodni banky. [31]

Ministerstvo dopravy Ceské republiky je piijemcem, skrze kapitolu &. 327 statniho
rozpoctu, finan¢nich prostiedkil poskytovanych EU, Gvérti od EIB a dotaci na kryti schodku
SFDI. V ramci své rozpoétové kapitoly MD CR déle poskytuje prostiedky (ke kryti &asti
provoznich nakladii) RSD CR (a dalsim institucionalnim investori). [35]

Statni fond dopravni infrastruktury je mimorozpoctovym fondem, ktery na zakladé
svého schvaleného rozpoctu obsahujicitho seznam jmenovitych akci, poskytuje financni
prostiedky RSD (a dal$im institucionalnim investoriim) na konkrétni jmenovité projekty. [35]

Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiKy je statni piispévkovou organizaci, ktera je
odpovédna nejen za vystavbu, rozvoj, modernizaci, opravy a Udrzbu dalnic a silnic 1. tfidy,
ale dale také za provoz mytného systému v CR, pfi¢emz piijemcem vynost z vykonového
zpoplatnéni je MF CR. RSD CR ¢&erpa finanéni prostfedky od MD CR, které jsou uréené
na uhrazeni provoznich nékladl a vétsi ¢ast finanénich prostfedkt uréenych pro plnéni svého
ti¢elu &erpa RSD CR z SFDI. [35]

Kraje CR jsou vlastniky silnic II. a III. t¥idy a prostfednictvim organizace Spravy
a udrzby silnic spravuji tento typ pozemnich komunikaci [10]. V obecné rovin€ jakou kraje
CR piijemci dotaci ze statniho rozpoétu (tedy od MF CR) v ramci souhrnného finanéniho
vztahu, dale z kapitoly vSeobecné pokladni spravy statniho rozpoctu, z rozpoctovych kapitol
pfislusnych ministerstev, ze statnich mimorozpoctovych fondl a v neposledni fadé¢ jsou také
piijemci dotaci z EU [33]. Kraje v CR vyuzivaji mimo vlastnich rozpoétii na financovani
silniéni infrastruktury v jejich kompetenci i dotace z MD CR, SFDI a EU.

Obce CR jsou vlastniky mistnich komunikaci a prostiednictvim organizaci Technické
spravy komunikaci ¢i Technickych sluzeb mésta (poptf. prostfednictvim povéfené firmy
na zékladé¢ smlouvy s obci) tento typ pozemnich komunikaci spravuji [10]. V obecné roviné

jsou obce piijemci dotaci ze stejnych zdroju tak jako kraje, ovSem s tim rozdilem, ze obce
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mohou byt piijemci také dotaci poskytovanych kraji [33]. Obce vyuzivaji k financovani
silni¢ni infrastruktury vedle svych vlastnich rozpoétl i dotace z MD CR, SFDI, EU a také
dotace poskytované kraji CR.
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3 ANALYZ’A SOUCASNEHO STAVU FINANCOVANI
SILNICNI INFRASTRUKTURY

Tteti kapitola této prace se zabyva popisem stavu financovani silni¢ni infrastruktury
vCR se zaméfenim na analyzu vefejnych zdroji financovani silniéni infrastruktury.
Z predchozi kapitoly je oviem patrné, Ze jsou v CR vyuzivany i dal§i zdroje financovéni
silni¢ni infrastruktury, jako napiiklad PPP. OvSem vyuziti téchto forem financovani silni¢ni
infrastruktury neni prozatim v CR tak rozsahlé jako je tomu v jinych zemich. Zde je mozné
zminit zejména Velkou Britanii, ktera je prikopnikem konceptu PPP, Irsko, Francii nebo CR
bliz8i Némecko [44]. Z tohoto divodu je tato kapitola zaméfena na analyzu vefejnych zdroja
financovani silni¢ni infrastruktury.

Analyza stavu financovani silni¢ni infrastruktury je zaznamenana od r. 2002
po soucasnost pomoci ¢asovych fad. Prvni ¢ast této kapitoly analyzuje stav financovani
silniéni infrastruktury v ramci celé CR a v druhé &asti je popsan stav financovani silni¢ni
infrastruktury v ramci vybranych kraja, tedy Kralovéhradeckého, Karlovarského a Plzenského
kraje. Rozd¢lenim této kapitoly na dvé ¢asti bude mozné 1épe popsat financovani silni¢ni
infrastruktury v ramci vybranych municipalit, na néz byla od 1. 1. 2005 pfesunuta povinnost
financovani silnic II. a IIL. tfidy, jakozto vlastnikii tohoto typu pozemnich komunikaci,
z vlastnich prostiedki kraj.

Tuto analyzu pomoci vybranych zékladnich charakteristik casovych fad také doplni
korelacni analyza, a to pro zjiSténi statistické zavislosti mezi hrubym domécim produktem

a vybranymi piijmy SFDI.

3.1 Metody analyzy

Tato podkapitola je zaméfena na analyzu soufasného stavu financovani silni¢ni
infrastruktury v podminkach CR, pfi¢éemz k vyslednému hodnoceni soucasného stavu jsou
dilezita zjisténi, jak se vyvijelo financovani silni¢ni infrastruktury v Case (tedy od r. 2002
po soucasnost — r. 2013). K tomu napomohou metody analyzy casovych fad, respektive
vybrané zakladni charakteristiky casovych ftad. Mimo téchto vybranych =zakladnich
charakteristik Casovych tfad budou v této kapitole také vyuzity metody korelacni analyzy

zamétené na korelaci mezi ¢asovymi fadami.
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3.1.1 Analyza ¢asovych iad
V ramci této kapitoly budou analyzovéany ¢asové fady pomoci vybranych zakladnich

charakteristik ¢asovych fad, kterymi jsou absolutni diference (pfirtistky) 1. fadu, relativni
ptirtstky a koeficienty ristu.
Absolutni diference (priristky) 1. fadu udavaji, jak se zméni hodnota y, Vv Casové

fad¢ srovname-li ji s hodnotou y,_; Casové fady. Absolutni diference 1. fadu jsou dany

vztahem:
AWy, =y —yeq t=123,..,n 1)
kde:
Vieeennennnn je hodnota ¢asové fady v daném ¢asovém okamziku,
Viqeeeenen je hodnota ¢asové fady v pifedchozim ¢asovém okamziku. [46] [47]

Relativni piirastky po vynasobeni stem udavaji, 0 kolik % se zménila hodnota v ¢ase

t ve srovnani s hodnotou v ¢ase t — 1. Relativni pfirtstky jsou dany vztahem:

5. = ALy, Ve V-1 Wt
P = = =

Ve-1 Ve-1 YVi-1

-1 t=23,..,n 2

kde:
AMy,.....je hodnota absolutni diference 1. fadu,

V¢ouo.........je hodnota ¢asové fady v daném ¢asovém okamziku,
Y¢—q-........Je hodnota ¢asové fady v pfedchozim ¢asovém okamziku. [46] [47]
Koeficienty ristu po vynasobeni stem udavaji skutecnost, o kolik % vzrostla hodnota

Vv Case t oproti hodnoté v ¢ase t — 1. Koeficienty rlstu jsou dany vztahem:

Yt

k, = t=23,..,n 3
‘ Vt-1 @)

kde:

Viereraannns je hodnota ¢asové fady v daném ¢asovém okamziku,

Viqeeeeens je hodnota ¢asové fady v pfedchozim ¢asovém okamziku.[46] [47]

Koeficienty rlstu jsou vyznamnou soucasti této analyzy, nebot’ jejich prostfednictvim

bude mozné sledovat meziro¢ni risty (poklesy) v casovych fadach.

3.1.2 Korelace ¢asovych iad
V ramci této podkapitoly bude tieba také vyuzit korelacni analyzu. Ta zkouma

existenci statistickych vzajemnych zavislosti s dirazem na intenzitu vzajemného vztahu.
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Korela¢ni analyza je vyuzivana v piipad€¢, mame-li dvé (¢i) vice proménnych, z nichz jedna
vystupuje v roli vysvétlované proménné a ostatni v roli vysvétlujicich proménnych. [46]

Ke zjisténi tésnosti zavislosti mezi proménnymi slouzi korelacni koeficient, ktery
nabyva hodnot z intervalu <-1; 1>. V piipad¢, Ze ma hodnota korelacniho koeficientu kladné
znaménko a blizi se k 1, jedna se o pfimou linearni zavislost. V opaéném piipadé, blizi-li se
tedy hodnota korelacniho koeficientu k -1, se jednd o nelinedrni zavislost. Hodnotou
korelacniho koeficientu mtize byt také prokdzédna neexistence linearni zavislosti, tedy
neexistence korelace mezi proménnymi, a to v piipadé, rovna-li se hodnota korelacniho
koeficientu 0. [46]

Vybérovy korelacni koeficient r;,, ktery je bodovym odhadem korela¢niho

koeficientu, je dan vztahem [46]:

MY Xq; Xo; — 2 X1i X Xoi

(P E — Exd? X S 23— (T0)?) @

T2 =

kde:

Mevirinns je pocet prvk;

X1i) Xg;.-..Jsou vysvétlujici proménné.

V piipadé korelace asovych fad je tieba zkoumat 1 skutecnost, zdali neexistuje n&jaky
vztah mezi nepravidelnymi tedy nahodnymi slozkami analyzovanych ¢asovych tad. Bude-li
tedy objevena existence urcité¢ zavislosti mezi ndhodnymi slozkami ¢asovych tad, bude zde
| predpoklad existence pfi¢inné zavislosti mezi témito ¢asovymi fadami. Nékdy se 1ze setkat
ovSem 1 se situaci, kdy budou procesy dvou korelovanych tad y; a x; probihat ve stejném
redlném Case (popiipade se budou vyvijet i stejnym smérem) a ptes skutec¢nost, ze spolu tyto
dva jevy logicky nesouvisi, bude objevena vysoka korelace blizici se 1 ¢i -1. Tato skutecnost
je nazyvana jako zdanliva ¢i klamna korelace. Dale se Ize pfi korelaci mezi casovymi fadami
setkat i s tzv. opozdénou korelaci, v niz dochazi k tomu, ze se vliv urcitého jevu na jev jiny
neprojevuje ve stejnych obdobich, ale Casto az po urcité dobé, tedy po uplynuti jednoho, dvou
¢i vice obdobi. [46] [48]

V rédmci korelace mezi casovymi fadami se bude jednat o ¢asové fady aditivniho typu:

Ve =Tyt &y t=1,2..,n (5)

xt = Tx,t + gx,t t = 1, 2, e, n (6)
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kde pro dané t znaci:
Viy Xpeeeerns empirickou hodnotu ¢asové fady;

Ey(x)t------hodnotu ndhodné slozky. [48]

Po odhadu pritbéhu trendu analyzovanych ¢asovych tad, Ize urcit posloupnost odhadii
trendovych hodnot ozna¢enych jako Tx a Ty. Ve viech analyzovanych ¢asovych fadich bude
odhadnuta trendova slozka prostfednictvim prostych klouzavych priméri, jez predpokladaji
na klouzavych ¢astech o rozsahu m = 2p + 1 linearni trend. Prosté klouzavé priméry jsou

dany vztahem:

p
_ 1 _YVept Vepr1t ot Verp
Ye = m Yeri = 2p + 1
i=—p (7)
kde:
Mm......... je rozsah klouzavych casti. [46]
V dal$im postupu vypoctu zjisténi korelace mezi Casovymi fadami je nutné zjistit

odhady nédhodnych slozek, tedy rezidua oznacenych jako e, a e,,, kterd jsou dana vztahem:

ey = x; — Ty t=1,2,..,n (8)
ey =y — Ty t=1,2..,n (9)
kde:

Xey Veevonns jsou hodnoty ptivodni ¢asové tady;

Ty, Ty......jsou odhady trendovych hodnot. [48]

Tato rezidua, kterd vzniknou po odecteni trendové slozky z plivodni Casové tady,
budou v nasledném postupu testovana na nezavislost jejich usporadani pomoci Durbin-

-Watsonova (DW) testu, ktery je dan vztahem:

(e—e)’ + -+ (en1—en )’ +(en—en_1)®

DW =
el +es+--e2
n
_ thz(et —er1)?
= Zn =
t=1 "t (10)
kde:
€feernnnanns je hodnota rezidua v daném ¢asovém okamziku,
€pqerenn je hodnota rezidua v ptedchozim ¢asovém okamziku. [48]
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Vysledné hodnoty DW testu se mohou pohybovat v intervalu hodnot od 0 do 4. Bude-
-li se tedy hodnota DW testu blizit 0, jedna se pfimou zavislost rezidui, naopak bude-li se
blizit hodnota 4, jednd se o nepfimou zavislost rezidui. Nezavislost rezidui pak nastava
v piipadé, pohybuje-li se vysledna hodnota DW testu okolo 2. [48]

Pokud DW test potvrdi nezavislost rezidui obou analyzovanych casovych fad, lze
ptistoupit k vypoctu korelacniho koeficientu rezidui. Z této vypoctené vysledné hodnoty
korelac¢niho koeficientu rezidui pak lze urcit vyslednou té€snost zavislosti ptivodnich ¢asovych

fad y; a x;. [48]

3.2 Analyza vydaju

Tato podkapitola analyzuje pomoci vybranych zékladnich charakteristik ¢asovych tad
V prvni své €asti vydaje na silniéni infrastrukturu souhrnné a v druhé ¢asti jsou analyzovany
vydaje SFDI na pozemni komunikace. Casové fady jsou v této podkapitole vymezeny

od r. 2002 po soucasnost, tedy po r. 2013.

3.2.1 Vydaje na silnicni infrastrukturu
Vydaje na silni¢ni infrastrukturu jsou niZe uvedenou tabulkou 10 zaznamenany

odr.2002 po soucasnost. Jak investi¢ni vydaje, tak vydaje na opravu a udrzbu silni¢ni
infrastruktury zahrnuji vydaje na dalnice a silnice 1., II. a III. tfidy a v souvislosti s pfechodem
financovani silnic II. a III. tfidy od 1. 1. 2005 samotnymi kraji se lze domnivat, ze se
odr. 2005 jedna o celkové vydaje na silni¢ni infrastrukturu zahrnujici tedy i vydaje
vynakladané samotnymi kraji CR.

Podil vydaji jak investi¢nich, tak na opravu a Udrzbu silni¢ni infrastruktury tvofi
od r. 2002 vétsinu z celkovych vydaji do dopravni infrastruktury, ktera dale také zahrnuje
Zelezni¢ni infrastrukturu, infrastrukturu vnitrozemskych vodnich cest a infrastrukturu
potrubni a letecké dopravy.

Casova fada investi¢nich vydajti vykazuje jiz od podatku analyzovaného obdobi
vzrustajici tendenci, pfi¢emz nejvétsi mezirocni nartst je patrny v r. 2004 oproti r. 2003
0 vice nez 65 %. Rist objemu investi¢nich vydajii od r. 2004 Ize ptisuzovat i skutecnosti,
7e V1. 2004 vstoupila CR do EU a tim bylo CR umoznéno &erpat finanéni prostiedky z fondd
EU. Nasledné byla ristova tendence investicnich vydajii zastavena zprvu v r. 2007 a poté dale
vr. 2010, od n¢hoz investicni vydaje mezirocn¢ klesaly. Tato skute¢nost by mohla byt
vysvétlovana vzniklou ekonomickou krizi v letech 2008 a 2009.

V porovnani casovych fad investicnich vydaji a vydaji na opravy a udrzbu silni¢ni

infrastruktury lze konstatovat, ze i pies patrné stfidani meziro¢nich poklesti s meziro¢nimi
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risty vydaju na opravy a udrzbu silni¢ni infrastruktury nevykazovaly tyto neinvesti¢ni vydaje

vyznamny vykyv.

Tabulka 10 Vyvoj vydajti na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002-2013 [v mil. K&] v béznych cenach

Investi¢ni vydaje

Vydaje na opravu a udrzbu

Vydaje Podil na celk. Koeficient | Vydaje Podil na celk. Koeficient

Rok invest. vydajich rustu vydajich na opravy rustu

dop. infra. (v %) a udrzbu dop. infra. (v %)

(v %) (v %)

2002 | 15970,7 48,49 X | 86319 41,06 X
2003 | 19 921,8 55,69 124,74 | 8413,6 50,09 97,47
2004 | 32 901,8 63,62 165,15 ] 94615 55,44 112,45
2005 | 42 137,0 65,76 128,07 | 10 435,7 57,99 110,30
2006 | 42 267,5 72,01 100,31 | 15 423,2 67,12 147,79
2007 | 41 460,6 67,10 98,09 | 16 369,5 68,58 106,14
2008 | 50 962,0 61,40 122,92 | 15 257,2 62,35 93,21
2009 | 52 524,0 68,82 103,07 | 15 300,4 59,83 100,28
2010 | 43 494,0 70,73 82,81 1169419 64,01 110,73
2011 ] 31799,4 71,53 73,11 | 14 009,4 60,28 82,69
2012 | 22 036,0 65,98 69,30 | 14 350,9 60,84 102,44
2013 | 16 827,3 61,53 76,36 | 13 334,3 56,17 92,92

Zdroj: MD CR (Roéenky dopravy — 2005, 2009, 2012, 2013), vypoéty autora

obrazek 5 od r. 2002 po soucasnost.

Vyvoj vydaji jak investi¢nich, tak vydaji na opravy a Udrzbu znazoriiuje graficky

Tendence vyvoje vydaji na opravy a udrzbu maji oproti vyvoji investi¢nich vydaji

na silni¢ni infrastrukturu spise neménny prubéh. Mnohem dynamictéjsi prubéh je patrny

u investi¢nich vydajl, a to zejména nartist vydaji nejprve od r. 2003 a poté od r. 2007.

v r. 2013 jsou ve srovnani s r. 2009 pouze v objemu cca 32 %.

Po r. 2009 je az do soucCasnosti patrny téméet strmy pokles, pficemz investicni vydaje
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Obrizek 5 Vyvoj investi¢nich vydaji a vydajii na opravy a udrzbu silni¢ni infrastruktury [v mil. K&] (MD CR:
Rocenky dopravy — 2005, 2009, 2012, 2013, zpracovano autorem)

3.2.2 Vydaje SFDI na pozemni komunikace
Vydaje na pozemni komunikace SFDI od r. 2002 po soucasnost zachycuje nasledujici

tabulka 11. Od r. 2002 vykazovaly vydaje SFDI na pozemni komunikace (zahrnujici i vydaje
na vykonové zpoplatnéni) rust, ktery byl pozastaven zprvu v r. 2005 poklesem 0 17,14 %
oproti predchazejicimu r. 2004. V této souvislosti je nutné upozornit na fakt, ze vydaje SFDI
na pozemni komunikace od r. 2005 jiz neobsahuji vydaje na silnice II. a III. tfidy. Jak jiz bylo
zminéno v 1. kapitole této prace (viz podkapitola 1.4) od 1. 1. 2005 jsou silnice II. a III. tfidy
financovany z vlastnich prostiedka kraja.

Dale je rast vydaji SFDI na pozemni komunikace pozastaven v r. 2010, v némzZ tyto
vydaje klesly oproti roku 2009 o 8,64 %. Rokem 2010 byla nasledn¢ spusténa klesajici
tendence vyvoje vydaji SFDI napozemni komunikace, pfiCemz vr. 2013 se jiz vydaje

na pozemni komunikace SFDI pohybovaly v porovnani s r. 2009 pouze okolo 51 %.
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Tabulka 11 Vyvoj vydaji na pozemni komunikace v letech 2002—2013 [v mld. K¢]

Vydaje na pozemni | Podil na celk. vydajich SFDI Absolutni Koeficient rtstu

Rok komunikace na dop. infra. piirdstky (v %)
(v mld. K<) (v %) (v mld. K¢&)

2002 21,82 56,08 X X
2003 25,21 61,12 3,39 115,54
2004 35,18 67,60 9,97 139,55
2005 29,15 60,09 -6,03 82,86
2006 36,01 64,50 6,86 123,53
2007 45,94 65,73 9,93 127,58
2008 53,82 61,12 7,88 117,15
2009 58,12 65,80 4,3 107,99
2010 53,10 68,07 -5,02 91,36
2011 40,60 66,38 -12,5 76,46
2012 32,55 62,61 -8,05 80,17
2013 29,69 60,33 -2,86 91,21

Zdroj: SFDI (Vyro¢ni zpravy a ucetni uzaveérky 2009-2013), vypocty a zpracovani autora

Klesajici tendence vydajii SFDI je graficky znazornéna nasledujicim obrazkem 6,

vnémz jsou uvedeny i vydaje SFDI na dopravni infrastrukturu (pozemni komunikace,

celostatni regionalni drahy, vnitrozemské vodni cesty a ostatni programy) od r. 2002

po soucasnost. Zde je patrné, Ze tendence vyvoje vydaji na pozemni komunikace SFDI

kopiruje vyvoj celkovych vydaji SFDI na dopravni infrastrukturu.

Vydaje [v mld. K¢]
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B Vydaje na dopravni infrastrukturu

B Vydaje na pozemni komunikace

Obrazek 6 Vyvoj vydaju na pozemni komunikace SFDI [v mld. K¢&] (SFDI: Vyroéni zpravy a uéetni uzavérky
2009-2013, zpracovano autorem)
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Jak vySe uvedena tabulka 11, tak i obrazek 6 uvadi, ze vydaje SFDI na pozemni
komunikace tvofi jiz od r. 2002 nadpolovi¢ni vétSinu z celkovych vydaji na dopravni
infrastrukturu. V pruméru tak vydaje SFDI na pozemni komunikace tvofily v rozmezi let

2002-2013 63,29 % z celkovych vydaji na dopravni infrastrukturu.

3.3 Analyza prijmi SFDI

Finan¢ni piijmy SFDI vyplyvaji ze zdkona ¢. 104/2000 Sb., ve znéni pozd¢jSich
ptedpisi, jehoz popisem se zabyvala kapitola 2.2.3 této prace. Jak vyplyva z tabulky uvedené
v ptiloze E, k vyznamnym piijmim SFDI (od r. 2002 do r. 2013) patii kazdoro¢né piijmy
danové (podil vynosu spotfebni dané¢ z minerdlnich oleji, vynosy silni¢ni dan€, vynosy
z ¢asového zpoplatnéni), jejichZ vyse je od r. 2005 po soucasnost téméf neménna, a od r. 2007
se také jedna i o vynosy z vykonového zpoplatnéni. Az do r. 2005 Cerpal SFDI dotace
z Fondu narodniho majetku CR (FNM CR), které byly vr. 2006 nahrazeny piijmy
Z privatizovaného majetku, a to az do r. 2012. Dulezitou soucasti piijmové stranky SFDI jsou
od r. 2004 po soucasnost dotace ze statniho rozpoctu, kde 1ze zminit zejména r. 2009, v némz
se dotace ze statniho rozpoctu podilely z 60,42 % na celkovych piijmech SFDI.

