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Abstrakt

Zamérem EK je ekonomickd udrzitelnost projekti. Ceska republika nesleduje
celkovou vysi ztraty jednotlivych druhti dopravy, nezname proto ani jeji pomérnou ¢ast u
kazdého projektu, nemizeme tedy relevantné hodnotit ekonomickou udrzitelnost projekti.
Rovnéz dnes nezname celkovou vysi dotaci do jednotlivych druhii dopravy. Nevime, jaky
druh dopravy je finan¢né efektivngjsi.

Cilem prace je ekonomicka komparace priimérnych ro¢nich vydaji dopravnich cest
silnicni a Zelezni¢ni dopravy, piepoctend na piepravni vykony. Déle posuzuje rentabilitu
(ROI) vzorovych projekti PPPD4 a VRT Praha — Brno, doplituje nepublikované tdaje
PPPD4 (IRR, FV, vyse rocnich splatek). Rocni vysi splatek a rovnéz diskontni sazbu
stanovuje iteraci mezi zdkladni CF a NPV. Disertacni prace také analyzuje hospodaiskou
situaci a v synergii s ni navrhuje moznosti rozvoje dopravnich cest v CR a EU.

Silni¢ni osobni doprava je 11 krat financné vyhodnéjsi, nez zelezni¢ni osobni doprava
a soucasng silni¢ni nakladni doprava je 3krat finanén¢ vyhodnéjsi, nez Zelezni¢ni nakladni
doprava. Projekty PPPD4, ani VRT Praha-Brno nejsou rentabilni a nedosdhnou navratnosti
investic. Provedené vypocty odhalily hodnotu diskontni sazby PPPD4 5,35 % a ro¢ni vysi
splatek, které Ceska republika zaplati za PPPD4. Pokud by PPPD4 byl nedotovany komeréni
projekt, musely by byt ceny mytného 2,5 krat drazsi, nez ceny mytného ve Spanélsku, aby
se pfijmy vyrovnaly vydajim.

Trend 50letého vyvoje riistu HDP ukazuje, Ze ekonomiky 6 stati EU v této dekadé
vykézou zaporny riist HDP a dalSich 7 statli poroste tempem niz§im, nez 1 %. VétSina statd

EU dosahne kazdou dekadu niz§iho tempa riistu, neZ tu predchozi.

Klicova slova: Efektivita, dopravni infrastruktura, silni¢ni doprava, Zelezni¢ni doprava,

IRR, RO, iterace, PPP D4, VRT, statni rozpocet, tempo rustu HDP, staty EU.
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Abstract

The EC's intention is economic sustainability of projects. The Czech Republic does not
follow the total amount of loss of individual types of transport, so we do not know a propor-
tion of each project, so we cannot achieve relevance in the economic sustainability of pro-
jects. Today, we do not know the total amount of subsidies to individual types of transport.
We do not know what kind of transport is more financially effective.

The aim of the dissertation is the economic comparison of the average annual road and
rail transport expenditure, converted to transport performances. It also assesses profitability
(ROI) Sample projects PPPD4 and VRT Prague - Brno, complements unpublished PPPD4
data (IRR, FV, annual instalments). The annual instalment and discount rate was determined
by the iteration between basic CF and NPV. The dissertation also analysis the economic
situation and in synergy proposes the possibilities of development of transport routes in the
Czech Republic and the EU.

Road passenger transport is 11 times more financially advantageous than rail passenger
transport and at the same time road freight transport is 3 times more financially advantageous
than rail freight

Transport. Projects PPPD4, nor VRT Praha-Brno are not profitable and do not achieve
the return on investment. The calculations performed revealed the value of the PPPD4 dis-
count rate 5.35 % and the annual instalments that the Czech Republic pays for PPPD4. If the
PPPD4 was an commercial project, toll prices would have to be 2.5 times more expensive
than toll prices in Spain in order to compensate for the expenses.

The trend of 50 -year GDP growth shows that 6 EU country's economies in this decade
will show negative GDP growth and 7 other countries will grow at a rate of less than 1 %.

Most EU countries achieve a lower growth rate every decade than the previous one.

Keywords: Efficiency, transport infrastructure, road transport, rail transport, IRR, ROI, it-
eration, PPP D4, VRT, state budget, GDP growth rate, EU states.
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Motivace a podékovani

Vyzkum, ktery autor provadi v této disertacni praci, je pokracovanim vyzkumu, ktery autor
zapocal vroce 2011, vénoval se mu v diplomové praci na téma ,,Ekonomicka komparace
automobilové a Zelezni¢ni dopravy* a pokracuje v ném dodnes rovnéz v projektu CzechWay pod
spolecnosti Optimal Group s.r.0., ze kterého autor cituje ¢ast vysledkil v disertacni praci.

Ministerstvo dopravy CR a jemu podiizené organizace, dle autora, zvefejiiuji pouze data, na
zakladé kterych je vyobrazena naSe doprava pievazn¢ na zakladé neutralnich hodnoceni nebo pozitiv,
coz urCuje vysledny spolecensky obraz nasi mobility. Dle vySe uvedeného holistického pohledu
vznika, dle nazoru autora, narativ, ze je nasSe doprava v poradku.

