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JAK DAL S DOPRAVNI INFRASTRUKTUROU? & HOW TO
CONTINUE WITH TRANSPORT INFRASTRUCTURE?

Pavel Svagr

Doprava je prafezovou ¢&innosti umoziujici realizaci vétSiny vyrobnich
oborl. Rozvoj dopravni infrastruktury vyZaduje dlouhodobé koncepéni
planovani a stabilizované finanéni zdroje. Vedle vystavby novych Usekd
dopravnich cest je tfeba pocitat i se nezvysujicimi se finanénimi naroky
na pokryti Gdrzby rozristajici se sité dopravnich cest. Clanek upozorfiuje,
e soudasny stav v této oblasti v Ceské republice neni uspokojivy a pro-
gnoézy dalsiho vyvoje jsou varujici. B Transport is a “sectional activity”
facilitating operation of most production branches. Development of the
transport infrastructure requires long-term conceptual planning and stable
financial sources. Beside construction of new sections of traffic ways,
which should be assumed, also non-rising financial demands allowing
to cover maintenance of the growing network of traffic routes should not
be neglected. This article notes that the current conditions in this respect
are not satisfactory in the Czech Republic and prognoses of further
development are alarming.

KDE SE NACHAZIME?

Neni to jen dopravni infrastruktura, které se nedostava fi-
nancnich zdrojd. Deficit vetejnych rozpoctl se dotyka vSech
sektort narodniho hospodarstvi, nicméné doprava je prire-
zovou ¢innosti umoznuijici realizaci vétsiny vyrobnich obord.
A aby prepravni procesy fungovaly efektivngé, musi byt k dis-
pozici kvalitni a kapacitni dopravni infrastruktura.

Ceska republika se stéle potykd s nedobudovanou siti za-
kladnich dopravnich cest, tolik potfebnych pro dlouhodo-
bé udrzitelny rozvoj dopravy. Chybi nam dalnice a rychlost-
ni silnice, obchvaty mést, modernizované zelezni¢ni korido-
ry a uzly, spolehliva vnitrozemska vodni cesta. Potfeb mno-
ho, finanénich zdrojli nedostatek.

Nutno pfiznat, Ze potfeby financovani, a netyka se to jen
dopravni infrastruktury, rostou zpravidla rychleji nez dispo-
nibilni zdroje pro jejich financni kryti. To je premisa, se kte-
rou je dost t&zké polemizovat, natoz se ji pokousSet vyvra-
cet. Co je vSak mozné, je nastavit strategii financovani tak,
aby predevSim diky stabilité bylo mozné planovat, pfipravo-
vat a realizovat dllezité dopravni stavby a zajistit tak konti-
nualni rozvoj. Jestli je na néco dopravni infrastruktura ob-
zvlast citliva, tak jsou to predevsSim nepredvidatelné vykyvy
v objemu disponibilnich zdrojd. Stabilita a predvidatelnost
jsou zakladnim predpokladem pro efektivni financovani do-
pravni infrastruktury.

Myslenku stability a schopnost predikovat zdroje financo-
vani mél napliovat Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI).
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Ten byl zfizen v roce 2000, jako specializovana finanéni in-
stituce zamérena na financovani dopravni infrastruktury sta-
tu. Od zacatku fungovani se kazdorocné darilo navySovat
objem finan¢nich zdroji uréenych pro Udrzbu, modernizaci
a vystavbu dopravnich cest. Posilovana byla predevSim Cast
narodnich zdrojl, tedy nutna zakladna pro zapojovani dal-
Sich financi, at jiz zdrojl z fond{ Evropské unie nebo tvér(
od Evropské investicni banky. Vrcholu bylo dosazeno v ro-
ce 2007, kdy SFDI disponoval zakladnim ramcem narodnich
zdrojd ve vysi 59,5 mid. K&.

Rok 2007 se stal ddlezitym meznikem, kterym zacalo no-
vé sedmileté programovaci obdobi pro Cerpani financnich
prostredkl z fondd Evropské unie. Pro dopravni infrastruk-
turu se otevrel prostor Cerpat zdroje ve vysi 5,77 mid. €
(tedy cca 140 mld. K&).