Z kapitoly €. 2 je patrné, Ze nezastupitelnou roli maji také uvéry od EIB a samotné
fondy EU. Je v8ak otazkou, zdali bude i v budoucnu moznost jejich Cerpani a to piikladné
i v souvislosti s CEF (viz 2.3.2 této prace). Potencial je v tomto ptipadé spatfen ve zdrojich
stavajicich (viz obrazek 7), které jsou chapany do budoucna jako udrzitelné s moznosti jejich
korigovani a na které bude zaméfena také analyza. Nasledujici obrazek 7 znazornuje
dynamiku vyvoje téchto vybranych piijmi SFDI od r. 2002 po soucasnost, z niz je patrny
zejména vyznamny pokles vynost ze spotfebni dan€é z mineralnich oleji v r. 2005 a narlst

vynosu z vykonového zpoplatnéni od r. 2010 po soucasnost.

__ 15000 000
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fowo L b b b
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> Rok

 Spotiebni dafi z mineralnich olej&i ™ Silniéni daii ™ Casové zpoplatnéni M Vykonové zpoplatnéni

Obrazek 7 Vyvoj vybranych piijmi SFDI v letech 2002-2013 [v tis. K&] (SFDI: Vyroéni zpravy a téetni
uzavérky 2002—-2013, zpracovano autorem)
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3.3.1 Spotiebni daii 7 minerdlnich oleji
Spotfebni dain z mineralnich oleju je, jak bylo jiz uvedeno v 2. kapitole této prace

(viz 2.2.3 SFDI), povazovana za stabilni zdroj pfijmu s vysokym potencialem do budoucna.
Vyvoj ptijmi ze spotiebni dan¢ z mineralnich oleji SFDI od r. 2002 do Soucasnosti zachycuje
tabulka 12. Z vypoc¢tenych ukazatelti ve vymezeném obdobi 2002-2013 je patrné, Ze nejvetsi
pokles vynost spotiebni dané z minerdlnich olejl nastal z r. 2004 do r. 2005 o bezmala 47 %
(0 6 118 063 tis. K&). Tento témét 47 % pokles vznikl v disledku sniZeni procentualni vyse
pfijmt z 20 % na 9,1 % v pfimé souvislosti s pfechodem financovani silnic II. a IIL. tfidy
samotnymi kraji. Dalsi vyznamny meziro¢ni pokles byl zaznamenan v r. 2009 oproti r. 2008
03,42 %, ktery byl zpisoben propadem ekonomiky koncem r. 2008 a vr. 2009 [53].
Vr.2013 se piijmy ze spotiebni dané z mineralnich oleji pohybovaly pouze v objemu
64,19 % ve srovnani s r. 2002.

Tabulka 12 Vyvoj pfijmi spotiebni dané z mineralnich oleji v letech 20022013 [v tis. K¢]

Rok Vynosy (v tis. K¢) Absolutni ptirtistky (v tis. K¢&) Koeficient rastu (v %)

2002 10 886 423 X X
2003 11 410 072 523 649 104,81
2004 13 051 865 1641793 114,39
2005 6 933 802 -6 118 063 53,12
2006 6 988 582 54 780 100,79
2007 7336 578 347 996 104,98
2008 7 486 437 149 859 102,04
2009 7230076 -256 361 96,58
2010 7388129 158 053 102,19
2011 7360 970 -27 159 99,63
2012 7 151 838 -209 132 97,16
2013 6 987 841 -163 997 97,71

Zdroj: SFDI (Vyroéni zpravy a uéetni uzavérky 2002-2013), vypodty autora

3.3.2 Silnicni dari

Dal§im daiiovym vynosem pro SFDI je silni¢ni dan, jejiz vyvoj je popsan od r. 2002
po soucasnost nize uvedenou tabulkou 13. Vynosy ze silni¢ni dané se pohybovaly mezi 1éty
2002-2013 v priméru okolo 5 361 143,75 tis. K¢&. Nejvyznamngjsi pokles vynost ze silni¢ni
dané je patrny zr. 2008 dor. 2009, a to o témer 20 %. V rozpoctu SFDI pro r. 2009

(po upravach) se pfitom piedpokladalo, ze vynosy silniéni dané dosahnou 6 500 000 tis. K¢,
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coz je v porovnani se skutecnymi vynosy v r. 2009 o0 1 697 420 tis. K& méné. Tato skute¢nost

byla zptisobena propadem ekonomiky koncem r. 2008 a dale také v r. 2009. [53]

Tabulka 13 V§voj piijmi silni¢ni dané v letech 2002-2013 [v tis. K&]

Rok Vynosy (v tis. K¢) Absolutni pfiriistek (v tis. K¢) Koeficient rastu (v %)

2002 5507 993 X X
2003 5740 885 232 892 104,23
2004 5513532 -227 353 96,04
2005 5183 451 -330 081 94,01
2006 5428 901 245 450 104,74
2007 5912123 483 222 108,90
2008 5998 547 86 424 101,46
2009 4 802 580 -1 195 967 80,06
2010 4 688 978 -113 602 97,63
2011 5074 062 385 084 108,21
2012 5248 513 174 451 103,44
2013 5234160 -14 353 99,73

Zdroj: SFDI (Vyroéni zpravy a uéetni uzavérky 2002—2013), vypodty autora
3.3.3 Casové zpoplatnéni

Vyvoj
tabulce 14 od r. 2002 po soucasnost. Jak jiz bylo uvedeno v 1. kapitole (viz podkapitola 1.4)

vynostt  z Casového  zpoplatnéni je  zaznamendn v nasledujici
této prace, ¢asové zpoplatnéni bylo zavedeno v CR v roce 1995. Z vypodtenych ukazatel
vyvoje vynosi z casového zpoplatnéni je patrny zejména pokles vynostu v roce 2007
0 26,28 % (864 828 tis. K¢) oproti roku 2006. Tento pokles je mozné vysvétlit zavedenim
vykonového zpoplatnéni od 1. 1. 2007, kterym zaroven doslo ke zruseni kuponti pro vozidla
0 celkové hmotnosti nad 12 tun (pocet vozidel zapojenych do vykonového zpoplatnéni viz
obrazek 8 nize). Od tohoto meziro¢niho propadu je dale az po soucasnost patrna tendence
meziro¢nich rustl, a to i pres skutenost, ze byla od 1. 1. 2010 pfesunuta kategorie vozidel

nad 3,5 tuny z casového zpoplatnéni do zpoplatnéni vykonového.
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Tabulka 14 Vyvoj piijma ¢asového zpoplatnéni v letech 2002-2013 [v tis. K¢]

Rok Vynosy (v tis. K¢) Absolutni prirtistek (v tis. K<) Koeficient ristu (v %)

2002 1896 703 X X
2003 2 058 848 162 145 108,55
2004 2 681 247 622 399 130,23
2005 3051 624 370 377 113,81
2006 3290710 239 086 107,83
2007 2 425 882 -864 828 73,72
2008 2763939 338 057 113,94
2009 2899 742 135 803 104,91
2010 3106 798 207 056 107,14
2011 3171 369 64 571 102,08
2012 3907 222 735 853 123,20
2013 4 311 827 404 605 110,36

Zdroj: SFDI (Vyro¢ni zpravy a ucetni uzaveérky 2002-2013), vypocty autora

3.3.4

Vykonové zpoplatnéni

Vykonové zpoplatnéni, které je realizovano pomoci systému elektronického mytného,

(viz podkapitola 1.4) bylo v CR zavedeno od 1. 1. 2007 a mimo jeho dalsi vyvoj v oblasti

roz$iteni zpoplatnéné sité doSlo také od 1. 1. 2010 k rozSifeni vykonového zpoplatnéni

i navozidla s hmotnosti nad 3,5 tuny. Pocet aktivnich uZzivateld mytného systému, tedy

vozidel zapojenych do mytného systému, k 31. 12, 2007 a k 31. 12. 2010 zachycuje nize

uvedeny obrazek 8.

ytném

systému [vks]

R

Pocet vozidel v m

600 000
500 000 479540
400 000
300 000 273000
100 000 -
O T T

k 31.12. 2007

® Vozidla nad 12 tun

k 31.12. 2010
Obdobi

®m Vozidla mezi 3,5-12 tunami

Obriazek 8 Pocet aktivnich uzivateld mytného systému [v ks vozidel] (Auto.cz, zpracovano autorem)
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Z vyvoje vynosu z vykonového zpoplatnéni znazornéného v tabulce 15 vypoctenymi
ukazateli je patrny zejména pokles vynost vr. 2009 oproti r. 2008. Byt se jednalo
0 meziro¢ni pokles vynosu z let 2008-2009, byly tyto vynosy v r. 2009 o 1 040 064 tis. K¢
vyssi nezli piredpoklad 4 400 000 tis. K¢ upraveného rozpoctu SFDI pro rok 2009. Dale
je z této nize uvedené tabulky patrny vr. 2011 meziro¢ni nardst vynost z vykonového
zpoplatnéni o 35,84 % oproti r. 2010. Tento ndrdst vynost z vykonového zpoplatnéni
v r.2011 byl zpisoben otevienim nove zpoplatnénych usekli pozemnich komunikaci a dale

také zvySenim sazeb mytného. [53] [55]

Tabulka 15 Vyvoj pfijma z vykonového zpoplatnéni v letech 2007-2013 [v tis. K¢]

Rok Vynosy (v tis. K¢) Absolutni prirtstek (v tis. K<) Koeficient ristu (v %)

2007 5120518 X X
2008 6 009 367 888 849 117,36
2009 5440 064 -569 303 90,53
2010 6 244 507 804 443 114,79
2011 8 482 584 2238077 135,84
2012 8 664 656 182 072 102,15
2013 8 561 462 -103 194 98,81

Zdroj: SFDI (Vyro¢ni zpravy a ucetni uzaverky: 2007-2013), vypocty autora

3.4 Analyza HDP CR
V tvodu této podkapitoly je provedena analyza vyvoje HDP CR od r. 2002

po soudasnost, ktery je klicovym ukazatelem vyvoje ekonomiky CR. Pro tuto kapitolu bude
ovsem HDP dulezity ve vazbé na dopravu, kterou lze vyjadrit piikladné v souvislosti s vydaji
na dopravu, a to pii vypoctu HDP vydajovou metodou, do niZ se promitaji vydaje statu
(vladnich instituci) vynakladané na dopravu a tedy i1 na dopravni infrastrukturu. Ptikladem
muze byt skuteCnost, Ze vr. 2013 tvofily investicni vydaje na dopravni infrastrukturu
(bez mistnich komunikaci a dal§i infrastruktury méstské hromadné dopravy) 0,71 %
HDP [64].

Dalsim zptGsobem jak vyjadfit souvislost HDP a dopravy jsou dopravni vykony.
K tomu poslouzi obecny obrazek 9, ktery ilustruje rist osobni dopravy v osobokilometrech
(oskm) a nakladni dopravy v tunokilometrech (tkm) v souvislosti s ristem HDP v EU-28 mezi
léty 1995-2012. Z obrazku vyplyva, Ze z pocatku obdobi je zaznamenan rostouci trend jak
v osobni, tak v nédkladni dopravé. Ve srovnani tohoto rostouciho trendu osobni dopravy
s rostoucim trendem nékladni dopravy je ovSem patrny pomalejsi rist osobni dopravy nezli

rust HDP. Déle je mozné zminit skutecnost, ze zejména vyvoj nakladni dopravy kopiruje
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vyvoj HDP. Tato skutecnost je poté zjevna zejména v r. 2009, v némz s poklesem HDP
vyrazné poklesla i nakladni doprava méfena v tkm. Osobni doprava méfena v oskm

vykazovala v navaznosti na tuto skute¢nost neménny pribéh.
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Obrazek 9 Rist HDP a osobni a nakladni dopravy v EU-28 v letech 1995-2012 (EUROPEAN COMMISSION.
EU transport in figures: statistical pocketbook 2014. © 2014, upraveno autorem)

Kratky pohled na vyvoj HDP v souvislosti s objemy nakladni a osobni dopravy
poukazal na skute¢nost, ze vyvoj HDP ovliviluje pfedevS§im objemy ndkladni dopravy. V této
souvislosti je mozné navazat na piijmy plynouci z dopravy, a to predev§im na pifijmy z dané
silnicni a pfijmy z vykonového zpoplatnéni (viz 3.4.2 niZe), kde jsou zejména piijmy

z vykonového zpoplatnéni zavislé na objemu piepravnich vykonti v ndkladni silni¢ni doprave.

3.4.1 Vyvoj HDP
Nasledujici tabulka 16 popisuje vyvoj HDP CR od r. 2002 po souéasnost. Vyvoj HDP

od r. 2002 do r. 2008 zaznamenava dle koeficientu rastu stoupajici tendenci, k jejimuz
naruSeni dochéazi vroce 2009, kde je patrny mezirocni pokles HDP o 2,32 %, tj. pokles
0 89 432 mil. K¢, oproti predchozimu r. 2008. V nasledujicich letech je poté patrna pozvolna
tendence meziro¢nich rastt HDP, pficemz vr. 2013 dosahoval HDP nejvyssi hodnoty

odr. 2002.
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Tabulka 16 Vyvoj HDP v CR v letech 20022013 [v mil. K&] v kupnich cenéch

Rok HDP (v mil. K¢) Absolutni ptirGstky (v mil. K¢) Koeficient rtstu (v %)

2002 2 567 530 X X
2003 2 688 107 120 577 104,70
2004 2929 172 241 065 108,97
2005 3116 056 186 884 106,38
2006 3352599 236 543 107,59
2007 3662 573 309 974 109,25
2008 3848411 185 838 105,07
2009 3758979 -89 432 97,68
2010 3790 880 31901 100,85
2011 3823 401 32521 100,86
2012 3845 926 22 525 100,59
2013 3883 780 37 854 100,98

Zdroj: Cesky statisticky utad (CSU), vypodty autora

Tendence vyvoje relativniho piiristku HDP je demonstrovana obrazkem 10, kde je

patrny zejména meziro¢ni pokles HDP v roce 2009 oproti r. 2008 o vice nez 2 %. Divodem

tohoto poklesu byla celosvétova hospodatska krize, jez zasahla i CR. V této souvislosti lze

poukézat na fakt, Ze je ekonomika CR silné zavisla na svétovém vyvoji. Po r. 2009 poté

tendence vyvoje HDP vykazovala opét kladné relativni meziro¢ni piirastky. [67]
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Obrazek 10 Vyvoj relativniho pfirastku HDP v letech 2003-2013 [v %] (vypocty a zpracovani autora)

3.4.2 Korelacni analyza

Korelacni analyza zkoumd existenci statistickych vzajemnych zavislosti s diirazem

na intenzitu vzajemného vztahu (viz 3.1.2).
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Dtivodem provedeni korelacni analyzy je prokazani existence provazanosti mezi HDP
a vybranymi piijmy SFDI, kterou jiz naznacil vy$e uvedeny obrazek 9 mezi HDP a nakladni
dopravou. Pokud bude takovato provazanost prokazana, a to at jiz s vysledkem piimé
¢i nepiimé intenzity zavislosti, bude mozné na zaklad¢ vyvoje HDP do budoucna odhadovat
I vyvoj vybranych piijmi SFDI a dale bude mozné také navrhnout takova opatieni, ktera by
vedla ke zlep3eni situace v oblasti financovani silni¢ni infrastruktury v CR.

Existence vztahu mezi vyvojem HDP a objemy nédkladni dopravy, jak vyplyva
z obrazku 9, bude tedy ovéfovana korela¢ni analyzou mezi ¢asovymi fadami vyvoje HDP
apfijmt ze silni¢ni dan€é a z vykonového zpoplatnéni. K silni¢ni infrastruktufe se ovSem
vazou i dal$i ptijmy jako jsou spotfebni dan z mineralnich oleji a ¢asové zpoplatnéni, avsak
ty pfedmétem korelacni analyzy nejsou, nebot’ do jejich hodnoceni vstupuji 1 faktory, které
nemaji pfimou vazbu na vyvoj ekonomiky. V ptipad¢ spotiebni dan¢ z mineralnich olejii se
muze jednat o faktory, jez jsou spojené s rustem cen pohonnych hmot. Zde je mozné zminit
napiiklad skute¢nost, ze v disledku riistu cen pohonnych hmot budou lidé zvazovat potiebu
zbytnych cest, coz ve svém disledku povede k omezovani uzivani osobnich automobilil
s ptesunem piikladné na integrovanou autobusovou dopravu. V piipad€ ¢asového zpoplatnéni
pak lze zminit skute¢nost, Ze ne vSechny osobni cesty jsou rdzu ekonomického, jako ptikladné
cesty do Skol atd. Tuto skute¢nost poté doklada vyse uvedeny graf (obrazek 9), ve kterém
vyvoj objemu osobni dopravy nekopiruje vyvoj HDP.

V nasledujici tabulce 17 jsou zminény vysledky vybérového korelacniho koeficientu
puvodnich ¢asovych fad. V piipad¢ vyvoje HDP a vyvoje vynosi ze silni¢ni dané hodnota
vybéroveého korelacniho koeficientu naznacuje slabou nepfimou intenzitu zavislosti, naproti
tomu v pifipadé vyvoje HDP a vyvoje vynost z vykonového zpoplatnéni vybérovy korelacni
koeficient naznacuje silnou pfimou intenzitu zavislosti. Tyto vysledky vSak nelze chépat jako
vysledné, nebot rozhodujici postaveni maji az vysledky dané vybérovym korelaénim

koeficientem rezidui.

Tabulka 17 Vysledky korela¢ni analyzy ptivodnich ¢asovych fad

Korela¢ni koeficient
Silni¢ni dan -0,311881657

Vykonové zpoplatnéni 0,751708775
Zdroj: vypocty autora

Z nasledujici tabulky 18, v niz jsou uvedené vysledky vybérového korelacniho

koeficientu rezidui, vyplyva, Ze mezi vyvojem HDP a vynosy ze silni¢ni dan¢ byla prokdzana
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silnd pfima intenzita zavislosti. To znamend, Ze pii rastu (poklesu) HDP dojde k riistu
(poklesu) vynosii ze silni¢ni dané. Tato skuteCnost je ovSem ziejma i mezi vyvojem HDP
a vynosy z vykonového zpoplatnéni, kde hodnota korela¢niho koeficientu naznacovala taktéz

pfimou intenzitu zavislosti, coz by vedlo k té¢ samé situaci.

Tabulka 18 Vysledky korela¢ni analyzy rezidui

Korelaéni koeficient
Silni¢ni dan 0,737383560

Vykonové zpoplatnéni 0,592421328
Zdroj: vypocty autora

Pokud by doslo k porovnani ptivodnich hodnot vybérového korela¢niho koeficientu
S hodnotami vybérového korelacniho koeficientu rezidui, diametralné odlisny vysledek je
patrny v ptipad¢ silni¢ni dané. V piipadé vykonového zpoplatnéni dosly vysledky vybérovych

korelacnich koeficientl ke stejnému vysledku.

3.5 Analyza financovani ve vybranych krajich CR

Tato  podkapitola analyzuje  zdroje financovani  silniéni  infrastruktury
Kralovéhradeckého (KHK), Karlovarského (KK) a Plzenského (PK) kraje, a to pomoci
zékladnich charakteristik Casovych fad zaméfenych na investiéni a neinvesti¢ni zdroje
vynakladané od r. 2002 po soucasnost.

V obecném slova smyslu je pfijmova stranka rozpoctl krajli tvofena nenavratnymi
pfijmy (danové piijmy, transfery, dotace, nedanové piijmy) a piijmy ndvratnymi (Gvéry
a pujeky), jak jiz bylo uvedeno v 2. kapitole této prace. Kraje CR vyuZivaji na financovani
potieb silni¢ni infrastruktury, tedy silnic II. a III. tfidy, v nemalé mife své vlastni prostfedky
a dale 1ze obecné fici, ze z prerozdelovacich procest finan¢nich prosttedkil jsou kraje pfijemci
také dotaci od MD CR, SFDI a z EU.

Kraje CR jsou vlastniky silnic II. a III. tfidy a jejich ukolem je nejen zajisténi
vystavby, rekonstrukce a modernizace této silni¢ni infrastruktury, ale dale by se mélo jednat
o financovani neinvesti¢nich potieb, jako jsou opravy a udrzba vlastnéné silni¢ni
infrastruktury. Ke spravé a 0drzbé silnic II. a III. tfidy pfitom vyuzivaji jimi ziizené
piispévkové organizace Sprava a UdrZzba silnic. V ramci pierozdélovacich procesii kraje jsou
soustfed'ovany finanéni prostiedky na investiéni akce a dale jsou finan¢ni prostiedky
soustifed’ovany Spravé a udrzbé silnic, mimo jiného, na zabezpeceni oprav a udrzby silnic
Il. aIll. tfidy. Kraje mohou také v ramci svych dotacnich programti poskytovat financ¢ni

prostiedky obcim na jimi vlastnénou silni¢ni infrastrukturu.
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Obecné lze fici, ze jsou investi¢ni akce silnic II. a IIl. tfidy hrazeny z velké casti
z prostiedkll plynoucich mimo rozpoc¢ty kraji, kde se jedna zejména o finanéni prostiedky
plynoucich z EU, SFDI, poptipad¢ se dale miize také jednat i o navratné cizi zdroje. Naproti
tomu opravy a udrzba silnic II. a I1I. tfidy jsou hrazeny z naprosté vétSiny z vlastnich rozpocta
krajii.
3.5.1 Kralovéhradecky kraj

KHK disponuje nadprimérnou hustotou silnic¢ni sité na km?, a0 0,792 km silni¢ni site
na km? rozlohy. K uskutediiovani investi¢nich aktivit na pozemnich komunikacich KHK
vyuziva nejen vlastni financni prostfedky, ale déle také finanéni prosttedky z SFDI a z EU.
V nasledujicim textu jsou analyzovany nejen tyto investi¢ni zdroje, ale dale také zdroje
na opravy a udrzbu silni¢ni infrastruktury (tzv. neinvesti¢ni zdroje).
Investi¢ni zdroje

Nasledujici tabulka 19 popisuje vyvoj investi¢nich zdrojii na silni¢ni infrastrukturu
KHK. Jiz v pocatku analyzovaného obdobi je patrny nejvyznamnéj$i mezirocni narust,
atovroce 2003 oproti pfedchozimu r. 2002 o 171,97 % tvofenych zejména finan¢nimi
prosttedky z EU a z SFDI. Z finan¢nich prostiedktt poskytnutych vr. 2003 z SFDI lze
zejména zminit prostfedky na obnovu povodnémi zni¢ené silni¢ni infrastruktury z r. 2002.