Nejveétsi motivaci autora a zaroven ucelem vyzkumu tedy bylo vyuzit predmét dizertacni
prace: ekonomickou komparaci dopravnich cest, a prispét k vyvazeni vySe uvedeného pohledu
novymi daty a pifedev§im upozornit na negativa a hrozby, které s sebou nase doprava piinasi. Tyto
zaveéry v kontextu s hospodaiskym vyvojem stati EU a rovnéZ s hospodarskymi vyzvami, které
Ceskou republiku v nasledujicich letech &ekaji zurogit pii naplnéni druhého piedmétu prace:
zhodnoceni moznosti rozvoje dopravnich cest v CR a EU.

Cilem disertacni prace bylo odpovédét na klicovou otazku: Je efektivnéjsi budovat zelezni¢ni
nebo silnicni dopravni cesty s ohledem na mnozstvi ptepravnich vykoni, které tyto druhy dopravy
realizuji?

Rad bych touto cestou podekoval predevsim doc. Ing. Michalu Vankovi, Ph.D. za opravdu
nekonec¢nou fadu diskusi a konzultaci, za cenné rady, a rovnéz za podporu v pribéhu vyzkumu a
tvorby disertacni prace. Autor si rovnéz velmi vazi moznosti provadét tento vyzkum ,,na pade‘
univerzity, za coz by rad podékoval samotné HGF VSB — TU Ostrava.

Dale d&kuji Ministerstvu dopravy CR za poskytnuti zdroji, které tvofily dileZitou kostru
prace, a spole¢nosti Optimal Group s.r.o. za poskytnuti vysledkti analyz a citaci z projektu
CzechWay, bez nichz by autor nemohl relevantné vypracovat kapitolu ,,Moznosti rozvoje dopravnich
cest v CR a EU*.

V neposledni fad¢ dékuji své manzelce Jané za jeji trpélivost a podporu, kterou mi poskytla

nejen pfi tvorbeé tohoto dila, ale také po celou dobu vyzkumu.
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Seznam pouzitych zkratek

ASD

ESG
FV
HDP
HPH
IAD
IRR
MD
MHD
ND
NKU
NPV
oD
oskm
PP
PP CR
SFDI
SP
SR
SZ
SZDC
RPDI
ROI
RSD

%

RVC

2021

Automaticky sc¢itac dopravy

British Petroleum

Analyza nakladt a ptinost

Cash Flow

Ceské drahy

Cesky statisticky ufad

Evropska komise

Pozadavky na environmentalni a socidlni oblast a spravu a fizeni
Budouci hodnota

Hruby domaci produkt

Hrubé ptidana hodnota

Individuélni automobilova doprava

Vnitini vynosové procento (mira vynosnosti)
Ministerstvo dopravy Ceské republiky
Méstska hromadna doprava

Nékladni doprava

Nejvyssi kontrolni Grad

Cista soucasna hodnota

Osobni doprava

Osobo-kilometr (jedna osoba na trase jeden km)
Doba navratnosti

Policejni prezidium Ceské republiky

Statni fond dopravni infrastruktury

Studie proveditelnosti

Statni rozpocet

Spréava zeleznic (dfive SZDC)

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty

Ro¢ni primér dennich intenzit

Rentabilita investic

Reditelstvi silnic a ddlnic CR

Reditelstvi vodnich cest CR
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tkm
VD
vlkm
VRT
WTP

2021

Tuno-kilometr (jedna tuna na trase jeden km)
Hromadna vetejna doprava

Vlako-kilometr

Vysokorychlostni trat’

Maximalni cena, kterou je zakaznik ochoten zaplatit
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1 UVOD

Doprava je vyznamné odvétvi nadrodniho hospodaistvi. Nejen diky svému podilu na
HDP, ale také tim, ze kvalitni dopravni infrastruktura podminuje dalsi hospodaisky rozvoj
statu, jednotlivych regiont a konce koncti 1 kvalitu Zivota jejich obyvatel.

Dle definice Ceského statistického ufadu [1] se do odvétvi dopravy zatazuji: ,, vSechny
ekonomické subjekty, které zabezpecuji prepravu osob a véci v oborech zZeleznicni, silnicni,
potrubni, vnitrozemské vodni a letecké dopravy*. VSechny druhy dopravy maji spole¢ny
produkt, ktery se nazyva pieprava.

Diserta¢ni prace rovnéz porovnava dopravnich cesty silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy z
pohledu udrzitelnosti a jejich vlivu na fiskalni stabilitu, v kontextu s ekonomickym ramcem
Ceské republiky a ekonomickymi vyzvami, které nase hospodaistvi v budoucnu &ekaji.
Diiraz prace je kladen pfedevsim na silni¢ni a zelezni¢ni dopravu, protoZe zajist'uji naprostou
vétSinu prepravnich vykont, zbylym druhiim je v disertacni praci vénovan pouze okrajovy
prostor.

Chceme-li dopravu objektivné hodnotit a analyzovat, nemiiZzeme vynechat samotnou
dopravni infrastrukturu. Kvalitu infrastruktury miiZzeme posuzovat z riznych thla pohledu.
Dopravni cesty by mély odpovidat potiebam soucasné a zejména budouci spolecnosti.
Infrastruktura je tak investicné naro¢nd, ze je ekonomicky nevyhodné ji pfebudovavat s
vyvojem novych technologii. Proto se buduje na desetileti, moZna na sto let doptedu.