Pri zachovani rostoucino trendu vySe narodnich zdrojl se
nabizela moznost stabilizovat systém financovani a nastavit
parametry pro jeho udrzitelné fungovani. Navzdory této pfi-
lezitosti bylo v roce 2007 nesystémové rozhodnuto o snize-
ni rozpoctového ramce SFDI (tedy zakladny narodnich zdro-
j&) a nastoupeny Klesajici trend, jak doklada graf na obr. 1,
je zachovan do soucasnosti a pokracuje i v oficialnich stfed-
nédobych vyhledech SFDI.

Ke snizeni rozpoltového ramce do$lo presto, ze Posla-
necka snémovna svym usnesenim &. 159 ze dne 12. pro-
since 2006 zadala vladu, ,aby zajistila pfijmy Statniho fon-
du dopravni infrastruktury urCené pro vystavbu, moderniza-
ci, opravy a udrzbu dopravni infrastruktury tak, aby jeho vy-
dajovy limit pro stfednédoby vyhled pro Iéta 2008 a 2009
byl minimalné na drovni 2007%, tj. minimalné ve vysi 59,5
mid. K&.

Pocinaje rokem 2007 dochéazi ke kazdoro&nimu snizo-
vani rozpoctovych rdamct SFDI, a to az na roéni Urover
36,1 mld. K& pro roky 2010 az 2012, coz predstavuje snize-
ni oproti roku 2007 o vice nez 23 mid. K¢, tj. 0 40 %.

Je tedy zfejmé, ze v roce 2007 byl systém financovani do-

Obr. 1 Rozpodtovy ramec SFDI — narodni zdroje
Fig. 1 Budgetary framework of the State Fund of the Transport
Infrastructure — national funds

Obr. 2 Vyhled SFDI - celkové zdroje B Fig. 2 Prospects of the
State Fund of the Transport Infrastructure — total funds
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pravni infrastruktury sveden na neperspektivni cestu. Ev-
ropské financni prostfedky se nestaly doplfikem narodnich
zdroj(, ale jejich nahradou. Logicky tedy vznika otazka, co
nastane, az evropské zdroje v ramci sou¢asného programo-
vaciho obdobi (roky 2007 az 2013) budou vycerpany. A do-
stdvame se na pomysinou kfizovatku, jejiz rozcesti nas v nej-
blizsi dobé Ceka.

Jesté pro letosni rok se v rozpodtu SFDI pocita s celko-
vymi zdroji ve vysi 96 mid. K&. Pro rok 2011 v8ak oficialni
vyhled SFDI predpoklada zdroje ve vysi 76 mid. K& a pro
rok 2012 pouze ve vysi 59 mid. K&. Struktura planovanych
zdrojli, zachycena na grafu na obr. 2, potvrzuje ocekava-
na negativa. Rdmec narodnich zdroji stagnuje na Urovni
36 mld. K&, klesajici zdroje Evropské unie téhnou trend cel-
kovych financi do hodnot pred rokem 2005. A to je beze-
sporu strategie, ktera v zadném pfipadé nezajistuje konti-
nuitu a dlouhodobou udrzitelnost dalSiho rozvoje doprav-
ni infrastruktury.

JAK DAL?

Hledani feSeni v podobé vhodné strategie financovani pfipo-

dobnuji magickému baliCku karet, kde spravnou cestou ne-

ni sazka na jedinou kartu, ale naopak optimalni kombinace
nékolika z nich:

« Pfedné je nutné jednoznacné urcit, co a kdy chceme sta-
vét. Znamena to definovat harmonogram rozvoje doprav-
ni infrastruktury ve stfednédobém a predevsim dlouhodo-
bém horizontu. Potfebnost tohoto kroku podtrhuje i sku-
teCnost, Ze se stal obsahem tfinacti hlavnich protikrizovych
opatfeni vymezenych tzv. Tripartitou (seskupenim zastup-
cl vlady, zaméstnavatell a odbord).

* Koncepcéni materidl, ktery by na jedné strané definoval
vécny a Casovy harmonogram realizace rozvojovych za-
mérd a na strané druhé provazané vymezoval realnou vy-
Si disponibilnich zdrojd pro dopravni infrastrukturu, jiz delsi
dobu chybi. SFDI sice sestavuje stfednédoby vyhled finan-
covani, stejné tak je na uUrovni vliady schvalen Harmono-
gram vystavby dopravni infrastruktury, nicméne tyto doku-
menty maji ramcovy charakter, postradajici pravé konkrét-
ni provazanost mezi potfebou a zdrojem jejiho kryti. Neu-
stéle jsme tak vystavovani situaci, Ze pfi klesajicim vyhledu
zdrojli vlastné nevime, které stavby jsme schopni dokongit,
které mdzeme zahdjit nebo naopak, které z ddvodu nedo-
statku penéz zahdjit nelze.