Tendence mezirocnich rsti se v nasledujicich analyzovanych obdobich stfidaly
s fazemi mezirocnich poklest. Po r. 2005 vykazovaly investi¢ni vydaje klesajici tendenci, a to
az do r. 2007, v némz byl zaznamenan vyrazny pokles zdroji z EU a dale také z SFDI. V této
navaznosti je nutné zminit skutecnost, ze rokem 2006 bylo ukonceno programové obdobi
2004-2006 a tedy i Cerpani financnich prostfedkti ze Spolecného regionalniho opera¢niho
programu aj.

Od r. 2007 poté zapocalo nové programové obdobi 2007-2013 stzv. sedmi

Regionalnimi operacnimi programy.
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Tabulka 19 Vyvoj investi¢nich zdroji KHK na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002—2013 [v mil. K¢]

Rok Investi¢ni zdroje | Podil na celkovych zdrojich | Absolutni ptirtstek | Koeficient ristu
(v mil. K¢) (v %) (v mil. K¢&) (v %)
2002 157 27,51 X X
2003 427 54,35 270,00 271,97
2004 610 62,72 183,00 142,86
2005 640 58,24 30,00 104,92
2006 402 46,21 -238,00 62,81
2007 295 41,16 -107,00 73,38
2008 395 41,85 100,00 133,90
2009 883 63,42 488,00 223,54
2010 332 42,08 -551,00 37,60
2011 406 46,99 74,00 122,29
2012 158 26,13 -248,00 38,92
2013 393 47,00 235,00 248,73

Zdroj: interni materialy KHK, vypoéty a zpracovani autora

Obrazek 11 graficky zndzorfiuje jednotlivé podily investicnich zdrojli na silni¢ni
infrastrukturu KHK od 2002 po soucasnost. V obdobi mezi léty 2002-2008 se stal
vyznamnym zdrojem financovani samotny KHK. Vyjimkou je r. 2003, v némZ ptevaZovaly
zdroje poskytnuté z EU. Od r. 2009 po soucasnost plyne nejvétsi podil financnich prostiedkii

na financovani investi¢nich zameéru na silni¢ni infrastrukturu taktéz z EU.
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Obrazek 11 Podily investi¢nich zdroji na silni¢ni infrastrukturu KHK [v mil. K¢] (interni materidly KHK,
zpracovano autorem)

Neinvesti¢ni zdroje
Vyvoj neinvesti¢nich zdroju, tedy zdrojii na opravy a udrzbu silni¢ni infrastruktury

KHK, je uveden v nasledujici tabulce 20, a to od r. 2002 po soucasnost. Zde je patrné,
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ze se stfidaji obdobi meziro¢nich poklest s meziro¢nimi rdsty, ve srovnani se zdroji
investicnimi maji ale neinvesti¢ni zdroje spiSe neménny prubéh. Neinvesti¢ni zdroje KHK

se v pruméru pohybovaly okolo 445,53 mil. K¢.

Tabulka 20 Vyvoj neinvesti¢nich zdrojti KHK na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002—-2013 [v mil. K¢&]

Rok Neinvestic¢ni zdroje | Podil na celkovych zdrojich | Absolutni ptirtistek | Koeficient ristu
(v mil. K¢) (v %) (v mil. K¢) (v %)
2002 413,60 72,49 X X
2003 358,70 45,65 -54,90 86,73
2004 362,60 37,28 3,90 101,09
2005 458,90 41,76 96,30 126,56
2006 468,00 53,79 9,10 101,98
2007 421,80 58,84 -46,20 90,13
2008 548,80 58,15 127,00 130,11
2009 509,20 36,58 -39,60 92,78
2010 457,00 57,92 -52,20 89,75
2011 458,00 53,01 1,00 100,22
2012 446,70 73,87 -11,30 97,53
2013 443,10 53,00 -3,60 99,19

Zdroj: interni materialy KHK, vypocty a zpravovani autora

3.5.2 Karlovarsky kraj
KK disponuje s 0,618 km silni¢ni sité na 1 km? své rozlohy. V ramci investi¢nich

zdrojii na silni¢ni infrastrukturu vyuzivd KK nejen zdroje vlastni, ale dale také financni
prostiedky z EU, z SFDI a vyznamny podil také zaujimaji 1 investi¢ni Gvéry neboli ndvratné
cizi zdroje. Mimo analyzy investi€nich zdroji na silniéni infrastrukturu budou dale
analyzovany i neinvesticni zdroje, na nichz se ve vétsi mite podili KK.
Investi¢ni zdroje

Vyvoj investi¢nich zdroju na silni¢ni infrastrukturu KK je zachycen tabulce 21. Téméet
na pocatku analyzované¢ho obdobi, tedy vr. 2003, je patrny markantni mezironi nartst
investi¢nich zdroja oproti r. 2002 0 93,92 mil. K¢, tj. o 2 674,26 % oproti r. 2002. Takovyto
narlst zdroji plynul ovsem pouze z rozpoc¢tu KK, nikoliv tedy z EU ¢i SFDI jako v piipadé
KHK. Tendence meziro¢nich rust byla pozastavena v letech 2006-2007 stejné jako je tomu
v piipadé KHK. Tendence mezirocnich poklesti se v nasledujicich letech stfidala
s meziro¢nimi rasty, nicméné jak vyplyva ztabulky 21 dale, nejvétsi objem financnich

prostiedkli na silni¢ni infrastrukturu KK pfipadlo na r. 2010 o celkovém objemu
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1 139,278 mil. K¢. Na tomto vyznamném objemu financnich prostfedkl se z velké c¢asti

podilely finan¢ni prostiedky z EU a investi¢ni uvéry. Koncem analyzovaného obdobi, tedy

vr. 2013, byl zaznamenan meziro€ni narast investicnich zdroji oproti r. 2012 o 106,3 %,

avsak jejich vySe se pohybovala pouze okolo 25 % V porovnani s r. 2010.

Tabulka 21 Vyvoj investi¢nich zdroju KK na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002—2013 [v mil. K¢]

Rok Investi¢ni zdroje | Podil na celkovych zdrojich | Absolutni prirtistek | Koeficient ristu
(v mil. K¢) (v %) (v mil. K¢&) (v %)

2002 3,512 1,43 X X
2003 97,432 27,93 93,92 2774,26
2004 102,840 26,87 541 105,55
2005 434,878 53,11 332,04 422,87
2006 377,097 48,22 -57,78 86,71
2007 351,330 47,45 -25,77 93,17
2008 489,660 55,72 138,33 139,37
2009 690,278 64,39 200,62 140,97
2010 1 139,287 75,94 449,01 165,05
2011 312,692 46,89 -826,60 27,45
2012 138,488 29,16 -174,20 44,29
2013 285,700 45,96 147,21 206,30

Zdroj: interni materialy KK, vypocty a zpracovani autora

Nasledujici obrazek 12 graficky znazorfiuje jednotlivé podily investi¢nich zdroju

na silni¢ni infrastrukturu KK v daném roce. Od pocatku analyzovaného obdobi do r. 2004 mél

nezastupitelnou roli na investi¢nich zdrojich na silni¢ni infrastrukturu samotny KK, pfi¢emz

mezi r. 2005-2010 mély vyznamny podil na investi¢nich zdrojich na silni¢ni infrastrukturu

investi¢ni uvery, tedy navratné cizi zdroje, jejichz podil se na investi¢nich zdrojich stal velmi

vyznamny opétovné v r. 2013.
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Obrazek 12 Podily investi¢nich zdrojt na silni¢ni infrastrukturu KK [v mil. K¢] (interni materialy KK,
zpracovano autorem)

Neinvesti¢ni zdroje

Neinvesti¢ni zdroje financovani silni¢ni infrastruktury a tedy i jejich vyvoj od r. 2002

po soucasnost popisuje nize uvedend tabulka 22. Jiz od pocatku analyzovaného obdobi

azdor. 2006 vykazoval vyvoj neinvesticnich zdroji vzrlstajici tendenci, pfiCemz jiz

v 1. 2007 byl zaznamenan prvni meziro¢ni pokles a to 0 3,92 % oproti r. 2006. V r. 2008 byl

zaznamenan oproti r. 2007 nepatrny rust, nicméné od r. 2009 az do soucasnosti neinvesti¢ni

vydaje postupné klesaly. V priméru se tak objem neinvesti¢nich zdrojii pohyboval okolo

342,49 mil. K¢ a ve vétsi mife plynuly financni prostfedky na neinvesticni akce z rozpoctu

KK.

Tabulka 22 Vyvoj neinvesti¢nich zdrojii KK na silniéni infrastrukturu v letech 2002-2013 [v mil. K&]
Rok Neinvesti¢ni zdroje Podil na celkovych Absolutni pfirtstek | Koeficient riistu

(v mil. K&) zdrojich (v %) (v mil. K&) (v %)

2002 242,240 98,57 X X
2003 251,369 72,07 9,13 103,77
2004 279,942 73,13 28,57 111,37
2005 383,988 46,89 104,05 137,17
2006 404,933 51,78 20,95 105,45
2007 389,047 52,55 -15,89 96,08
2008 389,154 44,28 0,11 100,03
2009 381,705 35,61 -7,45 98,09
2010 360,872 24,06 -20,83 94,54
2011 354,177 53,11 -6,70 98,14
2012 336,491 70,84 -17,69 95,01
2013 335,928 54,04 -0,56 99,83

Zdroj: interni materidly KK, vypocty a zpracovani autora
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3.5.3 Plzerisky kraj

Z mezikrajského srovnani, uvedeného v podkapitole 3.6, je patrné, Ze Z analyzovanych
krajii je PK dle rozlohy tim nejvétsim krajem, oviem jeho hustota silni&ni sit€ na km? rozlohy
se piili§ neodliduje od hustoty silni¢ni sité na km? rozlohy KHK a KK. V ramci PK budou
nize analyzovany investi¢ni zdroje na silni¢ni infrastrukturu, na nichz podili PK, SFDI
a Vv neposledni fad¢ také EU.

Investi¢ni zdroje

Vyvoj investi¢nich zdroji od r. 2002 do r. 2013 na silni¢ni infrastrukturu zachycuje
nasledujici tabulka 23. Stejné tak jako v ptipadé KHK a KK byl v r. 2003 zaznamenan vysoky
nariist investi¢nich zdroji oproti pfedchozimu r. 2002, ovSem vyznamny podil na téchto
zdrojich v tomto roce mél SFDI (viz obrazek 13), ktery poskytl finan¢ni prostfedky mimo
jiného na odstranéni povodnovych Skod na silnicich II. a III. tfidy PK zpasobenych
povodnémi v r. 2002. T v pfipadé¢ vyvoje investicnich zdroji PK jsou meziro¢ni rasty
prokladdny meziro¢nimi poklesy, pficemz nejvyraznéj$i meziro¢ni pokles investicnich vydaji
byl zaznamenan v r. 2009 oproti r. 2008 o 27,01 %, v némz PK necerpal zadné financni

prostiedky na investi¢ni aktivity v oblasti silnic II. a III. tfidy z SFDI.

Tabulka 23 Vyvoj investi¢nich zdroju PK na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002—-2013 [v mil. K¢&]

Rok | Investi¢ni zdroje (v mil. K&) | Absolutni ptirastek (v mil. K¢) | Koeficient rustu (v %)
2002 204 X X
2003 420 216,00 205,88
2004 415 -5,00 98,81
2005 378 -37,00 91,08
2006 423 45,00 111,90
2007 406 -17,00 95,98
2008 685 279,00 168,72
2009 500 -185,00 72,99
2010 491 -9,00 98,20
2011 380 -111,00 77,39
2012 742 362,00 195,26
2013 1142 400,00 153,91

Zdroj: interni materialy Spravy a udrzby silnic PK, vypocty a zpracovani autora

Nasledujici obrazek 13 graficky popisuje vyvoj investi¢nich zdrojli na silniéni
infrastrukturu. Rozpocet PK zaujimal v letech 2002 a 2005-2010 vyznamnou pozici, nebot’

jeho prostiednictvim z velké ¢asti dochdzelo k financovani investicnich akci na silnicich
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Il. a lll. tfidy v jeho vlastnictvi. V nasledujicich letech ovSem vysoky podil na investi¢nich
zdrojich zaujimaly financni prostiedky plynouci z EU, coz je patrné zejména v r. 2013,
vnémz celkové investicni zdroje dosahovaly 1 142 mil. K¢ Tato c¢astka byla tvotfena

z 85,73 % finan¢nimi prostfedky z EU.
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Obrazek 13 Podily investi¢nich zdroji na silni¢ni infrastrukturu PK [v mil. K¢] (interni materialy Spravy
a udrzby silnic PK, zpracovano autorem)

3.6 Krajské srovnani
Tato podkapitola je zaméfena na porovnani financovani silniéni infrastruktury

vybranych kraji a zachyceni toho, co maji ve vyvoji kraje spole¢né. V tvodu jsou
analyzované kraje porovnany ve vybranych oblastech a ukazatelich, coz znazornuje
tabulka 24. Na prvni pohled je patrné, ze jsou kraje soucasti odlisnych regionti soudrznosti
atim tedy dochazi k financovani silniéni infrastruktury i z odliSnych ROP. Stejné tak je
mozné pozorovat rozdily v oblasti rozlohy a délky silni¢ni sité. Zde je ovSem mozné
upozornit na fakt, ze v porovnani nejmensiho (KK) a nejvétsiho (PK) kraje jsou podily

silniéni sité na km? rozlohy tém&F stejné.

Tabulka 24 Porovnani kraji ve vybranych oblastech a ukazatelich za r. 2013

Kraj

Oblast/ukazatel K e o

Rozloha (v km?) 4759 3314 7561
Pocet obci 448 132 501
Pocet obyvatel 551 909 300 309 573 469
Podil nezaméstnanych osob (v %) 7,31 9,33 6,45
Region soudrznosti Severovychod Severozapad Jihozapad
Délka silni¢ni sit¢ (v km) 3769,5 20479 51304
Silni¢ni sit/km’ 0,792 0,618 0,679

Zdroj: CSU, RSD, vypocet a zpracovéani autora
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3.6.1 Investi¢ni a neinvesticni zdroje
Nasledujici obrazek 14 graficky znazoriiuje vyvoj investicnich zdroji na silnicni

infrastrukturu od r. 2002 po soucasnost v porovnani mezi KHK, KK a PK. Spole¢nymi znaky
vyvoje investi¢nich zdroji na silni¢ni infrastrukturu téchto krajii je zejména mezirocni nartst
zdrojii vr. 2003 oproti ptedchozimu r. 2002 v KHK a PK. Tento mezironi nariist lze
pfisuzovat zejména vysokym objemem finan¢nich prosttedki z SFDI, poskytnutym zejména
na obnovu zni¢ené silni¢ni infrastruktury po povodnich v r. 2002. Dale je mozné spatfit
spolecny meziro¢ni pokles finan¢nich prostfedkti v r. 2007, v némz byl zaznamenan nejen
vyrazny pokles finan¢nich poskytnutych z SFDI, ale v souvislosti srozbéhem nového
programového obdobi 2007-2013, a tedy i rozb&hem ROP, byl zaznamenan 1 vyrazny pokles
finanénich prosttedkt z EU oproti r. 2006.
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Obrazek 14 Vyvoj investiénich zdrojii ve vybranych krajich CR od r. 2002 po soudasnost [v mil. K¢&] (interni
materialy KHK, KK, Spravy a udrzby silnic PK, zpracovano autorem)

Vyvoj neinvesti¢nich zdroji na financovani silniéni infrastruktury ve vybranych
krajich je zachycen v nasledujicim obrazku 15 od r. 2002 po soucasnost. V porovnani vyvoje
investi¢nich zdroji s vyvojem neinvesti¢nich zdroji kraji je patrné, ze neinvesticni zdroje

nemaji tak dynamicky pribéh, ovSem spolecnym jevem je pokles zdrojti v r. 2007.
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Obrazek 15 Vyvoj neinvestiénich zdrojii ve vybranych krajich CR od r. 2002 po sou¢asnost [v mil. K¢&] (interni
materialy KHK, KK, zpracovano autorem)

3.7 Shrnuti vysledkii analyzy

Analyza celkovych vydajii na silniéni infrastrukturu ukazala, ze investicni vydaje
vykazovaly v analyzovaném obdobi let 2002-2013 mnohem dynamictéjsi priabéh, nezli
vydaje na opravu a udrzbu silnicni infrastruktury, které tak nerostly umérné s ristem
investi¢nich vydaji. Rozdé€lovani finanénich prostiedk by mélo zptisobovat rovnovahu mezi
rozvojem a udrzbou stavajici silni¢éni infrastruktury tak, aby se stavajici silni¢ni infrastruktura
nenachézela na seznamu investi¢nich potteb diky svému Spatnému technickému stavu.

Dtlezitou roli ve financovani silni¢ni infrastruktury zaujiméa SFDI, z jehoz celkovych
vydajii na dopravni infrastrukturu v nadpolovi¢ni vétsiné plynou od r. 2002 po souasnost
finan¢ni prostiedky na pozemni komunikace, a =z institucionalnich investori je tim
nejvyznamnéj$im piijemcem od r. 2005 po soucasnost RSD CR.

K vyznamnym soucasnym pifjmim SFDI patii pfijmy daniové, vynosy z vykonového
zpoplatnéni a dotace ze stitniho rozpoctu. Danové piijmy (vyjma piijmi z Casového
zpoplatnéni) dlouhodobé nenapliuji piedpoklad stanoveny v rozpoctech pro dany rok, naproti
tomu vynosy z ¢asového a vykonového zpoplatnéni v mnohych letech pievySovaly pivodni
predpoklad rozpoctl pro dany rok. V nemalé mife se na celkovych piijmech podili i dotace ze
statniho rozpoctu, coz je patrné zejména v r. 2009, v némz se dotace ze statniho rozpoctu
podilely na celkovych piijmech SFDI z 60,42 %. V porovnani rozdilti mezi celkovymi piijmy
a celkovymi vydaji (viz ptiloha F) za obdobi let 2002-2013 je mozné konstatovat, Ze Vv letech
2004, 2006, 2007 a 2009 prevySovaly celkové vydaje SFDI nad celkovymi piijmy.

Nezanedbatelnou c¢ast této kapitoly tvofila také analyza financovani silni¢ni
infrastruktury, tedy silnic II. a IIL. tfidy, v KHK, KK a PK. V analyzovaném obdobi tyto

zminéné kraje vyuzivaly na investicni aktivity na silnicich II. a III. pfedevSim finan¢ni
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prostiedky z EU, z SFDI a z vlastnich rozpoc¢tt, pfi¢emz v KK se ve zna¢né mite také jednalo
0 navratné cizi zdroje. Mimo investicnich potfeb ovSem analyzované kraje ze svych
prostiedkli hradily z naprosté vétSiny 1 neinvesticni potieby na silnicich II. a III. tfidy, které
jsou zabezpeCovany organizacemi Spravy a udrzby silnic.

Jak je tedy ze sumarizace patrné, stile je financovani silnicni infrastruktury z velké
¢asti zavislé na vefejnych zdrojich financovani a dulezitou roli zde také zastdvaji i zdroje
plynouci ze zpoplatnéni provozu. V tvodu této prace byla zminéna skuteénost o v CR
prozatim ne piili§ rozsifeném a vyuzivaném partnerstvi vefejného a soukromého sektoru
formou PPP, coz by mohl byt do budoucna alternativni zdroj financovani silni¢ni

infrastruktury s vysokym potencialem.
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4 NAVRH QPATRENi V OBLASTI FINANCOVANI
SILNICNI INFRASTRUKTURY CR

Piedchozi kapitola analyzovala soucasny stav financovani silniéni infrastruktury v CR
se zaméfenim na zdroje vefejné. Financovéani silni¢ni infrastruktury je v CR stile
diskutovanéj$im tématem, nebot’ napjata situace ve vetejnych rozpoctech podnécuje k hledani
dalSich moznych zdroji financovéani silni¢ni infrastruktury nebo k zefektivnéni zdroji
stavajicich. Budou-li tedy nalezeny dal$i mozné vhodné zdroje nebo budou-li zefektivnény
zdroje stavajici, bude nutné¢ hledat i mechanismy jak finan¢ni prostfedky z téchto zdroji
Cerpat a rozdélovat mezi jednotlivé piijemce. S tim souvisi 1 otazka rozdélovani finan¢nich
prosttedkll mezi potfeby investicni (rozvoj silni¢ni infrastruktury) a potfeby neinvesti¢ni
(opravy a udrzby silni¢ni infrastruktury). Jak uvadi Bartheldi v dokumentu z r. 2009 [72],
uvedeni silni¢ni infrastruktury do pozadovaného stavu si do budoucna vyzada 800 mld. K¢
najeji udrzbu, pficemz rozvoj silni¢ni infrastruktury si do budoucna vyzada 400 mld. K¢
na modernizaci a vystavbu silnic, coz by v ¢asovém horizontu 15 let vedlo k celkovym
roénim nékladim 80 mld. K¢ sloZzenych z 53 mld. K& na opravy a udrzbu silni¢ni
infrastruktury a 27 mld. K¢ na rozvoj silni¢ni infrastruktury. S ohledem na Casovy vyvoj lze
ale ptfedpokladat, Ze mohou byt v soucasnosti tyto ¢astky o néco vyssi.

Tato kapitola tedy predstavuje ne¢kolik opatieni, kterymi by mohlo dojit ke zlepSeni
situace Vv oblasti financovani silnié¢ni infrastruktury v CR. Jak vyplynulo z provedené analyzy,
jez byla pfedmétem 3. kapitoly této prace, daiiové piijmy dlouhodobé& nenapliuji predpoklad
stanoveny v rozpoctech pro dany rok, coz je mimo jiného zplsobené i ponckud
nadhodnocenymi predikcemi MF CR v rozpodtech SFDI pro dany rok. S ohledem na stav
vetejnych financi je tedy vhodné mimo zefektivnéni zdroju stavajicich, zejména pak zdroju
daniovych, realn¢ vyuzivat pro investi¢ni potieby silni¢ni infrastruktury i soukromy kapital,

a to prostiednictvim partnerstvi soukromého a vetejného sektoru formou PPP.