V kontextu toho je vice nez kde jinde dileZité byt vizionatem a budovat takové
dopravni cesty, které nebudou v budoucnu omezujicim elementem narodniho hospodaistvi.
Spolecnost Toyota vidi predpoklad chytré vyroby v chytré logistice [61], kdy ,,skladové
systemy, interni logistiku, prepravni technologie i planovaci software propoji v jednu sit,
ktera dokaze automaticky tvorit a upravovat logistické procesy s ohledem na ostatni clanky
vyrobniho retézce .

Z vyse uvedené vize a rychlosti rozvoje jinych odvétvi autor odhaduje, ze v budoucnu
budou spolecnosti poptavat autonomni inteligentni logistiku, kdy robotizace umozni
autonomni vyloZeni a nalozeni nédkladu a jeho zapracovani do vyroby Just in Time, bez
zéasahu ¢loveéka. Soucasti autonomni logistiky rovnéz bude poptavka po autonomni doprave.
Vyvstavaji tedy otazky. Nebudou soucasné dopravni cesty brzdou budouciho rozvoje? Pokud
se uvazuje, ze by tuto funkci méla v budoucnu pievzit silni€ni doprava, bude nam silni¢ni
infrastruktura kapacitné stacit? Nesnizime uZitek soucasnym uzivatelim silnice —

motoristim?
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Doprava, véetné jeji infrastruktury, by se méla ptiblizovat k optimalni spotieb¢ zdroja
s ohledem na pfedmét prepravy (osob a zbozi). Optimalni spotieba zdroji v dopravé by
podle autora méla rovnéz reflektovat velikost pfedmétu prepravy a jeho podil na celkovych
ptepravnich vykonech.

Kvalita jednotlivych typt doprav i jejich ekonomicka stranka je vyznamné ovlivnéna
také dal$imi vnéjSimi faktory. NaSe doprava je vysoce zavisla na importu energetickych
zdrojti, a to zejména ropy. Vyse a volatilita cen této komodity je ur€ovéana nejen trzni zménou
nabidky a poptavky, ale také rozhodnutim exportérii ropy (OPEC+) o objemech ropy, které
budou téZeny. Tedy ovlivnéni velikosti nabidky a tudizZ i ceny ropy na mezindrodnich trzich.
Protoze rozvojem silni¢ni dopravni infrastruktury se neptimo podporuje rozvoj energetické
zavislosti v doprave, vénuje se vlivu této zavislosti analyticka cast disertacni prace.

Ve svétle uvedenych skutecnosti vyvstava otazka, zda je soucasny dopravni systém a
budovani soucasnych druhti infrastruktury udrZzitelny i do budoucna.

V soucasnosti se dopravni projekty neposuzuji obdobné jako ostatni investicni
projekty. Dopravni projekty se neschvaluji podle vynosnosti, ani se nepocitd doba
navratnosti. Dnes se sleduje vySe ztraty dopravy pouze ¢asteCné na uroven jednotlivych
druhi, a tuto ztratu fesime dotacemi na zaklad& politickych rozhodnuti. Udaje o ztratach
pfepravcil v ro¢enkach dopravy MD chybi, tak ani nemtzeme vyhodnotit ztratu jednotlivych
druhti dopravy jako celku a tuto porovnat. Dle autora zadny z oficialnich zdrojii neuvadi,
jaka cast kazdého druhu dopravy se financuje z trzeb a jaka celkova Cast pripada na rizné
druhy dotaci. Tato neznalost nam neumoZiiuje sledovat trendy a ¢init rozhodnuti kam zacilit
inovace, abychom tuto ztratu postupné eliminovali.

Vyse celkovych vydaji na dopravu dosahuje nekteré roky 1 vice nez poloviny rozpoctu
na nemandatorni vydaje (viz. Ptiloha ¢. 26), coz ,,ukrajuje z rozpoctii na rozvoj, védu a
vyzkum, a sport, nebo vlady ,,nuti* zvySovat statni dluh.

Ma-li doprava, resp. nov€é budovand infrastruktura pozitivné pfispivat k
ekonomickému ristu spole¢nosti a vyssi kvalité¢ zivota, je nezbytné detailnéji zkoumat
ekonomickou ztratu az na uroven jednotlivych dopravnich projekti. Je také nutné zkoumat
jednotkové ceny vozidla-kilometru a sledovat, jak se tyto ceny lisi v jednotlivych projektech
a v ¢ase. Novy druh informaci ndm potom odhali pravou pfi¢inu vytvareni ztraty z dopravy
a pomuze zkvalitnit vyhodnocovani dopravnich investic a zacilit inovace s cilem eliminovat

tyto ztraty.
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Pro posouzeni silni¢ni infrastruktury nam poslouzi jako zdroj informaci projekt PPP
D4. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o soutézni nabidku soukromého sektoru, ziskame
predstavu o trzni hodnoté¢ dopravni infrastruktury v Case.