 Je nutné, a souvisi to pfimo s predchazejicim bodem, sta-
novit koncepci zdrojového zajisténi financovani. | na tomto
opatfeni se Tripartita shodla. Pfiprava liniovych dopravnich
staveb a doba jejich vystavby vyzaduiji jasnou koncepci fi-
nancovani, ta musi byt v prvé fadé dlouhodobé stabilni.

* Pravé stabilizace finanénich zdrojd je zakladnim predpo-
kladem dlouhodobé udrzitelného planovani a rozvoje do-
pravni infrastruktury. Zdroje musi byt nastaveny tak, aby
bylo mozné financovat nejen potfeby Udrzby, ale také rea-
lizaci novych staveb. Optimalnim se jevi ro¢ni ramec zdro-
j& ve vysi 100 mid. K& ve stalych cenach roku 2010. Ces-
tu k dal$im zdrojlm pro financovani dopravni infrastruktu-
ry je mozné hledat kombinaci dani a poplatkd, dotaci ze
statniho rozpoctu, Uvérd a dluhopisd, disledného vyuzi-
ti moznosti zdroji z fondd EU a vnitfnich Uspor systému
diky expertizam naklad( staveb, ale také moznosti parti-
cipace samosprav na realizaci pro né dilezitych doprav-
nich staveb.

« Vlyraznou komplikaci dopravnich staveb se stava legislati-
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va, ktera umoznuje ucelové napadani spravnich rozhodnu-
tl, nadstandardni pozadavky na objektovou skladbu stav-
by a blokovani procesu pfipravy a realizace investic. To vSe
vede k neefektivitam a prodrazovani staveb.

Proto je nutné pfistoupit k revizi relevantnich legislativ-
nich podminek tykajicich se uzemniho planovani, staveb-
niho Fizeni, projektového fizeni apod. Také je nutné se za-
mérit na optimalizaci ¢asového pribéhu pfipravy a reali-
zace staveb.

Dalsim dUlezitym opatfenim je okamzité zavedeni systé-
mu expertizy (supervize) nakladd staveb sledujici efektivi-
tu a Ucelnost vynakladanych zdroji v celém Zivotnim cyk-
lu projektu. Je nutné zvysit tlak na hospodarnost vynakla-
danych zdroji. Océekavany potencidl Uspor se pohybuje
v rozmezi 5 az 8 % z ceny dila.

Myslenka supervize nékladd neni ni¢im nova, jiz v roce
2006 zadala Poslanecka snémovna Statni fond doprav-
ni infrastruktury, aby provadél tuto supervizi staveb s in-
vesti¢nimi naklady nad 300 mil. KE. Nic se vSak od té do-
by neposunulo. Az Tripartita do svych zminovanych tfinac-
ti opatfeni supervizi zaradila.

Pozornost je také nutné vénovat parametrizaci vybérovych
fizeni a organizaci vystavby. Nastaveni a prlibéh vybéro-
vych Fizeni musi byt procesem transparentnim a otevre-
nym, s minimalizovanym potencialem pro korupcéni chova-
ni. Formulace a parametrizace vybérového fizeni musi ga-
rantovat dodrzeni limitni ceny objektivizovanou odbornou
expertizou. DUsledkem tohoto opatfeni musi byt také tlak
na vnitfni racionalizaci stavebnich firem.

Smysl ma také revize zamérd s cilem optimalizovat vyna-
kladani zdrojd na nové projekty v dobé hospodarského po-
klesu. Je namisté posoudit a porovnat efekty jednotlivych
zamér(, napt. zda je ucelngjsi budovat obchvaty mést ne-
bo financovat zavedeni elektronickych vinét pro osobni au-
tomobily.

Ddlezitou oblast ve vazbé na chybéjici finanéni zdroje pred-
stavuji projekty PPP, jako alternativni forma financovani.
Neni ¢as na dalsi diskuse, je ¢as reélnych krokl k realizaci
nékolika projektd PPP v dopravni infrastrukture. Uplatné-
ni soukromych zdrojl zavisi na legislativé, rychlosti a kva-
lit¢ projektové pfipravy a parametrizaci vybérového fizeni
na koncesionére.