4.1 Spotiebni dan z mineralnich oleju
Podil vynosu ze spotiebni dan¢ z mineralnich oleji ¢inil pro SFDI ptvodné 20 %,

avsak v souvislosti s pfechodem financovani silnic II. a III. tfidy z vlastnich prosttedka kraji
byla tato procentualni hranice pro SFDI sniZena na pouhych 9,1 %, pficemz krajim bylo
téchto zbylych 10,9 % kompenzovano rozpoctovym uréenim jinych dani (viz 2.2.3 této
prace).

Vynosy ze spotiebni dané z minerdlnich olejli jsou generovdny zejména silni¢ni

dopravou a soucasny podil 9,1 % z celostatniho hrubého vynosu je pro SFDI a zpétné
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financovani dopravni infrastruktury nedostacujici. V této souvislosti se nabizi opatieni,
Vv némz by mél byt tento procentualni podil pro SFDI navysen ucelové pro zpétné financovani
silni¢ni, popfipadé¢ 1 ostatni infrastruktury. Vzhledem ktomu, Ze je naprosta vétSina
finan¢nich prostfedki ze spotiebni dan¢ z minerdlnich oleji vyznamnym piijmem statniho
rozpoctu, povede procentudlni navyseni podilu pro SFDI ke snizeni ptijmové stranky statniho
rozpoc¢tu. V tomto ohledu tedy nelze uvazovat o prevedeni celé vyse celostatniho hrubého

vynosu ze spotfebni dan¢ z mineralnich oleji do SFDI.

4.1.1 ZvySeni podilu pro SFDI
Stanoveni navyseni procenta podilu z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dan¢

z mineralnich oleji by mohlo byt navrzeno z dvou pohledi:
e bud by mohlo byt procento podilu pro SFDI navyseno tak, aby se stabilizovala
zdrojova stranka SFDI na uroven pfinejmensim 43 mld. K¢ uréenych pro udrzbu
a rozvoj dopravni infrastruktury, tak jak je uvedeno v Dopravni politice CR pro obdobi
2014-2020 s vyhledem do roku 2050 [16];
e nebo by mohla byt procentualni vyse podilu z celostatniho hrubého vynosu pro SFDI

navracena na pavodnich 20 %.

4.1.2 ZvySeni podilu pro kraje
Jak jiZz bylo zminéno, od 1. 1. 2005 pieSlo financovani silnic II. a III. tfidy

na jednotlivé kraje v CR, ¢imz doslo k poniZeni ptijmii z 20 % z celostatniho hrubého vynosu
spotebni dan€ z mineralnich olejti na 9,1 % pro SFDI a zbylych 10,9 % bylo kompenzovano
krajim v ramci rozpoc€tového ur€eni jinych dani. Problém je ovSem v ndvratnosti téchto
10,9 % do dopravni, potazmo silniéni infrastruktury. V souvislosti s uvazovanym navysenim
% podilu z celostatniho hrubého vynosu ze spotfebni dan€é z mineralnich olejii pro SFDI by
bylo vhodné uvazovat také o navySeni % hranice pro kraje. Nelze totiz opomijet skutecnost,
ze jsou kraje spravci témet 50 tis. km silnic II. a III. t¥id, jejichZ pfevazna vétSina se nachazi
vV nevyhovujicim technickém stavu. V tomto ohledu by bylo vhodné navySeni na alespon

20 %.

4.2 Silni¢ni dan
Stejné tak jako vynosy ze spotiebni dané z minerdlnich olejl 1 vynosy ze silni¢ni dané
dlouhodobé¢ nenapliuji predpokladanou vysi stanovenou v upraveném rozpoctu pro dany rok,

coz bylo také zdvérem analyzy 3. kapitoly této prace. Tuto skutecnost lze pfisuzovat mimo

jiné i ponékud nadhodnocenymi predikcemi vynosit MF CR do budoucna.

73



V soucasné dobé maji povinnost hradit silni¢ni dan vSichni ti, jez vyuzivaji ke své
podnikatelské ¢i samostatné vydelecné Cinnosti silni¢ni motorova vozidla a jejich ptipojna
vozidla (viz 2.2.3 této prace) a dale jak stanovuje zdkon ¢. 16/1993 Sb. o dani silni¢ni,
ve znéni pozdéjsich predpist [36]. Témi mohou byt osobni automobily, jejichz sazba dané se
odviji od zdvihového objemu motoru v cm® v &stce od 1 200 do 4 200 K&, nebo nakladni
automobily, u kterych se sazba dané¢ odviji od souctu nejvétsich povolenych hmotnosti
na napravy v tunach a po¢tu naprav u navésua atd. od 1 800 do 44 100 K¢ [36]. Tento zakon je
vSak ekologicky zaméten, nebot’ osvobozuje od dan¢ silni¢ni motorova vozidla o hmotnosti
do 12 tun na alternativni pohon, tedy elektricky pohon, hybridni pohon, pohon na LPG/CNG
a ethanol 85 (E85) [36].

Jak je tedy patrné, silniéni dani jsou zatiZzeni pouze vnitrostatni, tedy tuzemsti
dopravci. Tranzitni dopravy se tato povinnost netyka, avSak ta je zpoplatnéna vykonoveé
Vv zéavislosti na emisnich tftidaich EURO, poctu néprav, typu pozemni komunikace a denni
dobé.

Problematickymi oblastmi dané silni¢ni jsou:

e zamgéfeni se jen na urCity segment platc;
e nizky Cisty vynos dané silnicni;
e vysoké naklady na administrativni proces jak pro spravce dané, tak pro platce

dané [35];

e zilohové platby hrazené Ctvrtletné.

Byt dlouhodobé vynosy ze silni¢ni dané nenapliluji stanoveny piedpoklad rozpocti
SFDI, nelze do budoucna uvazovat o navySovani sazeb dané pouze s predpokladem dosaZeni
vy$Sich vynost. Tato skutecnost by totiZ mohla vést platce ke snizovani poctu vozidel
ke svému podnikani ¢i samostatné vydélecné cCinnosti, coz ve svém dusledku povede
ke snizeni vynost dané silni¢ni. Pokud by ovSem takovato situace nastala, pravdépodobné by
vedla nejen ke snizovani poctu vozidel ve vozovém parku, ale i k jeho ekologizaci tim, ze by
se subjekty, jez jsou povinné hradit silnicni dan, mohly uchylovat k pofizovani vozidel
na alternativni pohon. V tomto ohledu se zde tfou aspekty ekologické s aspekty fiskalnimi
a mohlo by se zdat, Ze je ekologizace vozového parku chapana jako nezadouci. Uvazujeme-li
ovSem nad zefektivnénim dané silni¢ni, pak v kontextu této prace nadfadime fiskalni aspekty
nad ty ekologické. Timto neopomijim a nesnizuji dileZitost ekologizace vozového parku
v kontextu negativnich externalit v doprave€, protoze soudobym trendem EU je pravé snaha

0 obnovu vozového parku ekologicky SetrnéjSimi vozy.
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Dulezitou soucasti opatieni je tedy zjednoduseni procesu administrativy a vybéru
silniéni dang. Dle odhadu MD CR [35] se &isty vynos ze silni¢ni dané pohybuje ve vysi 85 %
a naklady platca jsou roéné odhadovany ve vysi 1 mld. K¢. Cilem je tedy tuto procentualni
vysi maximaln€ navysit na ukor zefektivnéni administrativniho procesu, a to prostfednictvim

téchto nize uvedenych navrhovanych opatfeni.

4.2.1 Prameny prdava dané silni¢ni
Prvotni problém, ktery v souvislosti s dani silni¢ni nastava, je Spatna interpretace

pfedmétu dang silni¢ni dot¢enymi subjekty v platné pravni upravé (viz vyse). Pfedmét dané je
rozhodujicim prvkem v ureni toho, zdali jsme povinni tuto dai pfiznavat ¢i nikoliv a praveé
vtom velmi Casto prvotné subjekty chybuji. Dalsi problematickou oblasti platné pravni

%

upravy dan¢ silni¢ni je § 3 zakona ¢. 16/1993 Sb. o dani silni¢ni, ve znéni pozdé&jsich
ptredpist [36]. Ten vymezuje silni¢ni motorova vozidla a podminky, za nichz jsou silni¢ni
motorova vozidla od danové povinnosti osvobozena, ale jiz dostatecné neinformuje subjekt
0 skutecnosti podani ptiznani k dani silni¢ni, byt’ je vySe dané nulova.

V tomto ohledu by bylo vhodné, at’ uz do samotného zdkona o dani silnicni nebo
do pokyni k vyplnéni formulafe k pfiznani dané silni¢ni, zakomponovat vySe uvedené
skutecnosti, a to tedy, Ze pro daflovou povinnost je tteba splnit podminku registrace silni¢niho
motorového vozidla (pipadné i jeho piipojného vozidla) vCR a dale pak
podminku provozovani silni¢éniho motorového vozidla (pfipadné jeho piipojného vozidla)
v CR k zdkonem stanovenym udelim soucasné. Dale by bylo vhodné do vyse uvedeného
zakona dostatecné zakomponovat skute¢nost povinnosti podani pfiznani k dani silniéni 1 pro
silni¢ni motorova vozidla osvobozenych od dané (jak vymezuje zakon ¢. 16/1993 Sb., 0 dani
silni¢ni, ve znéni pozd&jsich predpist [36]), i pfes skutecnost nulové sazby. Cela koncepce
legislativy dan¢ silni¢ni by méla byt ptehledna a pro danovy subjekt, na néz se priznani k dani
silni¢ni vztahuje, by mé¢l byt vyklad tohoto zakona co nejsrozumitelnéjsi tak, aby se
predchazelo k jeho dezinterpretaci vyvolavajici danovym subjektim nadbyte¢né naklady.

Jednou z dalsich moznosti jak zprehlednit zdkon ¢. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni,
ve znéni pozdéjSich piedpisit je vytvofeni samostatného metodického vykladu k tomuto
zékonu, ktery by obsahoval podrobny vyklad jednotlivych paragrafi tohoto zakona,
odkazoval by na platné formulafe pfiznani k dani silniéni a dale by uvadél postup

pfi podéavani tohoto pfiznani.
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4.2.2 Formuldf piizndni k dani silni¢ni
Ptiznéni k dani silni¢ni podavaji dotCené subjekty na predepsaném typu formulare

k31. 1. za uplynulé¢ zdanovaci obdobi, kterym je kalendaini rok [36]. Formulaf ptiznani
k dani silni¢ni 1ze podat dvéma zpisoby, bud’ na tisténém formulafi u piislusného finan¢niho
ufadu (fyzicky ¢i postou) nebo elektronickym formulaiem, a to bud’ prostfednictvim datové
schranky, nebo online pies danovy portal finan¢ni danové spravy [73].

Interaktivni formulare ptiznani k dani silniéni maji tu vyhodu, ze v pribé¢hu jeho
vyplihovani je spustén proces kontroly, jez upozoriiuje na ptipadné vécné chyby. To formulaf
Vv tisténé podobé neumoznuje a vném je nutné se spoléhat pouze na jeho zpracovatele.
V tomto ohledu tak financéni zprava musi pfistupovat k dvojimu systému kontroly, kde
u tisténych formulart existuje podstatné vyssi riziko chybovosti, nezli u elektronického
interaktivniho formuléfe. To ovSem vyvolava dodate¢né naklady jak u spravce dané v ramci
kontroly, ale i subjektu podavajiciho pfiznani, ktery je tak Vv piipadé nalezu chyb vyzvan
ve stanovené lhité k napravnym opatienim.

S ohledem na zefektivnéni systému kontroly, by tedy bylo vhodné zavést pouze
elektronickou formu podéni prostfednictvim elektronickych interaktivnich formuléit ptiznani
k dani silni¢ni, které pii své vypliiovani upozornuji na piipadné chyby a nedostatky a zaroven
tim zrusit tiSténé formuléfe ptiznani k dani silni¢ni.

Samotny formulaf pfiznani k dani silni¢ni, respektive jeho II. a III. oddil, je velmi
Clenity a jeho koncepce miiZze byt pro zpracovatele nepichledna. V tomto ohledu by bylo
vhodné interaktivni formulafe vybavit také interaktivni metodikou, ktera by zpracovateli

urychlila jeho orientaci pfi jeho vypliiovani, coz by mohlo vést k jeho casové uspofe.

4.2.3 Zalohy
Dals§i problematickou oblasti dané silnicni je systém placeni zéloh, které lze

V soucasnosti hradit dvojim zplGsobem. Prvni zplsob se zakladd na uhrazeni zaloh
jednorazové na cely rok dopfedu a druhy zplsob se zaklada na Ctvrtletnich platbach zaloh
(viz nize) [74].

Soucasna pravni uprava [36] tento druhy zpisob placeni zaloh nastavuje tak, ze jsou
zalohové platby sazeb splatné Ctvrtletné k 15. dubnu, 15. Cervenci, 15. fijnu a 15. prosinci.
Jejich vySe se odviji od ptedpokladané rocni dané prepoctené na jeden mésic a vyndsobené
poctem mésict ve Ctvrtleti. K 15. dubnu, Cervenci a fijnu se hradi tedy zaloha ve vysi 3/12
rocni sazby dané€. Problém ale nastdva s platbou zalohy k 15. prosinci, kde se hradi pouze
2/12, pticemz k doplaceni 1/12 roc¢ni sazby poté dochdzi v lednu nasledujiciho roku. Tyto

platby jsou uskute¢iiovany na ucet finan¢ni spravy, a to prostiednictvim bankovniho pievodu
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nebo slozenky. Finan¢ni ufad az po zaneseni ptiznani do programu zjisti, kdo, jak a v jaké
vysi m¢l hradit ¢i hradil dan, coz vyzaduje dal$i naklady na stran€ spravce dané, ktery tak
v pfipadé¢ nesrovnalosti ¢i zjisténych nedoplatki/pieplatkii  komunikuje s dotCenym
subjektem, coz mé za nasledek dalsi vynalozeni ndkladi na administrativu a casovou
naroc¢nost. Nejsou to ovsem jen ndklady na strané spravce dané. Jsou-li zalohy dané silni¢ni
hrazeny subjekty prosttednictvim trvalého ptikazu, pak nastava problém s posledni hrazenou
zalohou V prosinci, kde se hradi pouze 2/12. Vzhledem k tomu, ze je vySe zaloh stejnd az
do 15. fijna, pak subjekt hradici tyto zalohy musi zadat novy trvaly piikaz. Timto tedy
vznikaji dalsi ndklady dot¢enému subjektu.

V tomto ohledu by bylo vhodné systém placeni zaloh silni¢ni dané zménit, a to bud’
na jednordzové uhrazeni celé sazby, nebo zménit hrazeni sazeb ze Ctvrtletniho na pllrocni,
tedy na 15. Cervence a 15. ledna nasledujiciho roku. Tim dojde nejen ke snizeni nékladii
na kontrolu uhrazenych plateb a vybér zaloh u spravce dan¢, ale dale také dojde ke snizeni
nakladl u subjektu, jenz je povinen hradit zalohy.

Témito navrhovanymi opatfenimi by mohlo dojit k zefektivnéni a zjednoduseni
administrativniho procesu, ¢imz by mélo dojit jak ke snizeni ndkladl ze strany spravce dangé,

tak ze strany platct dané.

4.3 Partnerstvi soukromého a veiejného sektoru formou PPP
Partnerstvi soukromého a vefejného sektoru formou PPP je Casto zminovano jako

alternativni zdroj pro financovani dopravni infrastruktury, jehoz uzivani neni prozatim v CR
prili§ rozsitené tak jako je tomu v zahrani¢i. Nasledujici tabulka 25 poukazuje na skute¢nost,
e v porovnani se svymi sousedy a Mad’arskem v piipadé dalniéni vystavby formou PPP CR

znacn€ zaostava.

Tabulka 25 Evropské dalnice PPP modelem

Polsko Slovensko | Madarsko | Rakousko | Némecko CR
Pocet projektii 5 1 5 1 7 0
Pocet km 463 52 543 52 404 —
Cena (mld. K¢) 113 32 130 25 78 —

Zdroj: Asociace pro rozvoj infrastruktury, upraveno autorem

Za zminku tedy stoji zdlraznit pfedev§im vyhody vyuziti PPP jako alternativni
¢1 dopliujici formy financovani dopravni infrastruktury obecné. V niZze uvedenych bodech
jsou tedy zminény nékteré obecné vyhody, které byly definovany pomoci publikace autora

Osttizka a kol. [44].
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Mezi obecné vyhody PPP Ize zatadit napiiklad:

e rozdéleni rizik mezi veiejny a soukromy sektor;

e soukromy sektor pfinasi know-how;

e  moznost zabezpeceni infrastruktury, provozu, adrzby a oprav soucasné;

e soukromy sektor pfinasi zkusenosti, odborniky, poptipad¢ i nové technologie, s ¢imz
souvisi 1 vyssi kvalita poskytovanych sluzeb;

e rozlozeni plateb v ¢asovém horizontu pro veifejny sektor;

e vefejny sektor neztraci kontrolu nad projektem;

e po ukonceni smluvniho vztahu je infrastruktura ptevedena vetejnému sektoru.

Diky svému potencidlu a vyc¢tu téchto zminénych obecnych vyhod Ize predpokladat,
Ze si své misto a uplatnéni PPP do budoucna v CR jist& najde, a to zejména v diisledku stavu
souCasné¢ho financovani silnicni infrastruktury a obecné napjaté situace ve vefejnych
rozpoctech. PPP je tedy vhodny zplisob pro zajisténi silni¢ni infrastruktury tam, kde forma
klasického financovani neni mozna, avsSak spolecnost a okolnosti si ji vyzaduji v uréitém
¢asovém horizontu.

Mimo uvedenou obecnou charakteristiku PPP v 2. kapitole této prace, je nutné zminit
skutecnost, ze se jedna o dlouhodoby smluvni vztah mezi vefejnym a soukromym sektorem,
a to napft. az na 20-30 let [44].

Moznymi skute¢nostmi, pro¢ PPP neni prozatim v CR tak vyuZzivano, jsou zejména:

e chybéjici odpovidajici legislativni zazemi,

e negativni zkuSenosti v oblasti PPP (napt. dalnice D47),

e nedostate¢na podpora ze strany statnich organi a politikd,
e chybgjici zkusenosti v oblasti PPP,

e obavy z plynoucich rizik,

e neexistence odborného poradniho organu.

4.3.1 Prameny prdava a politicka podpora PPP
Jak jiz bylo uvedeno v 2. kapitole této prace, k problematice partnerstvi verejného

a soukromého sektoru se vaze Usneseni vlady Ceské republiky ze dne 7. ledna 2004
0 Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru v Ceské republice, jenz vymezuije politiku PPP.
Dale je PPP v CR legislativné upravovano zikonem ¢&. 137/2006 Sb., o vefejnych zakazkéch,
ve znéni pozdéjSich predpisi a zdkonem ¢&. 139/2006 Sb., o koncesnich smlouvach

a koncesnim Fizeni (koncesni zakon), ve znéni pozdgjsich piedpisi. Jak je tedy patrné, v CR
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neexistuje jedna pravni uprava, kterd by komplexné vymezovala partnerstvi soukromého
a verejného sektoru formou PPP.

Koncesni zdkon je zaméfen na vyklad koncesni smlouvy a koncesniho fizeni, avSak
piesné vymezeni ¢i definovani pojmu ,,koncese* se v ném nevyskytuje, coz mize zpusobit
prvotni nesrovnalosti. Druhy jmenovany zédkon o vetejnych zakdzkach vymezuje zadévaci
fizeni a podminénost existence obou zakont je zfejma z odkazii koncesniho zakona na zékon
o vefejnych zakazkach. To se tyka piikladné paragrafii zahdjeni koncesniho fizeni, vyzvy
k podani nabidek ¢i jednani o nabidkach [76].

Urc¢itym mezistupném mezi vetejnou zakazkou a koncesi je tzv. ,.kvazikoncese®, tedy
nadlimitni vefejnd zakdzka. Pravni uprava tuto definici opét pfimo nevymezuje, avsak
priméarné jeji uprava spadd do zdkona o vetejnych zakazkéch. , Kvazikoncese* je ovSem
spojena také s koncesnim zdkonem, a to zejména v oblastech koncesniho projektu a urcitych
obsahovych nalezitosti koncesni smlouvy. [77]

Neni tedy pochyb o nutnosti existence obou zakont. Prvotni problém shledavam
V nedostate¢ném interpretovani zakladni pojmi, které by ihned v uvodu dokazaly zadavateli
jasné¢ vymezit pojem ,koncese“, ,kvazikoncese“ a ,vefejnd zakizka“. Tim by doslo
predevsim k odstranéni prvotnich nesrovnalosti. Déle bylo zminéno odkazovani v koncesnim
zakoné na zékon o vetejnych zakdzkach. Téchto odkazli na zdkon o vefejnych zakazkach
nalezneme Vv koncesnim zakoné hned nékolik, coZz muze zplsobovat pomérny zmatek
a dezinformovanost c¢tenafe. V této souvislosti by bylo vhodné uvazovat 0 zapracovani
vybranych stati ze zdkona o vefejnych zakazkach ptimo do ptislusnych paragrafii koncesniho
zakona.

S vytvofenim legislativniho zdzemi souvisi také podpora ze strany politické scény

......

PPP projektu dilezitou roli. CR nema pfili§ zkusenosti s realizaci PPP projektii, na coz
V podstaté naraZi i politici. Neznalost, nezkuSenost, negativni zkuSenosti, nedostate¢ny odhad
rizik plynoucich z PPP projektu a jeho dlouhodobost mohou byt ptekdzkou v tom, pro¢ se
PPP projekty potykaji s politickou nevoli. K tomu by mohlo napomoct nejen cerpani
zkuSenosti s PPP projekty v zahrani¢ni a konzultace s tamnimi odborniky, ale i naptiklad

seminaie, odborné vyklady, ucast na konferencich apod.