Jako podkladovy materidl k porovnani z Zelezni¢ni dopravy si autor vybral projekt
VRT Praha — Brno. Tento projekt byl posouzen ve Studii proveditelnosti, jejimz vysledkem
byly nize uvedena prohlaseni autorti SP [42]: ,,Z pohledu financni analyzy jsou hodnoty FRR
a FNPYV pod hranici ekonomickeé efektivnosti. Je to logicke, vzhledem k zameérent projektu
na dopravni infrastrukturu, ktera z hlediska investora obvykle neprindsi podstatné financni
efekty. Z hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) naopak vykazuji
ekonomickou efektivitu vsechny projektové varianty. Vysledky jsou navic relativné bezpecné
nad hranici efektivity “.

Autor se neztotoziiuje s vysledkem SP, ktery charakterizuje vySe uvedeny vyrok.
Naopak autorovi nepiijde logické zdlivodiiovat neefektivnost projektu konstatovanim, Ze se
jedné o dopravni infrastrukturu. Dle autora je naopak logické, pokud v né€em nedosahujeme
efektivity, hledat pfi¢iny této neefektivity a navrhovat takové postupy, které efektivitu
prinesou. Tento princip by mél byt normou u vSech projektti, natoz u nejvétsi a nejdrazsi
infrastrukturni stavby v historii samotné Ceské republiky, jejiz cena se podle feditele odboru
ptipravy vysokorychlostnich trati Spravy Zeleznic Martina Svehlika [55] pohybuje okolo
600 mld. K¢. Vyse uvedeny rozpor je divodem piezkoumani vybranych analyz SP VRT
v diserta¢ni praci.

Pro porovnani obou dominantnich druhil se jevi velmi uZzitecné tyto druhy dopravy
porovnat jednak mezi sebou na bazi skuteCnych jednicovych nakladd, napt. néklada
piepoctenou na jednu pfepravenou osobu, resp., jednu pfepravenou tunu. Dale je uzitecné
posoudit vystavbu dopravnich cest v kontextu s vyvojem ekonomiky CR a ekonomik statii
EU.

Leteckd, vodni a ostatni druhy dopravy jsou v praci zkoumany pouze okrajove, protoze
maji pouze margindlni podil na celkovych ptepravnich vykonech. Letecka doprava zajistuje
0,1 % celkové piepravy osob a ma marginalni podil 8 x 10 % na celkovych pfepravnich
vykonech ndkladni dopravy. Vodni doprava ma pro zménu minimalni podil na piepravé
osob, pouze 0,02 % a soucasné realizuje 2 %o vSech piepravnich vykonl nékladni dopravy
[6].

Ceska republika je vyspélou zemi, ktera mé rozvinuty multimodalni dopravni systém.

Neni pochyb, Ze soucasna doprava plni svoji zakladni funkci, pfepravu lidi a véci.
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Predmétem zkoumani tedy neni, zda mame funkcéni dopravni systém, ale studovat pozadi
nasi mobility.

Hustota silni¢niho provozu v CR neklesé, naopak se od roku 2010 zvysila o vice neZ
13 % [2]. Dopravni zacpy na silnicich (kongesce) jsou kazdodenni ,,nocni marou* vSech
fidict. S vyssi hustotou provozu roste pocet dopravnich nehod. Za uplynulych 40 let
zemielo na nasich silnicich vice nez 40 tis. lidi, coz odpovida velikosti jednoho velkého
meésta [2]. Automobily zranily za stejné obdobi vice nez 1 milion ucastnikli silni¢niho
provozu [3]. Emise z dopravy jsou jednim z hlavnich pfispévovatel globalniho oteplovani,
které zpiisobuji pokles slunecni energie pfijimané Zemi [22], tedy méné slunecnich dni
hlavné na podzim. Respiraéni a kardiovaskularni problémy zplisobené emisemi pfijimame
jako néco, co k nasemu zivotu patii [13]. VSudypfitomny hluk z dopravy snizuje kvalitu
naseho zivota.

RovnéZ zelezni¢ni doprava se nevyhne nehodam s tragickymi nésledky. V uplynulych
Sesti letech v Zelezni¢nim provozu zemielo nebo bylo téZce zranéno 596 lidi [2].

Na Zeleznici Ceska republika dotuje upIn& viechno, bez poskytovanych dotaci by
Zeleznice v CR mohla pieZit jen stéZi (viz. Tabulka &. 4) [3] [24] [25]. Konkurence v osobni
dopravé je mozna pouze a hlavné kviili dotacim [3]. Podle tidajii z Ro¢enky dopravy CR je
kazdoro¢né dotovana z vetejnych zdrojii pfeprava osob na Zeleznici, v roce 2019 ¢inila
dotace na jizdenky 15,2 mld. K¢ [20]. Dotuje se také budovani dopravnich cest [23], ndkup
dopravnich prostiedkil [25]. Ze Statistické ro¢enky SZ a z ptilohy &. 25 vyplyva, Ze dotace
tvoii az 92 % jejich piijmu, zatimco trzby 8 % [26].

Také Zeleznice je zatizena kongesci. Zelezni¢ni koridory nejsou schopny uspokojit
poptavku néakladni dopravy, zejména kvuli rozSifeni osobni dopravy. Dotovana a
nerentabilni osobni doprava vytlac¢uje z koridorti ndkladni dopravu, ktera by mohla pomoci
snizit kongesci na silnicich. Kongesce jsou znamenim, Ze nase infrastruktura kapacitné neni
schopné zvladat stale se zvySujici poptavku. Nakladni doprava na Zeleznici je vSeobecné
povaZovana za ziskovou. Je tomu ale skute¢né tak, kdyz celkové trzby z dopravnich cest €ini
pouze 8 %?