Vyznamnou determinantou souc¢asného systému financo-
vani dopravni infrastruktury je stav vefejnych financi, odra-
zejici mimo jiné i dopady hospodarské krize. Prave investi-
ce do dopravni infrastruktury se v8ak mohou stat zadou-
cim palivem do motoru ekonomiky. Z hlediska multiplikac-
nich efektl plati, Ze se statu do rozvoje dopravnich cest in-
vestovat vyplati.

Finan¢ni prostfedky vliozené do dopravni infrastruktury se
dobfe zhodnocuji a maji vysokou navratnost. Pokud zemé
disponuje kvalitni siti silnic, zeleznic, ale i moznosti vodni
dopravy, je mnohem pritazlivéjsi nejen pro potencialni in-
vestory, ale i pro turisty. Navic s rlistem dopravy se zvySuje
i ostatni spotfeba, rozviji se sluzby, vznikaji dalsi pfileZitosti
pro pracovni mista. Plati, ze kazdy investovany milion do in-
frastruktury stabilizuje tfi az Ctyfi pracovni mista nejenom
ve stavebnictvi, ale i v dalSich oborech. To nemluvime jen
o0 zameéstnancich stavebnich firem, ale je to také o vyrob-
cich stavebnich hmot, dopravcich, obchodnicich, ale tfreba
i hospodskych. Také plati, ze z kazdého statem investova-
ného milionu se mu zpét vrati v pfijmech ¢i jinych Usporach
vice nez 50 % investované ¢astky, napf. na danich z mezd
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¢i ziskd, nebo na dani z pfidané hodnoty. Nezapominejme
ani na odvody do socialniho a zdravotniho systému. Priz-
nivy efekt dotvari také fakt, Ze stat nemusi vyplacet davky,
které by musel vyplacet nezaméstnanym.

Zakladni propocty potfeb financovani vykazuji nutnost vy-
nalozit na rozvoj dopravni infrastruktury do roku 2020 objem
finanénich prostfedkd minimalné ve vysi 1 biliénu K& (bez
zapocteni inflace), 1j. je tfeba se vratit k tezi minimalnich roc-
nich zdroj ve vysi 100 mid. K&. Priblizné 30 % tohoto ob-
jemu predstavuiji vydaje na udrzbu jiz provozované dopravni
infrastruktury. Situaci je tfeba Fesit z pohledu kratkodobého
— do obdobi prekonani hospodarské krize a s ni spojenym
vyvojem statniho rozpocCtu — a stfednédobého, kdy zdroje
statniho rozpoCtu opét porostou a dopravni infrastruktura
z hlediska financovani by se mohla k trajektorii 100 mlid. K&
ro¢né opét vratit (obdobi cca po roce 2015).

SHRNUTI
Jednoznacnym cilem musi byt stabilizace narodnich zdrojl
pro financovani dopravni infrastruktury a v kontextu postup-
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ného odCerpavani evropskych prostiedkl zajisténi podmi-
nek pro dlouhodobou udrzitelnost systému financovani. Je
tfeba hledat optimalni kombinaci feSeni jak na strané zdro-
ja, tak na strané vydajd. Je nutné vénovat pozornost dlisled-
né kontrole hospodarnosti vynakladanych financ¢nich zdrojd
v celém procesu pripravy a realizace staveb. VySSi efektivita
znamena vice disponibilnich zdrojd.

Stabilita financovani dopravni infrastruktury je rovnéz jed-
nim ze zakladnich predpokladd pro tvorbu rozvojové strate-
gie stavebnich firem a i v tomto kontextu (z makroekonomic-
kého i mikroekonomického posouzeni) je tfeba velmi vaz-
né zvazit disledky poklesu zdrojli pro financovani vystavby
a modernizace dopravni infrastruktury — vzdyt vazbu na za-
meéstnanost ve stavebnich firmach a kvalitu pracovni sily (za-
mezeni odlivu vySkolené pracovni sily), stavebni kapacity,
strojové vybaveni a jeho technickou uroven snad neni tre-
ba vice zdUrazrovat.

Ing. Pavel Svagr, CSc.
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