4.3.2 Metodika a poradni organ PPP
Jak jiz bylo zminéno, zkugenosti s PPP projekty v CR jsou velmi mizivé. Pro zaji§téni

uspéchu PPP projektu nepostaci jen kvalitni legislativni zazemi a politickd viile, ale dilezité
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je také stanovit urCity pracovni postup pro pfipravu a zadavani projektll, respektive stanovit
metodické pokyny pro zadavatele, a to jak pro koncesni fizeni, tak pro samotnou koncesni
smlouvu. Je pochopitelné, Ze nelze stanovit jednu unifikovanou metodiku pro vsechny
projekty riznych odvétvi. Vzhledem k rtiznorodosti zaméieni projekti by bylo vhodné
stanovit jednu obecnou metodiku tak, aby si ji jednotlivd ministerstva a ostatni statni organy
ve spolupraci s poradnim organem (viz nize) PPP uzpisobila dle vnitinich pravidel
a specifickych pozadavki daného odvétvi.

V navaznosti na vytvoieni metodiky pro PPP projekty by bylo vhodné vytvofit
metodicky, poradni a vzdélavaci organ PPP. Ten by se tvorbou této metodiky zabyval a déle
by poskytoval soucinnost ministerstviim a ostatnim vefejnym subjektim pii uprave této
metodiky pro PPP projekty dle vnitinich pravidel, specifik a potfeb. Nicméné nelze opomijet
také PPP projekty na municipalni urovni, kterym by tento organ poskytoval metodickou,
poradni a vzdélavaci podporu. Jiz v minulosti existoval organ nazvany PPP centrum, jehoz
vlastnikem bylo MF CR a které tak po 8leté existenci svou &innost v r. 2012 ukongilo [78].
V tomto ohledu by se nabizelo obnoveni PPP centra, které by bylo sloZené nejen z odborniki
ze strany vefejné sféry, ale dale by bylo vhodné zaclenit k témto odbornikiim Cast
odbornikt/poradcti ze sféry soukromé.

Stejné tak jako politicka sféra, tak 1 poradni orgdn PPP by mél aktivné spolupracovat
V této oblasti se zahrani¢nimi odborniky/poradci/organy. Vymeéna zkuSenosti, at’ jiz téch
pozitivnich nebo téch negativnich, miize byt pro implementaci PPP projekti v CR velmi
prinosna, nebot’ miize pfedem upozornit na skrytd uskali, na kterych mohou piipadné PPP
projekty v prvotni fazi ztroskotat.

Poradni organ PPP by mél také poskytovat vzdélavani v oblasti celého procesu PPP
projektl, a to nabizenymi seminafi, pfednadskami, konzultacemi atd. V tomto ohledu je nutné,
aby poradni organ PPP neustale aktualizoval informace v implementaci PPP v CR, &erpal
zkuSenosti od odbornikli a z projektll ze zahrani¢i a kontroloval jiZz zrealizované projekty
a jejich nasledny priibéh.

Posledni ¢innosti poradniho organu PPP by mélo byt Sifeni povédomi o PPP

projektech, jejich moznostech vyuziti atd., tedy §ifit informovanost.
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5 VYHODNpCENi NAVRHU NA ZLEPéENj FINANCOVANi
SILNICNI INFRASTRUKTURY V PODMINKACH CR

Ctvrta kapitola této prace obsahovala nékolik navrhil opatieni, jejichZ upravou by
mohlo byt dosaZzeno nejen efektivnéjSiho nakladani se souCasnymi financnimi prostiedky,
ale do budoucna zlepSeni situace v oblasti silni¢ni infrastruktury spravnou aplikaci zdroji
novych. Byla zde navrhovédna spoluprace veiejného a soukromého sektoru formou PPP,
0 niz se stale diskutuje, ale jeji vyuzitelnost v CR zaostdva ve srovnani s ostatnimi zemémi
(viz 4.3 této prace).

V této zavérecné kapitole jsou zhodnoceny jednotliva navrhovana opatieni z kapitoly
ctvrté, prostrednictvim niz by mélo dojit ke zlepSeni financovani silni¢ni infrastruktury
v podminkach CR. Vyjimku tvofi obecné zhodnoceni PPP, které bylo vytvofeno v navaznosti
na jeho oéekavané vyuziti v CR v oblasti silniéni infrastruktury, obsahujici metody Value for

Money (VfM) a Public Sector Comparator (PSC).

5.1 Spotiebni dan z mineralnich oleju
V ramci spotfebni dané z mineralnich olejii byla navrhovana dvé opatieni. V ramci

prvniho opatieni bylo moZnosti zvySeni podilu z hrubého celostatniho vynosu ze spotiebni
dan¢ z minerdlnich oleji pro SFDI ze dvou pohledd, a to z pohledu vidiny soucasného
dokumentu Dopravni politiky CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050 (pouze
teoreticky) a dale pak z pohledu navraceni procentudlni hranice na pavodni vysi, tedy 20 %.
DalSim navrhovanym opatfenim bylo také zvySeni procentudlniho podilu z 10,9 %
rozpo¢tového uréeni jinych dani pro kraje na 20 %. Nelze totiz opomijet tu skuteénost, Ze jsou
kraje vlastniky témét 50 tis. km silnic II. a IIL. tfidy, jeZ jsou ve velmi Spatném technickém

stavu.

5.1.1 ZvySeni podilu pro SFDI

Prvnim navrhovanym opatieni bylo v ramci spotiebni dan€ z mineralnich oleja
navySeni procentudlniho podilu z celostatniho hrubého vynosu pro SFDI. SFDI tak
prozatimné disponuje s navratnym podilem 9,1 % z celostatniho hrubého vynosu, ktery je pro
investi¢ni a neinvesticni potfeby dopravni infrastruktury nedostacujici.

Nize uvedena tabulka 26 zmifiuje piijmy rozpoétu dle predikce smérmych &isel MF CR
pro r. 2014, 2015 a 2016, pomoci niz dojde ke zhodnoceni tohoto opatieni. V ptedchozi
kapitole této diplomové prace bylo pouze teoreticky navrhovano procentualni navysSeni podilu

Z hrubého celostatniho vynosu ze spotfebni dané z minerdlnich oleji pro SFDI prvotné
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v souladu s Dopravni politikou CR pro obdobi 20142020 s vyhledem do roku 2050 [16],
tedy navySeni na 43 mld. K¢, které by tak stabilizovaly piijmovou stranku SFDI.

Bude-li tedy uvazovano 0 tomto opatieni, je nutné navySeni zhodnotit, tedy ur¢it miru
procentualniho navyseni. To je uréeno na zakladé smérnych ¢isel MF CR (viz tabulka 26), dle
nichz by navyseni ptijmové stranky SFDI na cca 43 mld. K¢ vedlo k procentudlnimu navyseni
podilu z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dan¢ z mineralnich olejii o bezmala 8,4 %.
Hypoteticky by tak byl zajistén 17,5% podil z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dané
Z mineralnich oleji pro SFDI, kterému by tak téchto 17,5 % pfineslo vr. 2015
13 846,15 mil. K¢, v celkovém souétu piijmu tedy 43 646,15 mil. K¢, coz by bylo v souladu
Dopravni politikou CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050.

V této souvislosti by bylo mozné chapat takové procentudlni navyseni jako minimalni,
nebot’ jejim primarnim efektem by byla stabilizace pifijmové stranky SFDI, jak jiZ bylo
uvedeno ve 4. kapitole této prace.

Navracenim procentudlni vySe na pivodnich 20 % by doslo knavySeni podilu
zZ celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dané z mineréalnich oleji o 10,9 %, coz by dle
tabulky 26 napiiklad v r. 2015 pfineslo do rozpo¢tu SFDI o 8 624,18 mil. K¢ vice, nezli
puvodné planovanych 7 200 mil. K¢&.

Tabulka 26 Piijmy rozpo&tu SFDI dle smérnych &isel MF CR [v mil. K¢&]

Rozpocet Vyhled rozpoctu | Vyhled rozpoctu
2014 2015 2016

Pievody vynosi silni¢ni dan¢ 5 200,00 5 300,00 5300,00
Ptevody podilu z vynosii spotiebni dané 750000 7 200,00 7 200,00
(9,1 %)
Casové poplatky za uZivani zpoplatnéné
) 3900,00 3900,00 3900,00
infrastruktury
Pievody vynosi z vykonového 8000.00 8300.00 8300.00
zpoplatnéni ’ ’ '
Dotace ze statniho rozpoctu 18 400,00 12 300,00 12 300,00
Piijmy SFDI 43 000,00 37 000,00 37 000,00
Upravené prevody podilu z vynost )
spotiebni dané (17,5 %) 13 846,15 13 846,15
Upravené piijmy SFDI - 43 646,15 43 646,15
Upravené pievody podilu z vynosii
spoticbni dang (20 %) 16 483,52 15 824,18 15 824,18
Upravené piijmy SFDI 51 983,52 45 624,18 45 624,18

Zdroj: SFDI (rozpocet pro r. 2014), vypocet autora
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Z tabulky 26 je patrné, Ze se vice jak 90 % z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni
dané z mineralnich olejii navraci do statniho rozpoctu, byt jak uvadi dokument Dopravni
politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050 [16], tato dafi je hrazena z vice
nez 70 % uzivateli silni¢ni dopravy. V kontextu této mySlenky by bylo mozné hypoteticky
predpokladat navratnost téchto 70 % zpét do financovani dopravni, potazmo silni¢ni
infrastruktury. Vzhledem k tomu, Ze jsou dané¢ obecné neucelové a pro statni rozpocet patii
K tém nevyznamnéj$im piijmim, nelze o takto markantnim (70%) navySeni pro SFDI
by ohrozil ostatni takto dotovana odvétvi. Stat by k této skutecnosti musel piistupovat
hledanim dalSich moznych zdroji tak, aby byl tento vypadek v co nejvyssi mife
kompenzovan. Timto bfemenem by pak byli pochopitelné zatiZeni ob&ané.

Naésledujici tabulka 27 pak demonstruje moznost pfevodu 70% podilu z celostatniho
hrubého vynosu ze spotfebni dané¢ z mineralnich oleji s tim, Zze by do statniho rozpoctu
plynulo pouze 30 %, coz je napiiklad v r. 2015 0 48 184,62 mil. K¢ méné ve srovnani s vysi
stavajici v r. 2015.

Tabulka 27 Podil z celostatniho hrubého vynosu ze spotfebni dané z mineralnich olejl pro statni rozpocet
[v mil. K¢]

Rozpocet Vyhled rozpoctu Vyhled rozpoctu
2014 2015 2016
Ptevody podilu z vynosii
spoticbni dané (9,1 %) 7 500,00 7 200,00 7 200,00
0/ o o ol 1%
90,9 % vynosi ze spotfebni dané 74 917,58 71920,88 71 920,88
Z mineralnich oleji
70% podil uZzivateli silni¢ni 57 692,31 55 384,62 55 384,62
dopravy
30% podil pro statni rozpocet 24 725,27 23 736,26 23 736,26

Zdroj: SFDI (rozpocet pro r. 2014), vypocty autora

V tomto ohledu lze tato navrhovand opatieni chépat jako minimalni, avSak nikoliv
definitivni. Stat by mél nejen hledat ¢inné mechanismy jak stabilizovat pfijmovou stranku
SFDI, ale dale by mé¢l také pro SFDI do budoucna navySovat procentudlni hranici podilt
z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dan¢ z mineralnich oleja.

Vynosy ze spotfebni dané z minerdlnich olejii generované z velké Casti uzivateli
silni¢ni dopravy by se totiz mély ucelové navracet v adekvatni vysi pravé do dopravni,
zejména pak silni¢ni infrastruktury. To je ovSem problém, nebot’ Z pohledu samotného platce,

ktery ma povinnost dan¢ hradit, se ziskavani dani vyznacuje netcelovosti.
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5.1.2 Zvyseni podilu pro Kraje
Stejné tak jak bylo v ptfedchéazejicim opatfeni uvazovano nad zvySenim podilu

z celostatniho hrubého vynosu ze spotfebni dané¢ z mineralnich oleji pro SFDI by poté mélo
byt uvazovano i nad zvySenim procentudlniho podilu z celostitniho hrubého vynosu
ze spotiebni dané z mineralnich oleji pro jednotlivé kraje v CR. Ty jsou totiz vlastniky téméf
50 tis. km silnic II. a III. t¥idy, jejichz valna vétSina je ve Spatném technickém stavu a mnohdy
krajské rozpocCty ani nestaci na pokryti jejich oprav a udrzby.

S ptechodem financovani silnic II. a III. tfidy od 1. 1. 2005 samotnymi kraji, doslo
ke kompenzovani 10,9 % z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dané¢ z mineralnich
olejl rozpoctovym ur¢enim jinych dani. BohuZel je tato vysSe pro kraje nedostacujici, a proto
je mozné uvazovat tuto procentudlni hranici navysit na alespont 20 %., z divodu pravé
posileni finan¢nich prostiedkii pro silnice II. a III. tfidy ve vlastnictvi kraja, jejichz technicky
stav je nevyhovujici (viz vySe). V souladu s timto opatfenim je také nutné uvazovat nad tim,
aby kraje diimysIné pfistupovaly ke kone¢nému rozdélovani téchto prostfedkii mezi potteby
investi¢ni a neinvesticni.

Prestoze lze chépat toto navySeni jako minimdlni, krajskym rozpoctim se navysi
piijmova stranka o prostredky, jenZ mohou byt ticelové vynaloZeny na silni¢ni infrastrukturu
0 nezanedbatelnych 0 9,1 %.

Stejné tak jako doslo ke kompenzovani 10,9 % (viz vySe) rozpo¢tovym urcenim jinych
dani, je mozné téchto 9,1 % taktéz takto kompenzovat. Nize uvedené schéma tedy vymezuje
souCasn¢ danové piijmy rozpocti kraji, které vyplyvaji ze zakona ¢. 243/2000 Sb.,
0 rozpoctovém urceni vynosi né€kterych dani izemnim samospravnym celkiim a n&kterym
statnim fondiim (zakon o rozpoctovém urceni dani), ve znéni pozdéjSich predpisii. V zamé&feni
se na jednotlivé polozky tohoto schématu by tedy muselo dojit k jejich navySeni o celkem
9,1 %, které by tak ptinesly do rozpoctl kraji vice finanénich prostiedkd, které by mohly byt

urceny prave pro silni¢ni infrastrukturu.
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Obrazek 16 Schéma rozdéleni rozpoétového uréeni dani v letech 2013—2015 pro kraje (Finanéni sprava,
upraveno autorem)

Pokud by tedy bylo uvazovano o kompenzaci v ramci rozpoctového urceni dani, musel
by byt nalezen kli¢, jakym dilem rozlozit 9,1 % bud’ mezi vybrané polozky vyse uvedeného
schématu, nebo navysit 0 9,1 % pouze jednu jeho polozku. Je pochopitelné, ze by tato zmeéna
musela byt podloZena i legislativni upravou zakona ¢. 243/2000 Sb., 0 rozpoctovém urceni
vynost nékterych dani izemnim samospravnym celkiim a n€kterym statnim fondim (zakon
0 rozpoctovém uréeni dani), ve znéni pozd¢&jsich predpist.

Pokud by ovSem nebylo uvazovano o realizaci navySeni prostfednictvim rozpoctového
ur¢eni jinych dani, mohlo by také dojit ke kompenzaci 9,1 % z celostatniho hrubého vynosu
ze spotfebni dané z mineralnich oleji piimo, stejné tak jako je tomu v piipadé¢ SFDI, coz

demonstruje tabulka 28.

Tabulka 28 Piijmy rozpoétu SFDI dle smérnych ¢isel MF CR [v mil. K¢]

Rozpocet Vyhled rozpoctu Vyhled rozpoctu
2014 2015 2016
Pievody podilu z vynosi
spotiebni dané (9,1 %) 7 500,00 7 200,00 7 200,00

Zdroj: SFDI (rozpocet pro 1. 2014)
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Stat by poté musel pfijit na mechanismus jakym zptsobem rozdélit tyto prostfedky
mezi jednotlivé kraje. V kontextu této prace by bylo vhodné toto rozdeleni koncipovat
S ohledem na sit’ silni¢ni infrastruktury a jeji technicky stav v daném kraji pro dany rok, coz
by mohl byt nelehky ukol naro¢ny nejen administrativné, ale i Casove.

S ohledem na toto navrhované opatieni je nutné si opétovné¢ uvédomit skutecnost,
ze V soucasnosti je 90,9 % z celostatniho hrubého vynosu ze spotfebni dané z mineralnich
oleji pfijmem statniho rozpoctu a pievodem 9,1 % nové pro kraje, tedy dojde k poniZeni

piijmu prave pro statni rozpocet.

5.2 Silni¢ni dan

Ve ctvrté kapitole této prace byly vyty€eny hlavni problematické oblasti dané silni¢ni,
k nimZ byla posléze stanovena opatieni, ktera by méla vést pifedevsim ke snizeni naklada
na administrativni proces, ve snaze o co moznd nejvyssi navySeni cistého vynosu
ze soucasnych 85 % (viz 4.2 této prace). Obé opatieni byla koncipovana s ohledem
na samotné platce tak, aby nedoSlo kjejich dalSimu zatizeni na ukor administrativniho
procesu a soucasné platné legislativy. Okruh stanovenych opatfeni se tykal pravni upravy
dané silni¢ni, formuldit pfiznani k dani silni¢ni a dale pak problematického systému placeni
zaloh dang silnicni.

5.2.1 Prameny prava dané silni¢ni

Prvnim opatfenim, které bylo vramci dané silniéni zminéno, byla uprava
¢1 zapracovani nekterych nalezitosti do zakona ¢. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni, ve znéni
pozdgjsich predpist, které tak v soucasnosti v této pravni Gpraveé bud’ chybi, nebo podavaji
mylné informace daflovym subjektim. Koncepce platného zdkona by méla byt pro danovy
subjekt co nejsrozumitelné;si a prehledna tak, aby nedochézelo k jeji dezinterpretaci danovym
subjektem.

V tomto ohledu by bylo vhodné do zékona ¢. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni, ve znéni
pozdéjsich predpisti, zapracovat problematické oblasti vymezené v kapitole €. 4 této prace.
Dilezité si je uvédomit, Ze toto opatieni mize nastartovat v podminkach CR &asové naro¢ny
legislativni proces, ktery se neobejde bez politické viile. Od zpracovani navrhovanych zmén
po podpis predsedy vlady upravy zakona by se pfipadné mohlo jednat az dvoulety Casovy
horizont. Tato skutecnost by tedy mohla vést k tomu, ze budou problematické oblasti zdkona
¢. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni, ve znéni pozd¢jSich predpisit zakomponovany do pokynii
K vyplnéni formuléafe k pfiznani dané silni¢ni, coz je opatieni narocné na administrativu.

Nejvhodngjsim feSenim by tak bylo vypracovani samostatného metodického vykladu tohoto
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zakona s podrobnym vykladem jednotlivych paragrafii a S uvedenim ptikladl z praxe. Déle by
tato metodika méla obsahovat odkazy na platné formulare a popisovat postup pii podavani
pfiznani k dani silni¢ni. Toto feSeni bude stejné¢ jako u téch pfedchozich opatfeni Casove
naro¢n¢, ale mnohem efektivnéjsi nez ta piedchozi. Tuto metodiku by méli vypracovat
odbornici z praxe tak, aby po jejim ptecteni nebyly danové subjekty dezinformovany
anevznikaly jim diky tomu dodatecné naklady. Mimo samotného vykladu zakona
¢. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni, ve znéni pozdéjsich piedpist, by méla tato metodika obsahovat

priklady z praxe a dale by méla byt v pravidelnych intervalech aktualizovéna.

5.2.2 Formular priznani k dani silni¢ni
Soucasny systém podavani piiznani k dani silnicni umoziuje jeho zpracovani

bud’ na tisténém formulafi, nebo prostfednictvim jeho interaktivni elektronické verze. Hlavni
vyhodou interaktivnich elektronickych formuldit je skutecnost, ze v prubehu jeho vypliovani
je spustén proces kontroly, ktery zpracovatele upozoriiuje na piipadné vécné chyby jiz pii
zpracovani, nikoliv po podéni, jako je tomu v pfipadé téch tiSténych formulari. TiSténé
formuléfe jsou tak vice rizikovymi ve vzniku ptipadnych chyb, nezli formulare v elektronické
podobé. Ve zpracovani formulare tiSténého nezbyva zpracovateli nic jiného nez se spoléhat
»sam na sebe“. SkuteCnosti je, ze tento dudlni systém formulait ptiznani k dani silni¢ni
vyzaduje 1 dudlni systém jejich kontroly po podani pro finan¢ni spravu.

S ohledem na avizované zefektivnéni systému kontroly by bylo vhodné zavést pouze
jednu formu formuléit ptiznani k dani silni¢ni, a to téch interaktivnich elektronickych, jejichz
hlavni vyhoda byla uvedena vySe. Tim by byly odstranény ndklady jak ze strany financni
na zaméstnance kontrolujici a pozdéji 1 vyzyvajici danové subjekty k napravnym opatienim
ve stanovenych lhltach a pak predev§im néklady na tisk formulaiti v papirové formé ze strany
danovych subjektii podavajicich dafiové ptiznani, které jsou v ptipad¢€ nesrovnalosti vyzvani
k napravnym opatienim, tedy dodate¢né naklady na zpracovatele ptiznani k dani silni¢ni,
administrativni naklady, pokuty apod.

Se zménou formulaiti ztéch tisténych na ty interaktivni elektronické by také
pochopitelné¢ mélo dojit ke sjednoceni systému podavani piiznani k dani silni¢ni. Ten je
V podstaté také dudlni a lze ho rozd¢lit na fyzické podani (poStou nebo piimo na podatelné
ptislusného financ¢niho Gfadu) a elektronické (prostfednictvim online portdlu financni danové

spravy nebo prostiednictvim datové schranky).
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Se sjednocenim formuldiG pfiznani k dani silni¢ni by tedy bylo vhodné zménit
I systém jeho podavani prostfednictvim elektronické komunikace. Tim finanéni sprava usetii
finan¢ni naklady na zaméstnance v podateln¢ a pak déale na zaméstnance kontrolujici pfiznani
V papirové formé. V soucasné dobé fyzické osoby nemaji povinnost zfizovat si datovou
schranku. Podani pfiznani k dani silni¢ni by tedy realizovali skrze online portal financ¢ni
danové spravy, s tim, Ze by si danovy subjekt zvolil ze dvou variant (tak jak funguje dnes),
zdali podepiSe pfiznani pomoci elektronického podpisu, ktery vydava napt. Ceska posta
zaro¢ni poplatek, nebo zdali odesle ptfiznani v podobé online podani s doruenim jeho
potvrzeni do 5 dnti na finan¢ni Gfad [73]. VSichni ti, ktefi maji v sou¢asnosti zfizenou datovou
schranku, maji povinnost vyuzit k podani ptfiznani dané silni¢ni pravé datovou schranku, coz
by bylo respektovano a ponechédno. Je pochopitelné, Ze ma toto feSeni 1 sva uskali a vysoké
pozadavky na informacni systémy, které bude muset finan¢ni sprava neustdle zdokonalovat
a aktualizovat udaje. Ve vysledku bude toto opatfeni financni spravé Setfit naklady
na kontrolujici zaméstnance a pro danové subjekty bude tato skute¢nost znamenat vysoky
komfort ve zpracovani a odevzdavani pfiznani k dani silniéni. Mimo téchto skutecnosti je
vSak také tieba zminit ¢asovou usporu ze strany danovych subjektii a bude jim umoznéno
odeslat danové pfiznani 1 par minut pred kone¢nym terminem.