Nikdo z nas sice nechce bydlet v blizkosti frekventované dopravy, ale nezbyva nam,
nez budovat nové silnice a Zeleznice. VSude parkuji automobily, proto jsme nuceni stravit
mnoho ¢asu hledanim parkovaciho mista. Kapacita parkovacich stani je nedostatec¢na.

Letecka doprava zajist'uje mezindrodni mobilitu pfedevs§im na velké vzdalenosti. Podle
organizace Eurocontrol [21] se: ,,objem letecké dopravy v Evropé do roku 2030 témer

zdvojnasobi a Evropa nebude schopna na znacnou cast téchto potieb reagovat kwiili
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nedostatku vzletovych a pristavacich drah a pozemni infrastruktury “. ,, U regionalni letecké
prepravy je ale problematickd jeji nerentabilita. Jeji objem sice mezi roky 2001 a 2010 stoupl
temer o 60 %, ale 48 % evropskych letist byla v roce 2010 ztratova “.

Prestoze je letecka doprava podle absolutni rychlosti nejrychlejsi doprava ze vSech
druh, je nutné do celkové doby piepravy zapocist také neefektivni Casy pii odbaveni a nutny
piesun jinym druhem dopravy na letisté a z letisté do cilové destinace. V takovém piipadé
je rychlost ptepravy relativni a na vzdalenosti do 1000 km ji mohou snadno konkurovat
rychlovlaky.
ze vSech druhti dopravy. Maly osobni prostor spolecné s pfistanim a turbulencemi vyvolavaji
nepiijemné pocity snizujici uzitek spotiebitele. Nizsi komfort je vyvazeny
,dobrodruzstvim®, ktery velké mnozstvi pasazérti vyhledava.

Leteckd doprava rovnéz vytvaii znacné mnoZzstvi negativnich externalit. Ziejmé
nejvyznamngj$i externalitou je hluk, ktery obtézuje osoby Zijici v blizkosti letist.
Nezanedbatelné je mnozstvi zplodin CO; a jejich pfispévek ke globalnimu oteplovani
[28][29].

Dopravni infrastrukturu tvoii leti§t€ spole¢né¢ se vzduSnym prostorem nad nasi
krajinou.

Lodni doprava je v evropském pohledu vyznamna, aviak v podminkach CR je spise
»popelkou®.

Na rozvoj dopravni infrastruktury i jeji idrzbu vynaklada CR ro¢né nemalé prostiedky.
Celkové vydaje do dopravni infrastruktury v roce 2019 ¢inily 61 mld. K¢ [20] a na jeji
opravy a udrzbu 46 mld. K¢ [20].

Vzhledem k tomu, Ze disponibilni zdroje nejsou neomezené, je nezbytné objektivni
hodnoceni investic. Aby bylo mozné posoudit udrZitelnost dopravni infrastruktury, je
nezbytné provést vychozi finan¢ni analyzu jednotlivych druht doprav i celého systému jako
celku. Nezbytnost této analyzy je mozno podpofit také souCasnym paradigmatem, a sice Ze
zelezni¢ni doprava je ekonomictejsi, ekologictéjsi nezli doprava automobilova. Avsak je

tomu opravdu tak? Z hlediska objektivity je rovnéz Gcelné ovétit platnost paradigmatu.

1.1 Formulace problému

Zamysleni nad soucasnym stavem dopravy vede k nésledujicim otazkam: ,,Zlepsuji se

nase dil¢i dopravni ukazatele, zejména v kontextu budovéani nové dopravni infrastruktury a
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prilivu novych investic do dopravy, nebo se tyto ukazatele zhorsuji? Co vSechno spolecnost
musi obétovat ve prospéch soucasné mobility?*.

Z ptedchozi kapitoly vyplyva, Ze ptestoze doprava plni svoji zékladni funkci pfepravu
lidi a véci, na dil¢ich parametrech se rok od roku zhorSuje. Sice neustdle budujeme nové
dopravni cesty, presto se stdle nemizeme vyporadat s kongesci. Piijde nam zcela normalni
kvili kongesci cestovat automobilem priumérnou rychlosti nizsi, nez 10 km/hod. ZvySuje se
pocet dopravnich nehod, kapacita parkovacich stani je nedostate¢nd. Jsme nuceni omezovat
jizdni pruhy pro automobily, zakazujeme vjezd automobilim do mést, zakazujeme vyrabét
auta s vysokym objemem motoru. ZhorSovani dil¢ich ukazateli dokazuje, Ze snizujeme
uzitek spotiebiteli — uzivatelim silni¢ni dopravy.

Doprava je nedilnou soucasti hospodaistvi, a proto je hospodaistvi s dopravou uzce
provazené. Dopravu proto nelze fesit jako izolovany problém a hospodarské otazky nelze
pti feseni dopravnich cest vynechat. Zijeme v ekonomicky turbulentnim obdobi, vlada [57]
schvalila koncepci rozvoje VRT, dle Spravy Zeleznic [55] za 600 mld. K¢&.