V neposledni fadé by také bylo vhodné zptehlednit II. a III. oddil formulafe pfiznani,
nebot” jeho stavajici koncepce miiZze byt pro zpracovatele nepiehledna. Tyto zmény by vSak
byly v ramci interaktivniho elektronického formulafe méné naro¢né a nakladné, protoze by
byly odstranény naklady na jejich pfetisténi a distribuci v papirové formé¢. Tento upraveny
formulaf by mél byt vybaven také interaktivni metodikou, kterd by vedla pfedev§im k ¢asové
uspote pii jeho vypracovani na stran¢é daitového subjektu. Predpoklada se totiz, Ze bude timto
krokem urychlena orientace zpracovatele pii jeho vypliovani formulafe ptiznani k dani
silni¢ni.

5.2.3 Zilohy

Jednou z dalsich problematickych oblasti dané silni¢ni je nastaveni systému placeni
zaloh, ktery je vsoucCasné dobé zalozen bud’ na jedné platb¢ na rok dopiedu,
nebo na ¢étvrtletnich platbach splatnych k 15. dni mésici duben, Cervenec, fijen a prosinec,
¢ast poté danovy subjekt doplaci v lednu néasledujiciho roku. Pro danové subjekty tato
skutecnost znamena zadani nového ptikazu k thradé bankovnim pfevodem nebo thradu skrze

slozenku, coz pochopitelné vyvolava danovym subjektiim nejen vynalozeni dalSich finan¢nich

88



prostiedki, ale zde je nutné zminit i administrativni a ¢asovou naro¢nost (viz nize). Existuje-li
idedlni piipad toho, Ze takovyto dafovy subjekt vyuziva silni¢ni motorové vozidlo celorocné,
pak by bylo mozné fici, Ze mu postaci, hradi-li tedy bankovnim pfevodem, jeden trvaly piikaz
(hradici tfi zélohy) a dva jednorazové piikazy, za které pochopitelné¢ danovy subjekt musi
platit. Obdobny ptipad by nastal i v ptipad¢ slozenek, za které musi danovy subjekt také
platit.

V ramci navrhové 4. kapitoly této prace byla tedy v souvislosti s touto problematikou
navrhovéna zména plateb zaloh ze Ctvrtletnich na ptlro¢ni, tedy k 15. dni mésice Cervenec
a s presunem druhé platby az na leden nasledujiciho roku, tedy k jeho 15. dni. Pro danovy
subjekt, ktery je zvykly hradit nyn&jSim zpisobem ctvrtletné, by tato skute¢nost znamenala
sniZzeni nakladii na hrazeni ptikazii bankovnich pfevodi, ze soucasnych péti na pouhé dva
s tim, ze by obdobn4 situace nastala i1 v pfipad¢ sloZzenek. Dale by toto navrhované opatieni
vedlo k ¢asové uspoie ve spojitosti se zafizenim uhrady zaloh a dale by se snizily i naklady
na vedenou agendu, tedy doslo by ke sniZeni jeho administrativnich naklad. V neposledni
fadé¢ by toto opatfeni vedlo ke snizeni ndkladi na zaméstnance, ktefi jim zpracovavaji
pfiznani k dani silni¢ni a tim tedy 1 vypocitadvaji zalohy na né. Finanénimu tfadu, tedy spravci
dané, by toto opatfeni pfineslo snizeni nakladi na kontrolni mechanismy, jenz nasledné
sleduji spravnost Uhrady zéaloh dani danovymi subjekty, ale dale pro n¢ bude pifinosem
I snizeni nakladd na administrativu sledujici thrady plateb.

V neposledni fadé je ovSem nutné zminit také skute¢nost, Ze by timto opatfenim
do statniho rozpo¢tu nepftitékaly finan¢ni prosttedky z hrazenych zaloh dané silni¢ni v takové

intenzité a tato skute¢nost by musela byt kompenzovana jinymi mechanismy.

5.3 Partnerstvi soukromého a verejného sektoru formou PPP
Az doposud byla zhodnocovana opatieni, ktera se tykala souCasnych zdroja

financovani. Jednim z poslednich navrhovanych opatteni 4. kapitoly této prace byla opatieni
zamé&fena na zdroj s vysokym potencidlem do budoucna pro silni¢ni, potazmo celou dopravni
infrastrukturu.

PPP projekty jsou v CR prozatim malo vyuZzivané, nebot’ neznalost, nezkusenost,
nedostate¢nd politickd vile atd. jsou zdrojem jejiho prozatimniho nevyuzivani. Tyto negativni
aspekty bude nutné do budoucna eliminovat tak, aby bylo vytvofeno vhodné prostiedi

pro realizaci PPP projektd v $irSim spektru jejich vyuZiti, tedy nejen v silnicni infrastruktufe.
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5.3.1 Prameny prdva a politickd podpora PPP
Jednim z prvotnich problémii aplikace partnerstvi soukromého a vefejného sektoru

prostiednictvim PPP v CR je jeji uvozujici pravni prostiedi. CR jako takova totiz nema piimo
jednim zadkonem podlozené PPP a i pies existujici soucasné platné pravni piedpisy
(viz 4.3.1 této prace), neni pravni prostiedi pro uspéSnou aplikaci PPP projektt s SirS§im
spektru idedlni. Prvotnim problémem jsou odkazujici zdkony jeden na druhy a nevymezeni
zakladnich pojmd, jako je ,,koncese®, ,,vefejna zakazka* a ,,kvazikoncese®.

V ndvaznosti na tyto zminéné aspekty bylo navrhovdno zapracovani téchto pojmil
do soucasnych platnych zakonu tak, aby byly odstranény prvotni nesrovnalosti a ¢tenafi tak
bylo jasné, zdali se jedna o koncesi, vefejnou zakdzku ¢i kvazikoncesi. Tento navrh vSak
povede k zahajeni legislativnich procesti u obou zakont, u nichz musi byt po¢itano s ¢asovou
narocnosti jak na pfipravu navrhovanych zmén, tak i na schvéleni zmén (obdobné jako tomu
je v ptipadé dang silni¢ni).

Ve spojitosti s navrhovanymi opatienimi nelze také opomijet dileZitost politické
podpory PPP, kterd v soucasné dob& znacné zaostavd, a to diky jejich neznalosti,
nezkusenosti, negativnim zkusSenostem atd., které jsou tak zdrojem ztroskotani PPP projektu
PPP projektl, a to at jiz prostiednictvim seminaid, odbornych vykladi, ucastech
na konferencich nebo prostfednictvim konzultaci se zahrani¢nimi odborniky. Je pochopitelné,
ze si tyto vzdelavaci programy vyzéadaji vynalozeni financ¢nich prostfedkl, které by bylo
vhodné ziskat naptiklad ze zdroji EU. Tyto vzdé€lavaci programy by pak m¢l tvofit, starat se
on¢ a neustdle je rozvijet nize uvedeny poradni orgdn PPP, ktery by zaStitoval praveé
celkovou koncepci PPP projektii v CR.

Je dulezité si uvédomit, ze politicka viile je zdkladem pro zahajeni procesu iniciace
a posléze pak realizace PPP projektt a dale je nutné mit na paméti skutecnost, ze bez politické

podpory se obejde ani uspésna novelizace vyse uvedenych zakond.

5.3.2 Metodika a poradni organ PPP
Diulezitou soucéasti navrhovanych opatfeni v souvislosti s PPP je vytvofeni jedné

unifikované metodiky pro vSechna odvétvi, kterou by si jednotliva ministerstva a ostatni statni
organy ve spolupraci s poradnim orgdnem PPP (viz nize) uzpusobila dle vnitifnich pravidel
a specifickych pozadavki daného odvétvi. Je pochopitelné, Ze si toto opatieni, stejné tak jako
tak vySe uvedend opatieni, vyzadaji vynaloZeni finan¢nich prostfedkli na jeji vytvoteni
a naslednou upravu dle daného odvétvi, ale budou-li mit zadavatelé daného odvétvi v rukou

jim uzpusobeny metodicky vyklad, pak lze pfedpokladat, Ze nebudou vznikat prvotni
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nesrovnalosti, které by tak byly diivodem pro zamitnuti projektu v jeho rané fazi. Je dilezité
si uvédomit, Ze se jedna o opatieni nejen Casové narocné, vzhledem k uzpiisobeni metodiky
jednotlivymi odvétvimi, ale i o opatfeni vyzadujici precizni administrativni piipravu,
naro¢nou na spolupraci s odborniky jak zvefejné a soukromé sféry, tak s odborniky
ze zahrani¢i. Tato metodika by méla obsahovat nejen metodické pokyny pro zadavatele,
ale dale by také mohla obsahovat podminky a vzory koncesnich smluv, metodické pokyny
apostup koncesniho ftizeni. V otdzce kdo by mohl byt tviircem takovéto unifikované
metodiky, by bylo vhodné urcit jako primarniho tviirce poradni organ PPP (déle viz nize).

Jak jiz bylo avizovéno, tvorbou unifikované metodiky by byl povéfen poradni orgén
PPP, ktery by tak vykonaval metodickou a zaroven vzdélavaci podporu pro PPP projekty
v CR. Vzhledem k tomu, Ze v soucasné dob& v CR takovyto organ neexistuje, musel by stat
ptistoupit naptiklad k obnoveni ¢innosti PPP centra. To by si pochopitelné vyzadalo opétovné
vynalozeni finan¢nich prostfedkti, a to nejen pro zédzemi PPP centra, ale dale na jeho
zaméstnance a pozadované odborniky ze strany vefejné sféry, ze sféry soukromé
a ze zahranic¢i. PPP centrum by vSak, mimo vypracovani unifikované metodiky, poskytovalo
poradni a vzdé€lavaci Cinnosti zadavateltim v SirSim spektru.

PPP centrum by vSak mélo intenzivné aktualizovat a rozSifovat informace
0 PPP projektech, a to prostiednictvim své vzdélavaci Cinnosti, ktera by tak mohla byt
realizované ¢i zrealizované PPP projekty a kontrolovat je, coz mize vyvolat nejen zvySeni
finan¢nich nékladi na kontrolujici zaméstnance, ale dale 1 na vedenou administrativu. Toto

wevr

se jedna a v jaké etapé se praveé nachazi.

5.3.3 Obecné zhodnoceni PPP
Vyse byla vyhodnocena navrhovana opatieni ze 4. kapitoly této prace, avSak jesté je

také nutné obecné zhodnotit PPP projekty. V podkapitole 4.3 této prace bylo nastinéno par
obecnych vyhod, které jak se domnivam, by bylo vhodné jesté doplnit o tyto nize uvedené
skutecnosti:
e PPP umozni zabezpecit silni¢ni infrastrukturu v dobé, kdy je jeji vystavba nutna, ale
prostfednictvim klasickych forem financovani ji nelze realizovat, nicméné spole¢nost

a okolnosti si ji vyzaduji v ur¢itém casovém horizontu;
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e vzhledem Kk tomu, Ze do pocate¢ni realizace na vybudovani infrastruktury musi pfinést
soukromy sektor prvotné finan¢ni prostiedky, lze ocekéavat, ze soukromy sektor
nebude s vystavbou, potazmo dostavbou infrastruktury a jejim zprovoznénim otalet;

e dojde k zabezpeceni nejen potiebné infrastruktury, ale ¢asto i provoz, Gdrzba a opravy
S ni souvisejici, s ¢imz souvisi 1 snahy soukromého sektoru snizovat ndklady po celou
dobu projektu [44].

PPP projekty jsou pro CR zatim velkou neznamou, ale nabizi rozmanity prostor
pro jejich vyuziti, a to nejen v ramci silni¢ni, potazmo dopravni infrastruktury. V otazce
hodnoceni ¢i posuzovani PPP projektl pak bude nutné pfistoupit k vyuziti nejen tzv. VM,
tedy hodnoty za penize, ktera se zaméfuje nejen na zhodnoceni finan¢nich hledisek PPP
projektl, ale dale také na posuzovani jejich kvalitativnich podminek, tedy podminek
a okolnosti podilejicich se na dosazeni cild, které jsou stanoveny v ramci PPP [44]. Mimo
VIM bude nutné déale vyuzit i v posuzovani PPP projektd tzv. PSC, tedy komparator
vetejného sektoru, jehoz podstatou je komparace nakladi (v tomto ptipadé s vazbou
na silnicni infrastrukturu) na pofizeni silni¢ni infrastruktury prostfednictvim PPP
a prostiednictvim tradi¢ni formy [44]. Jak je tedy patrné, PSC komparuje tyto dva zpusoby
pofizeni pouze na zaklad¢ jejich finanéni stranky a i pies skutecnost Casové a finan¢ni
naro¢nosti na jeho vypracovani dokaze byt PSC napomocny vetejnému sektoru v rozhodnuti,
zdali je efektivnéjSim zplsobem pofizeni (v tomto piipad€) silni¢ni infrastruktury forma PPP
(tedy realizace soukromym sektorem) nebo klasickd forma, tedy realizace samotnym
vefejnym sektorem [44].

Mimo vySe uvedené skutecnosti je ovSem nutné brat v potaz to, zZe je kazdy projekt
specificky, jedine¢ny a obsahujici rozdilna rizika. Proto je nutné kazdy projekt posuzovat

samostatné.
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ZAVER

Tato diplomové prace svym zaméienim poskytla uceleny ndhled nejen na soucasny
stav silni¢ni infrastruktury a jejiho financovani, jak vyplyva z ivodniho nazvu této diplomové
prace, ale 1 na vyvoj silnicniho hospodafstvi. Pomoci metod vybranych zakladnich
charakteristik Casovych fad a dale pak korelacni analyzy byla vypracovdna analyza stavu
financovani silni¢ni infrastruktury od r. 2002 po soucasnost (vzhledem k dostupnym datim
a podkladtim), a to nejen v celé CR, ale dale také v ramci vybranych kraji CR.

Cilem této diplomové prace bylo navrhnout takovéd opatfeni, pomoci niz by doslo
ke zlep3eni situace v oblasti financovani silniéni infrastruktury v CR.

Podkladem pro stanoveni téchto opatieni byly zavéry provedené analyzy tieti kapitoly,
které upozornily zejména na problematickou oblast piijmi danovych pro SFDI, které
dlouhodobé nenapliiuji predpoklad stanoveny v rozpoctech pro dany rok (predikovany
MF CR). V navrhové &asti této prace, kapitola &. 4, pak byla stanovena opatieni tykajici se
predevsim zdroji stavajicich, tedy danovych, a déale byla zna¢na ¢ast této navrhové kapitoly
také veénovana zdroji, ktery vyzaduje zapojeni soukromého kapitalu, tedy partnerstvi
soukromého a vefejného sektoru formou PPP. VSechna tato opatifeni byla koncipovana
s ohledem na samotné uzivatele silni¢ni infrastruktury tak, aby doSlo k jejich co nejniz§imu
zatizeni. To se, jak se domnivam, podafilo zejména v oblasti dan¢ silni¢ni, kde byla
navrhovana Uprava s ni souvisejiciho pramene prava, zefektivnéni systému placenych zaloh
a dale pak byla stanovena opatteni tykajici se formulafe ptiznani k dani silni¢ni.

Dalsim danovym pfijmem SFDI je 9,1% podil z celostatniho hrubého vynosu
ze spotfebni dané z mineralnich olejii, ktery byl navrhovan navysSit ve dvou rovinéch,
ato tedy v roving Dopravni politiky CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050
adale pak vroviné puvodné stanoveného 20% podilu z celostatniho hrubého vynosu
ze spotfebni dan¢ z mineralnich oleji. V tomto opatfeni bylo vychdzeno ze skuteCnosti,
na kterou mimo jiné poukazuje i Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem
do roku 2050 [16], Ze je tato dan hrazena z velké Casti uzivateli silni¢ni dopravy, a to az
ze 70 %. V tomto ohledu by tedy bylo logické, aby se urcita odpovidajici ¢ast vracela zpétné
do silni¢ni, potazmo dopravni infrastruktury. Navrhovana procentudlni navyseni lze tedy
chdpat jako minimdlni, avSak je nutné si uvédomit skutenost, ze navySenim podilu
z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dané€ z mineralnich oleji dojde zaroven ke sniZeni

piijmu z této dané do statniho rozpoctu, coz by musel stat kompenzovat jinak.
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Nezanedbatelnou cast ndvrhové ctvrté kapitoly tvofila i opatfeni, jez se tykala
partnerstvi soukromého a vefejného sektoru formou PPP. S PPP CR prozatim mnoho
zkusenosti nema, na coz bylo vramci této diplomové prace nékolikrat poukazano.
Navrhovanymi opatfenimi v oblasti PPP tykajicich se pramenii prava, politické viile,
metodiky, poradniho organu PPP atd. by tedy mohla byt pieklenuta propast jeho dosavadniho
nevyuzivani a zaroven by jejich realizaci byl zahéjen dlouhodoby proces, jehoz vystupem by
tak mohly byt Gispésné PPP projekty silni¢ni infrastruktury.

V tomto ohledu se domnivam, ze byl naplnén cil této diplomové prace, a to Ze byla
navrzena takova opatieni, pomoci niz by mélo dojit ke zlepSeni situace v oblasti financovani
silniéni infrastruktury v CR.

Na zavér je tieba konstatovat, Ze pfi celkovém zpracovavani této diplomové prace
bylo tfeba mit stile na paméti skutecnost, Ze se vSechna tato navrhovand opatieni neobejdou
bez politické viile. Mimo hledani zdroji novych nebo zefektiviiovani zdroji stavajicich bude
také nutné dimysin€ rozd€lovat dostupné zdroje mezi investicni a neinvesti¢ni potfeby
silniéni infrastruktury tak, aby se stavajici silnicni infrastruktura nenachazela opé&tovné
na seznamu investi¢nich potfeb, respektive aby nedochazelo ke znehodnocovani jiz

vynaloZenych investic.

94



POUZITA LITERATURA

[1]

[2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

PEARCE, David W. et al. Macmillaniiv slovnik moderni ekonomie. 2. vyd. Praha:
Victoria Publishing, 1995, 549 s. ISBN 80-85605-42-2.

REKTORIK, Jaroslav et al. Ekonomika a fizeni odvétvi verejného sektoru. 2. aktualiz.
vyd. Praha: Ekopress, 2007, 309 s. ISBN 978-808-6929-293.

CHLAN, Alexander a Monika EISENHAMMEROVA. Tarify a ceny v dopravé: studijni
opora. 1. vyd. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2014, 108 s. ISBN 978-80-7395-812-1.

FREIMANN, Frantidek. Rizeni, ekonomika a financovani dopravni infrastruktury.
Vydani 1. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2002, 101 s. ISBN 80-719-4507-2.

PEKOVA, Jitka. Hospodaieni a finance tizemni samospravy. Vyd. 1. Praha: Management
Press, 2004, 375 s. ISBN 80-7261-086-4.

LINK, Heike et al. The Costs of Road Infrastructure and Congestion in Europe [online].
Heidelberg: Physica-Verlag, 1999, 139 s. [cit. 2014-07-11]. ISBN 37-908-1201-3.
Dostupné z: http://books.google.cz/books?id=DGC-q7QJaloC&pg=PA133&dqg=the
+costs+of+road+infrastructure+and+congestion+in+europa&hl=cs&sa=X&ei=Cue_U9y
0GNHb7Ab0zICQAW&Vved=0CCMQ6AEWAA#v=0nepage&q=the%20costs%200f%20r
0ad%20infrastructure%20and%20congestion%20in%20europa&f=false

EU. Naftizeni €. 851 ze dne 9. Cervna 2006, kterym se stanovi obsah jednotlivych polozek
iétové osnovy uvedené v priloze I nafizeni Rady (EHS) ¢. 1108/70. In: Uredni véstnik
Evropské unie. 2006, L 158, s. 3-8. Dostupné také z: http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32006R0851&from=CS

[8] CESKO. Zakon &. 13 ze dne 23. ledna 1997 o pozemnich komunikacich. In: Shirka

zakonii Ceské republiky. 1997, ¢astka 3, s. 47-61. Ve znéni pozdéjsich predpisi.
ISSN 1211-1244. Dostupné také z: http://www.podnikatel.cz/zakony/zakon-o-
pozemnich-komunikacich/uplne/

[9] ZELENY, Lubomir a Lubo§ PERINA. Doprava: dopravni infrastruktura. Vydani 1.

Praha: Vysoka skola ekonomicka, 2000, 106 s. ISBN 80-245-0110-4.

[10] KLEPRLIK, Jaroslav. Silnicni doprava. Vydani 1. Pardubice: Univerzita Pardubice,

2011, 158 s. ISBN 978-80-7395-451-2.

95



[11] KOCI, Roman. Zdkon o pozemnich komunikacich: s komentdiem, provadéci vyhliskou
a vzory spravnich rozhodnuti a jinych pravnich aktu. 4. aktualizované a doplnéné vydani.

Praha: Leges, 2013, 439 s. ISBN 978-80-87576-51-9.

[12] Véstniky pro kraje a obce: seznam platnych pravnich piedpisi tykajici se ¢innosti organt
krajt a organti obci (aktualizovany k 31. 12. 2013): ministerstvo dopravy, ministerstvo
pro mistni rozvoj. Ministerstvo vnitra Ceské republiky [online]. Ministerstvo vnitra Ceské
republiky, © 2014 [cit. 2014-07-04]. Dostupné z: http://www.mvcr.cz/clanek/
seznam-platnych-pravnich-predpisu-tykajici-se-cinnosti-organu-kraju-a-organu-obci-
aktualizovany-k-31-12-2013.aspx

[13] Pozemni komunikace. Ministerstvo dopravy [online]. Ministerstvo dopravy, © 2006
[cit. 2014-03-12]. Dostupné z: http://www.mdcr.cz/cs/Legislativa/Legislativa/
Legislativa_CR_silnicni/Pozemni_komunikace/

[14] LIDL, Vaclav et al. Silnice a dalnice v Ceské republice: vyvoj stezek, cest, silnic a ddlnic
na nasem uzemi od nepameéti az po soucasnost. Rudna: Agentura Lucie, 2009, 376 s.

ISBN 978-80-87138-14-4.

[15] Mezinarodni smlouvy. Ministerstvo dopravy [online]. Ministerstvo dopravy, © 2006
[cit. 2014-03-12]. Dostupné z: http://www.mdcr.cz/cs/Legislativa/Legislativa/

Mezinarodni_smlouvy/

[16] Dopravni politika CR pro obdobi 20142020 s vyhledem do roku 2050. Ministerstvo
dopravy [online]. Ministerstvo dopravy, duben 2013 [cit. 2014-03-17]. Dostupné
z: http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/6771FC27-DCCC-4B72-BDOE-3EF7E6118704/0/
Dopravnipolitika20142020schvalena.pdf

[17] REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR. Silnice a dalnice v Ceské republice 2013.
Reditelstvi silnic a dalnic CR [online]. Reditelstvi silnic a dalnic CR, © 2012 [cit. 2014-
-03-02]. Dostupné z: http://www.rsd.cz/rsd/rsd.nsf/0/00712811179E3270C1257C08005
CD18B/$file/RSD2013cz.pdf

[18] MINISTERSTVO DOPRAVY A SPOJU CR. Roé¢enka dopravy 1999/Transport
Yearbook 1999. Dopravni statistika [online]. [2000] [cit. 2014-06-26]. Dostupné
zZ: https:/lwww.sydos.cz/cs/rocenka-1999/ie40/start.ntm

[19] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy 2005: infrastruktura silni¢ni
dopravy. Dopravni statistika [online]. [2006] [cit. 2014-06-26]. Dostupné
z: https://lwww.sydos.cz/cs/rocenka-2005/rocenka/htm_cz/cz05_321000.html

96



[20] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy Ceské republiky/Transport Yearbook
Czech Republic 2009 [online]. [2010] [cit. 2014-06-26]. ISSN 1801-3090. Dostupné
z: https://lwww.sydos.cz/cs/rocenka_pdf/Rocenka_dopravy 2009.pdf

[21] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy Ceské republiky Transport Yearbook
Czech Republic 2012 [online]. [2013] [cit. 2014-06-12]. ISSN 1801-3090. Dostupné
z: https://lwww.sydos.cz/cs/rocenka_pdf/Rocenka_dopravy 2012.pdf

[22] Sazby mytného: tabulka sazeb mytného. MYTO CZ: elektronicky mytny systém v Ceské
republice [online]. © 2014 [cit. 2014-06-23]. Dostupné z: http://www.mytocz.eu/cs/
mytny-system/sazby-mytneho/index.html

[23] Nové sazby mytného pro autobusy. Ministerstvo dopravy [online]. Ministerstvo dopravy,
10. 8. 2011 [cit. 2014-07-21]. Dostupné z: http://www.mdcr.cz/cs/Media/
Tiskove_zpravy/Mytne.html

[24] Ptehledy z informaéniho systému o silniéni a dalni¢ni siti CR. Reditelstvi silnic a dalnic
CR [online]. Reditelstvi silnic a dalnic CR, [1. 1. 2014] [cit. 2014-06-11]. Dostupné
z: http://lwww.rsd.cz/sdb_intranet/sdb/download/prehledy 2014 1 cr.pdf

[25] KONIG, Petr et al. Rozpocet a politiky Evropské unie: prileZitost pro zménu.
2. aktualizované vydani. Praha: C. H. Beck, 2009, 630 s. ISBN 978-80-7400-011-9.

[26] EU. Rozhodnuti €. 1692 ze dne 23. ¢ervence 1996 o hlavnich smérech Spolecenstvi
pro rozvoj transevropské dopravni sité. In: Uredni véstnik Evropské unie. 1996, L 228,
S. 364-466. Dostupné také z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/
2uri=CELEX:31996D1692&from=CS

[27] Zelena kniha TEN-T: pfezkum politiky: smérem k Iépe integrované transevropské
dopravni siti ve sluzbach spolecné dopravni politiky. EUR-Lex: pristup k pravu Evropské
unie [online]. Brusel, 4. 2. 2009 [cit. 2014-06-13]. Dostupné z: http://eur-lex.europa.eu/
LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0044:FIN:CS:PDF

[28] Politika transevropské dopravni sit¢ (TEN-T): nova politika transevropské dopravni sité
(TEN-T). Ministerstvo dopravy [online]. Ministerstvo dopravy, © 2006 [cit. 2014-03-16].
Dostupné z: http://www.mdcr.cz/cs/Strategie/Politika+transevropské+dopravni+sité+(TE
N-T)/Politika+transevropské+dopravni+sité-+(TEN-T).htm

[29] EU. Nafizeni ¢. 1315 ze dne 11. prosince 2013 o0 hlavnich smérech Unie pro rozvoj

transevropské dopravni sité a o zruseni rozhodnuti ¢. 661/2010/EU. In: Uredni véstnik

97



Evropskeé unie. 2013, L 348, s. 1-128. Dostupné také z: http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R1315&from=CS

[30] STEJSKAL, Petr. Tarify, ceny, dané a poplatky v dopravé. 1. vyd. Praha: Ceské vysoké
uceni technické, 2013, 219 s. ISBN 978-80-01-05362-1.

[31] PEKOVA, Jitka, Jaroslav PILNY a Marek JETMAR. Verejnd sprdva a finance
verejného sektoru. 3. aktualiz. vyd. Praha: ASPI, 2008, 712 s. ISBN 978-80-7357-351-5.

[32] Rozpocet Ministerstva dopravy. Ministerstvo dopravy [online]. Ministerstvo dopravy,
© 2006 [cit. 2014-07-24]. Dostupné z: http://www.mdcr.cz/cs/Legislativa/
Ekonomika+a+finance/Rozpocet/rozpocet.htm

[33] PROVAZNIKOVA, Romana a Olga SEDLACKOVA. Financovani mést, obci
a regionii. teorie a praxe. 2. aktualiz. a rozsit. vyd. Praha: Grada, 2009, 304 s. ISBN 978-
-80-247-2789-9.

[34] CESKO. Zakon ¢&. 104 ze dne 4. dubna 2000 o Statnim fondu dopravni infrastruktury
a 0 zméné zakona &. 171/1991 Sb. o plisobnosti organti Ceské republiky ve vécech
pfevodi majetku statu na jiné osoby a o Fondu narodniho majetku Ceské republiky,
ve znéni pozdgjsich predpisti. In: Shirka zdkonii, Ceskd republika. 2000, astka 32,
S. 1549-1552. Ve znéni pozdéjsich predpisti. ISSN 1211-1244. Dostupné také
z: http://lwww.podnikatel.cz/zakony/zakon-o-statnim-fondu-dopravni-infrastruktury-a-o-
zmene-zakona-c-171-1991-sb-o-pusobnosti-organu-ceske-republiky-ve-vecech-prevodu-
majetku-statu-na-jine-osoby-a-o-fondu-narodniho-majetku-ceske-republiky-ve-zneni-
pozdejsich-predpisu/uplne/

[35] Vypracovani dlouhodobého modelu financovani dopravni infrastruktury. Ministerstvo
dopravy [online]. Ministerstvo dopravy, 15. 12. 2010 [cit. 2014-04-15]. Dostupné
z: http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/294E916E-6B8E-4CBF-A4CD-
FBABOF859C8E/0/analyza.pdf

[36] CESKO. Zakon ¢&. 16 ze dne 21. prosince 1992 o dani silni¢ni. In: Shirka zdkonii Ceské
republiky. 1992, ¢astka 6, s. 133—136. Ve znéni pozd¢&jsich predpist. ISSN 1210-0005.
Dostupné také z: http://www.podnikatel.cz/zakony/zakon-c-16-1993-sb-o-dani-silnicni/

uplne/

[37] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Pravidla pro financovani
program, staveb a akci z rozpoctu Statniho fondu dopravni infrastruktury. SFDI: Statni

fond dopravni infrastruktury [online]. Statni fond dopravni infrastruktury, 2014

98



[cit. 2014-09-04]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/aktuality-pro-prijemce/
2014 pravidla_financovani.pdf

[38] Nastroj pro propojeni Evropy — CEF. Businessinfo.cz: oficialni portal pro podnikani
a export [online]. 9. 1. 2014 [cit. 2014-04-03]. Dostupné z: http://www.businessinfo.cz/
cs/clanky/nastroj-pro-propojeni-evropy-cef-44974.html

[39] Operacni program Doprava — zakladni informace. Operacni program Doprava:
Evropska unie — Investice do vasi budoucnosti [online]. © 2010 [cit. 2014-04-04].
Dostupné z: http://www.opd.cz/cz/Zakladni-informace

[40] Operacni program Doprava na 1éta 2007-2013. Operacni program Doprava: Evropska
unie — Investice do vasi budoucnosti [online]. Cervenec 2011 [cit. 2014-04-15]. Dostupné

z: http://lwww.opd.cz/Providers/Document.ashx?id=671

[41] Piiprava Opera¢niho programu Doprava na obdobi 2014-2020. Operacni program
Doprava: Evropska unie — Investice do vasi budoucnosti [online]. © 2010 [cit. 2014-07-
-26]. Dostupné z: http://www.opd.cz/cz/OP_doprava 2014-2020

[42] IROP: integrovany regionalni opera¢ni program pro obdobi 2014-2020. Strukturalni
fondy: Ministerstvo pro mistni rozvoj CR [online]. 9. 7. 2014 [cit. 2014-08-03]. Dostupné
z: http://www.strukturalni-fondy.cz/getmedia/efbf37b5-1ff3-4b17-87c2-
f79e07d1b996/PD-IROP-09072014.pdf

[43] The Selective Use of Shadow Tolls in the United States. Federal Highway
Administration: U. S. Department of Transportation [online]. [cit. 2014-08-28]. Dostupné
z: http://lwww.fhwa.dot.gov/ipd/revenue/road_pricing/resources/

selective_use_shadow_tolls.aspx

[44] OSTRIZEK, Jan et al. Public Private Partnership: prilezitost a vyzva. Vydani 1. Praha:
C. H. Beck, 2007, 284 s. ISBN 978-80-7179-744-9.

[45] Databaze PPP projektti: Ceska republika. Asociace pro rozvoj infrastruktury [online].
[2014] [cit. 2014-09-01]. Dostupné z: http://www.asociaceppp.cz/cnt/db_ceske/

[46] POJKAROVA, Katetina. Ekonometrie a prognostika v dopravé. Vyd. 1. Pardubice:
Univerzita Pardubice, 2006, 97 s. ISBN 80-7194-868-3.

[47] ARLT, Josef a Markéta ARLTOVA. Ekonomické c¢asové Fady. Vyd. 1. Praha:
Professional Publishing, 2009, 290 s. ISBN 978-808-6946-856.

[48] HINDLS, Richard, Jara KANOKOVA a Ilja NOVAK. Metody statistické analyzy
pro ekonomy. Vyd. 1. Praha: Management Press, 1997, 249 s. ISBN 80-85943-44-1.

99



[49] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy 2005: celkové investi¢ni vydaje
do dopravni infrastruktury. Dopravni statistika [online]. Ministerstvo dopravy, [2006]
[cit. 2014-08-20]. Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2005/rocenka/htm_cz/
cz05_223000.html

[50] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy 2005: celkové vydaje na opravy
a udrzbu dopravni infrastruktury. Dopravni statistika [online]. Ministerstvo dopravy,
[2006] [cit. 2014-08-20]. Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2005/rocenka/
htm_cz/cz05_224000.html

[51] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy 2013: celkové investi¢ni vydaje
do dopravni infrastruktury. Dopravni statistika [online]. Ministerstvo dopravy, [2014]
[cit. 2014-09-03]. Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2013/rocenka/htm_cz/
cz13_222000.html

[52] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy 2013: celkové vydaje na opravy
a udrzbu dopravni infrastruktury. Dopravni statistika [online]. [2014] [cit. 2014-09-03].
Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2013/rocenka/htm_cz/cz13_223000.html

[53] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprdva o cinnosti a vicetni
uzavérka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2009 [online]. Statni fond
dopravni infrastruktury, bfezen 2010 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/
soubory/obrazky-clanky/dokumenty-2010/2010_vz-2009.pdf

[54] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprava o ¢innosti a tic¢etni
zaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2010 [online]. Statni fond dopravni
infrastruktury, bfezen 2011 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/
obrazky-clanky/dokumenty-2011/2011 vz2010.pdf

[55] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprdva o ¢innosti a iicetni
zaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2011 [online]. Statni fond dopravni
infrastruktury, biezen 2012 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/
obrazky-clanky/dokumenty-2012/2012_vz2011.pdf

[56] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprdva o cinnosti a iicetni
zaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2012 [online]. Statni fond dopravni
infrastruktury, bfezen 2013 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/
obrazky-clanky/dokumenty-2013/2013 vz2012.pdf

100



[57] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprava o cinnosti a ticetni
zaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2013 [online]. Statni fond dopravni
infrastruktury, biezen 2014 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/
obrazky-clanky/dokumenty-2014/2014 vz2013.pdf

[58] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyroéni zpravy a uéetni
uzaveérky. SFDI: Statni fond dopravni infrastruktury [online]. Statni fond dopravni
infrastruktury, [© 2014] [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/poskytovani-

informaci/vyrocni-zpravy-a-ucetni-zaverky/

[59] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprdva o cinnosti a vicetni
uzaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2005 [online]. Praha: Statni fond
dopravni infrastruktury, biezen 2006 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/
soubory/obrazky-clanky/archivni-dokumenty/2005_vyrocni_zprava_sfdi.pdf

[60] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprdava o cinnosti a ticetni
zaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2006 [online]. Praha: Statni fond
dopravni infrastruktury, kvéten 2007 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/
soubory/obrazky-clanky/archivni-dokumenty/2006_vyrocni_zprava_sfdi.pdf

[61] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprava o ¢innosti a ti¢etni
zaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2007 [online]. Statni fond dopravni
infrastruktury, unor 2008 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/
obrazky-clanky/archivni-dokumenty/2007_vyrocni_zprava_sfdi.pdf

[62] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Vyrocni zprdva o cinnosti a vicetni
zaverka Statniho fondu dopravni infrastruktury za rok 2008 [online]. Statni fond dopravni
infrastruktury, 2009 [cit. 2014-09-09]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/obrazky-
clanky/archivni-dokumenty/2008_vyrocni_zprava_sfdi.pdf

[63] BURES, David. Mytny systém letos ziejmé pfinese 8,5 mld. K&, piisti rok miize
ptekonat 10 mld. K¢&. Auto.cz [online]. 2. 8. 2011 [cit. 2014-10-12]. Dostupné
z: http://www.auto.cz/mytny-system-letos-zrejme-prinese-8-5-mld-kc-pristi-rok-muze-
prekonat-10-60620

[64] MINISTERSTVO DOPRAVY. Rocenka dopravy 2013: rozvoj dopravniho sektoru
v roce 2013. Dopravni statistika [online]. [2014] [cit. 2014-10-13]. Dostupné

z: https://lwww.sydos.cz/cs/rocenka-2013/rocenka/htm_cz/uvod.html

101



[65] EUROPEAN COMMISSION. EU transport in figures: statistical pocketbook 2014.
Luxembourg: Publications Office of the European Union, © 2014, 148 s. ISBN 978-92-
-79-37506-4. Dostupné z: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/doc/
2014/pocketbook2014.pdf

[66] CESKY STATISTICKY URAD. Hruby domaci produkt — Casové fady ukazateltl
Stvrtletnich uétd. Cesky statisticky iirad [online]. Cesky statisticky ufad, 29. 08. 2014
[cit. 2014-09-02]. Dostupné z: http://www.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/hdp_cr

[67] Ekonomické listy [online]. Praha: Centrum ekonomickych studii Vysoké skoly ekonomie
a managementu, 31. 10. 2010 [cit. 2014-09-02]. ISSN 1804-4166. Dostupné
z: http://lwww.vsem.cz/data/data/ces-soubory/ekonomicke_listy/
gf _Ekonomicke%20listy 04 2010.pdf

[68] Interni materialy Kralovéhradeckého kraje: rozpocty na silnicni infrastrukturu 2002—

2014. Hradec Kralové, [2014] [cit. 2014-09-10].

[69] Interni materialy Karlovarského kraje: rozpocty na silnicni infrastrukturu 2002—2014.
Karlovy Vary, [2014] [cit. 2014-09-10].

[70] Interni materialy Spravy a udrzby silnic Plzeniského kraje: rozpocty na silnicéni
infrastrukturu 2002—2013. Plzen, [2014] [cit. 2014-09-10].

[71] CESKY STATISTICKY URAD. Mezikrajské srovnani. Cesky statisticky iirad [onling].
Cesky statisticky ufad, 2013, 23. 5. 2014 [cit. 2014-09-03]. Dostupné
z: http://lwww.czso.cz/xh/redakce.nsf/i/mezikrajske_srovnani

[72] BARTHELDI, Ales. Spravedlivé zpoplatnéni silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy.
In: Védeckotechnicky sbornik CD ¢. 27/2009. Praha, duben 2009, s. 16. Dostupné
z: http://vtsb.cd.cz/VTS/CLANKY /vts27/2701.pdf

[73] Danové ptiznani online, elektronicky. Jakpodnikat.cz: par slov pro podnikatele a ostatni
OSVC [online]. [2015], 8. 4. 2015 [cit. 2015-04-09]. Dostupné

z: http://'www.jakpodnikat.cz/on-line-danove-priznani.php

[74] Silni¢ni dan, zélohy a ptiznani. Jakpodnikat.cz: par slov pro podnikatele a ostatni
OSVC [online]. [2015], 22. 1. 2015 [cit. 2015-04-01]. Dostupné
z: http://'www.jakpodnikat.cz/silnicni-dan.php

[75] Tiskové zpravy: prezentace - Alternativni modely realizace a financovani
infrastruktury. Asociace pro rozvoj infrastruktury [online]. 20. 5. 2013 [cit. 2014-10-30].

Dostupné z: http://www.asociaceppp.cz/cnt/tiskove_zpravy/

102


http://www.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/hdp_cr

[76] CESKO. Zakon ¢. 139 ze dne 14. biezna 2006 o koncesnich smlouvach a koncesnim
fizeni (koncesni zdkon). In: Shirka zdkonui, Ceskd republika. 2006, castka 47, s. 1727—
1735. Ve znéni pozdéjsich predpisti. ISSN 1211-1244. Dostupné také
z: http://www.podnikatel.cz/zakony/zakon-c-139-2006-sb-o-koncesnich-smlouvach-a-

koncesnim-rizeni-koncesni-zakon/uplne

[77] MINISTERSTVO PRO MISTNI ROZVOJ CR. Metodika k zakonu &. 139/2006 Sb.,
0 koncesnich smlouvach a koncesnim tizeni (koncesni zakon): Ministerstvo pro mistni
rozvoj CR. Portdl o verejnych zakdzkdich a koncesich: Ministerstvo pro mistni rozvoj
CR [online]. Ministerstvo pro mistni rozvoj CR, duben 2008 [cit. 2015-03-23].
Dostupné z: http://www.portal-vz.cz/getmedia/f479b766-a314-4840-b4ea-3b557ca8d5f5
/Metodika_ke koncesnimu_zakonu

[78] PPP Centrum kon¢i. Euro E15 [online]. 20. 8. 2012 [cit. 2015-04-01]. Dostupné
z: http://euro.el5.cz/archiv/ppp-centrum-konci-947666

[79] STATNI FOND DOPRAVNI INFRASTRUKTURY. Rozpocet Stdtniho fondu dopravni
infrastruktury na rok 2014 a strednédoby vyhled na roky 2015 a 2016:schvaleny
Poslaneckou snémovnou Parlamentu Ceské republiky usnesenim ¢&. 73 ze 4. schiize dne
19. prosince 2013 [online]. Statni fond dopravni infrastruktury, 19. prosince 2013
[cit. 2014-04-20]. Dostupné z: http://www.sfdi.cz/soubory/obrazky-clanky/dokumenty-
2013/2013_rozpocet2014.pdf

[80] Schéma rozdéleni rozpoctového urceni dani v letech 2013 az 2015 (bez SFDI, poplatki
a pokut). Financni sprava [online]. © 2013-2014 [cit. 2015-04-19]. Dostupné
z: http://www.financnisprava.cz/assets/cs/prilohy/d-kraje-a-obce/

Schema_rozpoctoveho_urceni_dani_2013-2015.pdf

103



SEZNAM TABULEK

Tabulka 1 Vyvoj pozemnich komunikaci v CR mezi 1éty 1994-2001 [V KM] ...c.ovvvvvrverrnnne 19
Tabulka 2 Vyvoj pozemnich komunikaci v CR mezi 1éty 2002-2009 [V KM] .....c.vvvvverrrnnne 20
Tabulka 3 Vyvoj pozemnich komunikaci v CR mezi léty 2010-2013 [V KM] .......ccccurunecee. 21
Tabulka 4 Prioritni osy OPD 2007-2013 a jejich financovani [v EUR] .......cccccoooiiiiiiinnnne 37
Tabulka 5 Prioritni osy OPD 2014-2020 [V EUR].....c.cooviiiiiiece e 38
Tabulka 6 Alokace financ¢nich prostiedkti uréend na ROP [v mil. EUR].........cccoviiviinnnen. 39
Tabulka 7 Prioritni 0sy IROP [V EUR].....cccoiiiiiiii e 39
Tabulka 8 Typy zdkladnich projektti PPP..........cccooiiiiiiiiiic e 41
Tabulka 9 Pfehled PPP projekti silniéni infrastruktury v CR [v mil. K&] cvvvvvrverceriercenen, 41
Tabulka 10 Vyvoj vydaji na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002-2013 [v mil. K¢&] v béznych
(015 1 Te] RSP PTRUR ORI 50
Tabulka 11 Vyvoj vydaji na pozemni komunikace v letech 2002-2013 [v mld. K¢] ............. 52
Tabulka 12 Vyvoj piijmi spotfebni dan¢ z mineralnich oleja v letech 2002—2013 [v tis. K¢]54
Tabulka 13 Vyvoj piijma silni¢ni dané v letech 2002-2013 [v tis. KE].vovvvvivviiiienienininieienn, 55
Tabulka 14 Vyvoj ptijma ¢asového zpoplatnéni v letech 2002-2013 [v tis. K] .oovvvvvvrvenennne. 56
Tabulka 15 Vyvoj ptijmi z vykonového zpoplatnéni v letech 2007-2013 [v tis. K¢]............. 57
Tabulka 16 Vyvoj HDP v CR v letech 2002—2013 [v mil. K&] v kupnich cenéch................... 59
Tabulka 17 Vysledky korela¢ni analyzy plivodnich ¢asovych fad..........ccocviiiiiiiiiciiinnne, 60
Tabulka 18 Vysledky korelacni analyzy rezidui...........cccooviiiiiiiiciice 61
Tabulka 19 Vyvoj investi¢nich zdroji KHK na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002—2013