Podle stavajicich rozhodovacich pravidel je vychodiskem pfi rozhodovani CBA
analyza. Problém se jevi jako kvantifikace benefitl, coz vede k tomu, ze 92 % [26]
provoznich nakladi budeme muset hradit ze statniho rozpoc¢tu. Védomé zvysime mandatorni
vydaje, i kdyz nas ek vydajové nejslozit&jsi obdobi od vzniku samostatné CR.

Doposud naSe ani evropska exekutiva nepfedlozila jiné teSeni vSech
makroekonomickych vyzev, nez zvyseni danove zatéZe. Autor je presvédceny, Ze jednim z
feSeni téchto vyzev spociva ve zméné piistupu k doprave.

Skute¢nost, Ze jsme energeticky zavisli v dopravé je sice vSeobecné zndmad, avSak
necinime relevantni kroky, abychom tento stav zvratili.

V minulosti jsme zazili dvé ropné krize, které¢ mély zasadni vliv na rist inflace a trvaly
posun cenové hladiny. V soucasné dobé&, kdy dodavatelé ropy uméle reguluji nabidku za
ucelem maximalizace cen ropy, zazivame, dle ndzoru autora, tfeti ropnou krizi. Troji razantni
zvySeni cen dopravy, doprovazené ristem inflace, nas za poslednich 50 let neptivedli
k uvédoméni, zZe potiebujeme usilovné pracovat na snizeni poptavky po rop¢.

Problém dle autora spociva v tom, Ze délame stale to stejné a ocekavame, Ze se néco
zméni. Pokud chceme ,,néco® zménit, musime néco zmenit. Dle autora to ,néco® je
uvédomeéni, piistup a paradigma. Disertani prace si klade ambici predlozit dikazy, ze

soucasny pristup k dopraveé nas vSechny ekonomicky a spole¢ensky poskozuje.
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Ocekavané prinosy disertani prace

Za ptinosy disertacni prace autor povazuje nasledujici:

1)

2)

3)

4)

S)

6)
7)

1.3

Prokazani, Ze doprava CR postrada udrZitelnost a v kontextu sbudoucimi
hospodaiskymi vyzvami je hrozbou fiskalni stability.

Poukézani na nedokonalost metodiky hodnoceni infrastrukturnich projekti podle CBA
analyz, které zvySuje riziko navazujicich chybnych rozhodnuti.

Kvantifikace ztraty dopravy

Investi¢ni hodnoceni projekti PPP D4. U projektu PPP D4 jsou piinosem provedeni
prepodtu ceny z NPV na FV, vypocet roéni splatky, kterou Ceska republika zaplati za
PPPDA4. Déle vypocty IRR, ROI a PP. Originalita této prace spociva také v modelovém
vypoctu cen myta, ktery vySetii, jak by musely byt vysoké ceny myta pii soucasné
skladbé a hustoté provozu D4, aby projekt PPPD4 nevytvoril ztratu.

Investi¢ni hodnoceni projektu VRT Praha-Brno, vypocet ROI a PP. Prace prokaze
finan¢ni i ekonomickou neefektivitu, tedy spoleCenskou nevyhodnost projektu VRT
Praha-Brno.

Definovéani idealni a optimalni dopravy

Originalni moZnost rozvoje dopravnich cest, resp. dopravy jako celku

Vyzkumné otazky a hypotézy

1.3.1 Vyzkumné otazky

1))

2)
3)
4)

Je pro spole¢nost finanéné vyhodnéjsi budovat dopravni cesty silni¢ni nebo Zeleznicni
dopravy?

Je finan¢né a spolecensky vyhodné budovat projekty typu PPPD4?

Je finan¢né a spolecensky vyhodné budovat VRT?

OhroZuji soucasné investice do dopravnich cest a samotné koncepty dopravy fiskalni

udrzitelnost v kontextu hospodatskych vyzev, které CR &ekaji?
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1.3.2 Hypotézy

Z dosavadniho studia problematiky a vysSe uvedeného autor zdmérn¢ zvolil provoka-
tivni negativni hypotézy s cilem evokovat u budoucich hodnotitelli a ¢tenaii zamysleni nad
nasi dopravou. Vzhledem k dlouhodobému zaméfeni autora na problematiku dopravy, autor

predpoklada potvrzeni negativné stanovenych hypotéz.

Hypotéza 1: Dlouhodoba a nepretrzita absence rentability investic v dopraveé nezajisti
udrzitelnost dopravy a je vaznou hrozbou fiskalni udrzitelnosti.

Hypotéza 2: Financovani vystavby a provozu daného useku D4 projektem PPP za da-
nych podminek je nerentabilni.

Hypotéza3: Provoz Zelezni¢ni dopravy je nerentabilni a provoz projektu VRT Praha-

Brno bude rovnéZ nerentabilni.

1.4 Cil disertacni prace

V névaznosti na vySe uvedenou formulaci problému si disertacni préace si klade tento

konkrétni cil:

1.4.1 Hlavni cil

Vypocitat jednicové vydaje do silni¢nich a Zelezni¢nich dopravnich cest a na zakladé
téchto vydajii ekonomicky porovnat efektivitu finan¢nich zdroji do vyse uvedenych druht
dopravy. Jednicovymi vydaji se rozumi vydaje uvedené v K¢/oskm u osobni dopravy a

vydaje uvedené v K¢/tkm u nakladni dopravy.

1.4.2 Dilci cile

1) Vypoditat vysi splatek (CF), které CR uhradi vitéznému konsorciu projektu PPP D4
Vypoéitat souhrnnou &astku (FV), kterou CR zaplati vitéznému konsorciu. Provézt
hodnoceni finan¢ni efektivnosti investice a vyhodnotit ROI a PP projektu

2) Provézt hodnoceni finacni efektivnosti investice a vyhodnotit ROI a PP projektu VRT

Praha — Brno. Provézt reSerSi ekonomické analyzy projektu a provézt vlastni
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3)

4)

5)

6)
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vyhodnoceni spolecenské vyhodnosti VRT. Provézt komparaci jizdni doby VRT vs.
IAD

Kvantifikovat ro¢ni vynosy a ndklady tematicky spojené se silni¢ni dopravou a
kvantifikovat vysi dotaci do zelezni¢ni dopravy

Analyzovat makroekonomickou situaci CR a EU pro posouzeni investiénich moznosti
budovani dopravnich cest v kontextu s hospodaiskymi vyzvami, které CR ¢ekaji
Analyzovat miru synergie nové vystavby silni¢nich a zelezni¢nich dopravnich cest
s hospodatskymi moznostmi CR s ohledem na hospodaiské vyzvy, které CR a EU
v blizké budoucnosti ¢ekaji. Soucasti cile je vyzkum ekonomického vlivu silniéni a
zelezniéni dopravy na fiskalni udrzitelnost narodniho hospodatstvi CR

Navrhnout moznosti rozvoje dopravnich cest jako podpory ristu narodniho

hospodafstvi a v souladu s teorii blahobytu a péci fadného hospodate.
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2 TEORETICKA VYCHODISKA A ZDROJE

2.1 Zakladni etapy védeckého vyzkumu

Zakladni plan vyzkumu byl stanoven pfi tvorbé tezi disertacni prace. Plan se v pribéhu
zpracovani tématu postupné upiesiioval v ndvaznosti na vyzkumem zjisténé skutecnosti.
Autor pii zpracovani tématu postupoval v souladu s Jandkem [69], ktery uvadi: ,, Poznatky,

které nejsou oveéritelné, maji pouze nizkou védeckou hodnotu “.

Vyzkum je tedy metodicky proces, ktery prosttednictvim védeckych postupt vede
k ziskani hodnotnych a ovétitelnych informaci [69]. Pravé metodi¢nost a uspofadany postup
badani zvysuje efektivitu kone¢ného vysledku [69]. Z vySe popsaného diivodu je vyzkumny

proces rozdélen na nize uvedené etapy [67] [68] [69] :
1. Pozorovani, formulace problému a stanoveni hypotéz
2. Plan vyzkumu, zdroje
3. Stanoveni vyzkumnych metod
4. Analyza dat
5. Syntéza dat

6. Vyzkumni zprava

2.1.1 Pozorovani, formulace problému a stanoveni hypotéz

Pozorovani predmétu vyzkumu je Gvodni etapou kazdého vyzkumného procesu, ne
jinak tomu bylo 1 u této diserta¢ni prace [69]. Detailni pozorovani v souladu s [67] evokovalo
védecké otdzky, které nasledné byly podkladem pro formovani hypotéz, cilti, metodiky a
postupt védecké prace. Nedilnou soucasti uvodni prace je, vedle hlubsiho sledovani praxe,

také studium literarnich pramenti na dané téma.
2.1.2 Plan vyzkumu, prameny diserta¢ni prace

Zahajeni tvir¢i prace zacind sestavenim planu vyzkumu. Tato etapa znamena
konkretizaci postupii védeckého vyzkumu na zaklad¢ logiky a rozdéleni celého procesu na

sebe navazujici dil¢i useky [69]. Vyzkumny plan rovnéz identifikuje zdroje, odkud autor
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cerpa data a podklady pro védeckou cinnost a také odborniky na konzultace dané
problematiky [69]. Plan badatelské prace definuje postup vyzkumného procesu a stanovuje
metodiku, kterd sméfuje k vytyCenym cillim za i¢elem potvrzeni ¢i vyvraceni hypotéz [69].
V pribéhu védeckého procesu autor mize dopliiovat postup o podruzné vyzkumy
v zavislosti na nové objevenych skute¢nostech.

Po zhotoveni vyzkumného planu nasleduje informacni ¢ast, kdy autor shromazd'uje a

utfid’'uje prameny, ze kterych cerpa disertacni prace.

Pro ucely této disertacni prace byly vyuzity zejména oficialni zdroje z Ministerstva
dopravy CR a jemu podfizenych organizaci. Autor mé&l moznost konzultovat dopravu s
ministerskym radou — obor strategie MD. Diky konzultaci se podafilo ziskat cenné

dokumenty, kter¢ se staly jednim z podklada disertacni prace.