[V ML KCCT bbbt e ettt 63
Tabulka 20 Vyvoj neinvesti¢nich zdroji KHK na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002-2013
[V 1ML KCT bbb 64
Tabulka 21 Vyvoj investi¢nich zdroji KK na silniéni infrastrukturu v letech 2002-2013

[V 1ML KC] ettt bbbt 65
Tabulka 22 Vyvoj neinvesti¢nich zdroji KK na silni¢ni infrastrukturu v letech 2002—2013

[V 1ML KCT bbb 66
Tabulka 23 Vyvoj investi¢nich zdroji PK na silni¢ni infrastrukturu v letech 20022013

[V 1ML KC] ettt bbbt 67
Tabulka 24 Porovnani kraji ve vybranych oblastech a ukazatelich zar. 2013 ..............c....... 68
Tabulka 25 Evropské dalnice PPP modelem ... 77
Tabulka 26 Pi{jmy rozpo&tu SFDI dle smérnych &isel MF CR [v mil. K&] .uovovvvvvviiivereinne, 82



Tabulka 27 Podil z celostatniho hrubého vynosu ze spotiebni dané z mineralnich olejii

pro statni rozpocet [V mil. KC] ..o 83
Tabulka 28 Pi{jmy rozpo&tu SFDI dle smérnych &isel MF CR [v mil. K&] ..ovovvvvvviirieieinne, 85

105



SEZNAM OBRAZKU

Obrazek 1 Délka silni¢ni sité a dalnicni sit€ k 1. 1. 2014 .....oooiiiiiiiiiii e 24
Obréazek 2 Zdroje financovani silniéni infrastruktury CR ........cccovevreieieeeeeiceeseeesse s 29
Obrazek 3 Schéma zdroji plynoucich zZ EU ... 34
Obrazek 4 Systém financovani silniéni infrastruktury V CR ........cc.ooeveeveevevereieiececeeeeeeeene, 42

Obrazek 5 Vyvoj investi¢nich vydajii a vydaji na opravy a udrzbu silni¢ni infrastruktury

[V 1ML KC] ittt bbbt bbbt e s 51
Obrazek 6 Vyvoj vydajli na pozemni komunikace SFDI [v mld. K€]......ooovviiiiiiiiiiiinnn 52
Obrazek 7 Vyvoj vybranych piijmt SFDI v letech 2002—2013 [v tis. KE].ovvvvvrviriviieeiienene. 53
Obrazek 8 Pocet aktivnich uzivateld mytného systému [v ks vozidel] .........cocceeviiiiininnnnnne 56
Obrazek 9 Rust HDP a osobni a nakladni dopravy v EU-28 v letech 1995-2012 ................... 58
Obrazek 10 Vyvoj relativniho piirastku HDP v letech 2003—2013 [V %].....cccovvevvrinvninienns 59
Obrazek 11 Podily investi¢nich zdrojii na silni¢ni infrastrukturu KHK [v mil. K¢]................ 63
Obrazek 12 Podily investi¢nich zdroji na silni¢ni infrastrukturu KK [v mil. K¢J................... 66
Obrazek 13 Podily investi¢nich zdrojii na silni¢ni infrastrukturu PK [v mil. K¢J......ccovenenne. 68

Obrazek 14 Vyvoj investi¢nich zdrojii ve vybranych krajich CR od r. 2002 po sougasnost

A2 L1 S ST 69
Obréazek 15 Vyvoj neinvesti¢nich zdroji ve vybranych krajich CR od r. 2002 po souéasnost

V2L TR0 S O PRPRPRR 70
Obrazek 16 Schéma rozdé€leni rozpoctového uréeni dani v letech 2013-2015 pro kraje......... 85

106



SEZNAM ZKRATEK

AGR

BOO

BOT

CBC Phare

CEF

DPH
DW
EHS
EIB

ERDF

ES
EU
FNM CR
FS

HDP
IROP
ISPA

European Agreement on Main International Traffic Arteries
Evropska dohoda o hlavnich silnicich s mezindrodnim provozem

Build-Own-Operate
postav-vlastni-spravuj

Build-Operate-Transfer
postav-spravuj-pieved’

Cross border cooperation Phare
Pteshrani¢ni spoluprace Phare

Connecting Europe Facility
Nastroj pro propojeni Evropy

Compressed Natural Gas
stlaceny zemni plyn

Ceska republika

Ceskoslovenska socialisticka republika
Cesky statisticky urad
Design-Bid-Build
navrhni-nabidni-postav

Design-Build-Finance-Operate
navrhni-postav-financuj-spravuj

dan z pfidané hodnoty
Durbin-Watsonuv test
Evropské hospodarské spolecenstvi

European Investment Bank
Evropska investi¢ni banka

European Regional Development Fund
Evropsky fond pro regionélni rozvoj

Evropské spolecenstvi
Evropské unie
Fond narodniho majetku CR

Cohesion Fund
Fond soudrznosti

hruby domaci produkt
Integrovany regiondlni operacni program

Instrument for Structural Policies for Pre-Accession

107



KHK
KK
LPG

MD CR
MF CR
MV CR

NUTS

oM

OPD
oskm

Phare

PK
PPP

PSC

ROP
RSD CR
SAPARD

Sh.

Sbh. m.s.
SFDI

TENSs

TEN-T

tkm
VM

Nastroj pro strukturalni politiku pro piistoupeni
Kralovéhradecky kraj
Karlovarsky kraj

Liquefied Petroleum Gas
zkapalnény ropny plyn

Ministerstvo dopravy Ceské republiky
Ministerstvo financi Ceské republiky
Ministerstvo vnitra Ceské republiky

Nomenclature des Unites Territoriales Statistiques
Nomenklatura izemnich statistickych jednotek

Operation and Maintenance
sprava a udrzba

Operacni program Doprava
osobokilometr

Poland and Hungary: Action for the Reconstruction of the Economy
Polsko a Mad’arsko: Pomoc pii hospodaiské obnove

Plzensky kraj

Public Private Partnership
Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru

Public Sector Comparator
komparator vetejného sektoru

Regionalni operacni programy
Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky

Special Accession Programme for Agriculture and Rural Development
Specialni predvstupni program pro zemédélstvi a rozvoj venkova

Sbirka zakonl
Sbirka mezinarodnich smluv
Statni fond dopravni infrastruktury

Trans-European Networks
Transevropskeé sité

Trans-European Transport Networks
Transevropské dopravni sité

tunokilometr

Value for Money
hodnota za penize

108



SEZNAM PRILOH

Piiloha A Ptehled pramenti prava CR vztahujici se k pozemnim komunikacim
Ptiloha B Ptehled vybranych dokumentt od 90. let 20. stoleti do soucasnosti
Piloha C Délka silni¢ni a dalni¢ni sité v jednotlivych krajich k 1. 1. 2014 [v km]
Ptiloha D Sit TEN-T pro silni¢ni dopravu a nakladni terminaly/piistavy

Ptiloha E Piehled vybranych piijmt SFDI

Ptiloha F Ptehled piijmt a vydaji SFDI

Ptiloha G Ptehled vydaji SFDI

Ptiloha H Vypocet korelace mezi ¢asovymi fadami

109






Piiloha A Piehled prament prava CR vztahujici se k pozemnim komunikacim

Cislo pravniho
piedpisu

Nazev pravniho piedpisu

. 13/1997 Sb.

¢

Zakon o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich ptedpisii

. 104/1997 Sb.

(el

Vyhlaska, kterou se provadi zdkon o pozemnich komunikacich, ve znéni
pozd¢jsich predpist

¢. 264/2009 Sb.

Natizeni vlady o bezpecnostnich pozadavcich na tunely pozemnich komunikaci
delsi nez 500 m

.435/2012 Sb.

(el

Vyhlaska o uzivani pozemnich komunikaci zpoplatnénych ¢asovym poplatkem
ao0zmeéne vyhlasky ¢. 527/2006 Sb., o uzivani zpoplatnénych pozemnich
komunikaci, a o zméné¢ vyhlasky Ministerstva dopravy a spojt ¢. 104/1997 Sb.,
kterou se provadi zdkon o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich
predpist, ve znéni vyhlasky ¢. 374/2013 Sb.

¢.470/2012 Sb.

Vyhlaska o uzivani pozemnich komunikaci zpoplatnénych mytem

¢. 484/2006 Sb.

Natizeni vlady o vysi Casovych poplatkli a o vysi sazeb mytného za uzivani
uréenych pozemnich komunikaci, ve znéni pozd¢jsich predpist

. 416/2009 Sb.

[e]3

Zakon o urychleni vystavby dopravni infrastruktury, ve znéni zakona C.
209/2011 Sh.

¢. 137/2006 Sb.

Zakon o vetejnych zakazkach, ve znéni pozd¢&jsich predpist

¢. 168/2001 Sh.

Zakon o dalniénim obchvatu Plzné

¢. 46/2002 Sb.

Zakon o pfijeti uveru Ceskou republikou na financovani investi¢nich potreb
souvisejicich s provadénim projektu ceskych dalnic B

¢. 274/2002 Sb.

Zakon o pfijeti uvéru Ceskou republikou na financovani investi¢nich potieb
souvisejicich s provadénim projektu dalni¢niho obchvatu Plzné a souvisejicich
silni¢nich privadéci

Zdroj: MV CR, MD CR, upraveno autorem




Piiloha B Pichled vybranych dokumentd od 90. let 20. stoleti do sou¢asnosti

Rok Dokument

1991 Zasady statni dopravni politiky

Koncepce rozvoje silni¢niho hospodaistvi do roku 2000

1993 Dopravni politika Ceské republiky pro devadesata 1éta

1998 Dopravni politika Ceské republiky

1999 Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010

Aktualizace kategorizace dalnic a silnic I. a II. t¥idy

2001 Harmonogram a finanéni zajisténi realizace Navrhu rozvoje dopravnich siti v Ceské
republice do roku 2010

2005 Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005-2013

2006 Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury (GEPARDI)

Politika izemniho rozvoje CR

aktualné | Dopravni sektorové strategie, 2. faze

aktualné | Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do r. 2050

Zdroj: LIDL, Vaclav et al. Silnice a ddlnice v Ceské republice: vyvoj stezek, cest, silnic a ddlnic na nasem tizemi
od nepaméti az po soucasnost. 2009, upraveno autorem




Piiloha C Délka silni¢ni a dalni¢ni sité v jednotlivych krajich k 1. 1. 2014 [v km]

Rychlostni

Silnice I.

Silnice 1.

Silnice I11.

Kraj Dlnice silnice tiidy tiidy tiidy Celkem
HI. m. Praha 10,6 33,1 9,4 30,0 — 83,1
Stiedocesky 194,2 152,1 669,6 2371,6 6 2475 9641,0
Jihod&esky 40,0 6,7 650,4 1635,0 3818,7 6 150,8
Plzeiisky 109,2 — 417,3 1506,1 3097,7 51304
Karlovarsky - 39,9 182,6 467,1 1358,3 20479
Ustecky 56,5 28,4 478,5 899,3 27531 4215,8
Liberecky — 22,2 315,6 486,9 1590,9 2415,6
Kralovéhradecky 16,8 — 439,1 894,4 2419,2 3769,5
Pardubicky 8,8 31 4549 9134 2218,1 35984
Vyso¢ina 92,5 — 427,4 1627,3 2935,1 5082,3
Jihomoravsky 134,5 25,8 4221 1468,4 2 409,6 4 460,4
Olomoucky 36,2 90,5 347,1 925,7 2169,5 3 568,9
Zlinsky 16,6 16,4 342,1 511,5 1 256,0 21426
Moravskoslezsky 59,9 40,0 635,4 823,6 1895,8 3454,7
Celkem 775,8 458,3 57914 14 566,3 34 169,5 55 761,3

Zdroj: RSD CR

Poznamka:

* bez rychlostnich silnic.




Priloha D Sit TEN-T pro silni¢ni dopravu a nakladni terminély/pfistavy

1km

Core

Road / Completed
Road [ To be upgraded
Road [ Planned

Comprehensive Core

Comprehensive

Core

Zdroj: MD CR




Priloha E Ptehled vybranych ptijma SFDI

Vybrané piijmy SFDI [v tis. K¢]

z toho: danové

z toho: vykonové

z toho: dotace FNM

z toho: dotace

z toho: ptevody vynost

Rok | Piijmy — celkem™ piijmy zpoplatnéni CR ze statniho rozpoctu Z privatizovaného majetku
2002 43 636 860,00 18 291 119,00 0,00 23 800 000,00 0,00 0,00
2003 48 569 399,00 19 209 805,00 0,00 27 800 000,00 0,00 0,00
2004 42 439 659,00 21 246 644,00 0,00 18 000 000,00 2 800 000,00 0,00
2005 52 352 470,00 15 168 877,00 0,00 34 800 000,00 1128 998,00 0,00
2006 53 070 296,00 15 708 193,00 0,00 0,00 8 071 687,00 22 426 762,00
2007 61 053 828,00 15 674 583,00 5120 518,00 0,00 13 644 875,00 21 204 968,00
2008 97 863 809,00 16 248 923,00 6 009 367,00 0,00 31 709 162,00 33 845 032,00
2009 82 721 819,00 14 932 398,00 5440 064,00 0,00 49 981 207,00 7 500 000,00
2010 80 607 197,00 15 183 905,00 6 244 507,00 0,00 47 603 758,00 7675502,00
2011 63 390 525,00 15 606 401,00 8 482 584,00 0,00 34974 721,00 830 000,00
2012 57 760 683,00 16 307 573,00 8 664 656,00 0,00 28 864 444,00 0,00
2013 51 866 874,00 16 533 827,00 8 561 462,00 0,00 23 371 012,00 0,00
Celkem 735333419,00 | 200 112 248,00 48 523 158,00 104 400 000,00 242 149 864,00 93 482 264,00

Zdroj: SFDI (Vyro¢ni zpravy a Getni uzavérky 2002—-2013), vypoéty a zpracovani autora

Poznamky:

* ocisténo o ztstatek financnich prostfedkt na uctech SFDI (jedna se tedy o skute¢nou vysi pfijmu v daném roce).




Priloha F Prehled pfijmi a vydaju SFDI

SFDI [v tis. K¢&]

Piijmy Vydaje Rozdil
2002 43 636 860,00 40 187 553,00 3449 307,00
2003 48 569 399,00 41 296 266,00 7273 133,00
2004 42 439 659,00 52 067 636,00 -9 627 977,00
2005 52 352 470,00 48 526 981,00 3825 489,00
2006 53 070 296,00 55 850 181,00 -2 779 885,00
2007 61 053 828,00 69 898 305,00 -8 844 477,00
2008 97 863 809,00 88 046 740,00 9817 069,00
2009 82 721 819,00 88 330 934,00 -5609 115,00
2010 80 607 197,00 78 007 140,00 2 600 057,00
2011 63 390 525,00 62 349 719,00 1 040 806,00
2012 57 760 683,00 51 991 667,00 5769 016,00
2013 51 866 874,00 49 208 768,00 2 658 106,00
Celkem 735 333 419,00 725 761 890,00

Zdroj: SFDI (Vyro¢ni zpravy a ucetni uzaveérky 2002—-2013), vypocty a zpracovani autora




Priloha G Prehled vydaji SFDI

SFDI [v tis. K¢&]

Rok | Vydaje — celkem* | ztoho: uvolnéno RSD CR Podil RSD CR na celkovych vydayich
(v %)
2002 40 187 553,00 14 752 499,00 36,71
2003 41 296 266,00 14 930 524,00 36,15
2004 52 067 636,00 24 890 203,00 47,80
2005 48 526 981,00 26 485 496,23 54,58
2006 55 850 181,00 33 162 042,64 59,38
2007 69 898 305,00 44 192 451,53 63,22
2008 88 046 740,00 48 421 449,00 55,00
2009 88 330 934,00 54 099 762,25 61,25
2010 78 007 140,00 49 754 853,77 63,78
2011 62 349 719,00 39 590 072,00 63,50
2012 51 991 667,00 32216 431,00 61,96
2013 49 208 768,00 28 317 507,00 57,55
Celkem 725 761 890,00 410 813 291,42

Zdroj: SFDI (Vyro¢ni zpravy a Getni uzavérky 2002-2013), vypocéty a zpracovani autora

Poznamky:

* vydaje pfed finanénim zatG¢tovanim.




Piiloha H/1 Vypocet korelace mezi ¢asovymi fadami

HDP a vynosy ze silni¢ni dané [v mil. K¢]

Rok HDP (yy) Ty~ €y (er —er_1) (et —er1)’ ef

2002 2 567 530,000 X X X X X
2003 2 688 107,000 2 728 269,667 -40 162,667 X X 1613 039 793,778
2004 2929 172,000 2911 111,667 18 060,333 58 223,000 3389 917 729,000 326 175 640,111
2005 3116 056,000 3132 609,000 -16 553,000 -34 613,333 1198 082 844,444 274 001 809,000
2006 3352 599,000 3377 076,000 -24 477,000 -7 924,000 62 789 776,000 599 123 529,000
2007 3662 573,000 3621 194,333 41 378,667 65 855,667 4 336 968 832,111 1712 194 055,111
2008 3848 411,000 3 756 654,333 91 756,667 50 378,000 2 537 942 884,000 8 419 285 877,778
2009 3758 979,000 3799 423,333 -40 444,333 | -132 201,000 17 477 104 401,000 1635 744 098,778
2010 3790 880,000 3791 086,667 -206,667 40 237,667 1619 069 818,778 42 711,111
2011 3823 401,000 3820 069,000 3 332,000 3538,667 12 522 161,778 11 102 224,000
2012 3845 926,000 3851 035,667 -5 109,667 -8 441,667 71261 736,111 26 108 693,444
2013 3 883 780,000 X X X X X

2 30 705 660 183,222

> 14616818 432,111

Zdroj: CSU, vypodty autora

Poznamky:

* vypocet prostymi klouzavymi primeéry, m = 3.

DW test

2,101

Korelaéni koeficient rezidui

0,737383560




Piiloha H/2 Vypocet korelace mezi ¢asovymi fadami

HDP a vynosy ze silni¢ni dané [v mil. K¢]

~

Rok | Silni¢ni dan (x) Ty« ey (e —er_q1) (er —er_1)’ e
2002 5 507,993 X X X X X
2003 5 740,885 5587,470 153,415 X X 23 536,162
2004 5513,532 5 479,289 34,243 -119,172 14 202,045 1172,560
2005 5 183,451 5 375,295 -191,844 -226,086 51 115,030 36 803,992
2006 5428,901 5 508,158 -79,257 112,586 12 675,682 6 281,725
2007 5912,123 5 779,857 132,266 211,523 44 742,121 17 494,295
2008 5 998,547 5571,083 427,464 295,198 87 141,662 182 725,186
2009 4 802,580 5 163,368 -360,788 -788,252 621 341,216 130 168,221
2010 4 688,978 4 855,207 -166,229 194,560 37 853,464 27 631,970
2011 5 074,062 5 003,851 70,211 236,440 55 903,716 4 929,585
2012 5 248,513 5 185,578 62,935 -7,276 52,945 3 960,772
2013 5 234,160 X X X X X
> 925 027,881 X 434 704,469

Zdroj: SFDI (Vyroéni zpravy a uéetni uzavérky: 2002—-2013), vypodty autora

DW test 2,128

Poznamky:

* vypocet prostymi klouzavymi praméry, m = 3.




Piiloha H/3 Vypocet korelace mezi ¢asovymi fadami

HDP a vynosy z vykonového zpoplatnéni [v mil. K¢]

Rok HDP (y) Ty» €y (e —e_1) (e —e—1)’ ef

2007 3662 573,000 X X X X X
2008 3848 411,000 3 756 654,333 91 756,667 X X 8 419 285 877,778
2009 3758 979,000 3799 423,333 -40 444,333 | -132 201,000 17 477 104 401,000 1635 744 098,778
2010 3790 880,000 3791 086,667 -206,667 40 237,667 1619 069 818,778 42 711,111
2011 3 823 401,000 3 820 069,000 3332,000 3 538,667 12 522 161,778 11 102 224,000
2012 3 845 926,000 3851 035,667 -5 109,667 -8 441,667 71261 736,111 26 108 693,444
2013 3 883 780,000 X X X X X

219179958 117,667

> 10 092 283 605,111

Zdroj: CSU, vypoéty autora

Poznamky:

* vypocet prostymi klouzavymi priméry, m = 3.

DW test

1,900

Korelaéni koeficient rezidui

0,592421328




Piiloha H/4 Vypocet korelace mezi ¢asovymi fadami

HDP a vynosy z vykonového zpoplatnéni [v mil. K¢]

Vykonové

Rok zpoplatnéni (x,) Tx~ €x (er —er—1) (e —er—1) ef

2007 5120,518 X X X X X
2008 6 009,367 5 523,316 486,051 X X 236 245,251
2009 5 440,064 5 897,979 -457,915 -943,966 891 071,809 209 686,453
2010 6 244,507 6 722,385 -477,878 -19,963 398,508 228 367,383
2011 8 482,584 7 797,249 685,335 1163,213 1 353 064,483 469 684,062
2012 8 664,656 8 569,567 95,089 -590,246 348 390,734 9 041,855
2013 8 561,462 X X X X X

> 2592 925,535

> 1153 025,003

Zdroj: SFDI (Vyro¢ni zpravy a Getni uzavérky: 2002—-2013), vypoéty autora

Poznamky:

* vypocet prostymi klouzavymi praiméry, m = 3.

DW test

2,249