2.1.3 Stanoveni vyzkumnych metod

Z mnoha definic vybéru vyzkumné metody byla vybrana definice formulovana P.
Gavorou [65], protoze, dle minéni autora, nejvice vystihuje potieby tohoto konkrétniho
vyzkumu: ,,vyzkumna metoda je presné definovany (dopredu promysleny, systematicky
zduvodnény a naplanovany) zpiisob sbéru, analyzy, zpracovani a vyhodnoceni vyzkumnych
dat“. Metodika diserta¢ni prace obsahuje soupis teorii aplikovanych ve védeckém vyzkumu
se zam¢rem dosaZeni diive stanovené cilli, dle planu vyzkumu. Metodika rezultuje ve
stanoveni zdkladniho postupu diserta¢ni prace, resp. v podrobny postup, ktery je uveden

v pfiloze €. 1 této prace.
2.1.4 Analyza dat

V této disertacni préci se klade na vysledky analyz vys$si diraz ptfedev§im proto, aby
se mohla relevantné vypracovat druha ¢ast téma disertacni prace — moznosti dal§iho rozvoje
dopravnich cest vCR a EU. Dle autora je dilezité ze zkoumani nevynechat
makroekonomickou situaci v CR a EU. Pro vypracovani moznosti rozvoje je, podstatné znat,
jestli bude CR dostate¢né bonitni pro financovani zcela nové infrastruktury, nejen pro
vysokorychlostni zeleznice, jejiz nédklady jsou odhadovany na 600 mld. K¢. Pro shrnuti a
navrh moznosti dal$iho rozvoje nestaci, dle autora, analyzovat pouze dopravni cesty, ale je
nutné posoudit vyhody a nevyhody jednotlivych druhi dopravy a rovnéz financovani

dopravy jako celku.
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Analyticka ¢ast prace obsahuje 1 vypocCetni Cast prace, v souladu s teoriemi
aplikovanymi v této praci, kterd je podstatou celého vyzkumu. V konkrétnim piipadé
disertacni prace se jedna o analyzovani dat dopravnich cest projekti PPP D4 a VRT Praha —

Brno a nésledné provadéni badatelské prace v souladu s planem vyzkumu.

Vystupem analytické prace jsou kromé vypocth rovnéz vizualizace vystupti, zejména

v podob¢ grafti a tabulek.

2.1.5 Syntéza dat

Sumarizace ziskanych vysledkl a rekapitulace souvislosti. V této etapé je dulezité
zejména propojeni vysledkil dil¢ich analyz a jejich spojeni v jednotny zavér. Konkrétné
v disertacni préci se jednd propojeni vysledki hodnoceni efektivnosti investic ziskanych
analyzami vzorovych dopravnich cest projekti PPP D4, VRT Praha — Brno, analyzou silni¢ni
a zelezni¢ni dopravy, vystupti z jejich ekonomickych komparaci a v neposledni fadé
makroekonomickou analyzou smé&fovani vyvoje ekonomiky CR a statli EU, a to zejména
s ohledem na vyzvy, které CR a EU v budoucnosti éekaji. Syntéza dat je podkladovy

materidl k ovéfeni nebo vyvraceni hypotéz.

2.1.6 Vyzkumna zprava

Vyzkumna zprava je poslednim etapou empirického vyzkumu. Obsahuje vysledky
analyz, vypoctil a rovnéz prezentaci zjisténych dat. Nedilnou soucasti této etapy je navrh
moznosti rozvoje dopravnich cest v CR a EU vychazejici z vysledki védecké prace a rovnéz
ze zkuSenosti autora. Vyzkumnou zpravou je také zavér disertacni préace, ktery shrnuje

nepodstatnéjsi vysledky celého vyzkumu.

2.2 Zakladni postup disertacni prace

Vyse uvedeny obecny postup byl nasledné upiesnén v kontextu feSen¢ho tématu.
Postup zpracovani disertacni prace tak sestavd z nize uvedenych osmi bodi. Podrobny

postup disertacni prace je potom uveden v piiloze €. 1.
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1. Uvod

2. Formulace problému, stanoveni hypotéz, vytyceni cilti, shrnuti pfinosti diserta¢ni

prace

3. Analyza dopravnich cest, analyza silniéni a Zelezni¢ni dopravy, analyza

makroekonomického prostiedi CR a EU
4. Vyzkum silni¢ni dopravni cesty na vzorovém projektu PPPD4
5. Vyzkum zelezni¢ni dopravni cesty na vzorovém projektu VRT Praha — Brno
6. Provedeni ekonomické komparace vysledkd vyzkumu a analyz
7. Shrnuti a ndvrh moznosti rozvoje dopravnich cest na zaklad€ vysledk prace

8. Zavéreéné shrnuti

2.3 Metodika disertacni prace

Kapitola obsahuje postup ziskani dat, postup zpracovani tématu a rovnéz teorie, které
byly aplikovany v disertacni praci. Pro lepsi ptehlednost jsou postup a teorie zpracovany
v niZze uvedenych samostatnych kapitolach.

Autor si vybral pro ekonomickou komparaci dva vyznamné projekty v CR. Ze silni¢ni
dopravy projekt PPP D4 a z Zelezni¢ni dopravy projekt vysokorychlostni Zeleznice Praha-
Brno. VySe uvedené projekty autor podrobi hodnoceni efektivnosti investic v souladu s teo-
retickymi principy uvedenymi v kapitole 2.4. Vystupy financni analyzy budou podkladem
pro zavérec¢nou ekonomickou komparaci.

Kromé dvou vyznamnych projektii prace rovnéz porovnava ekonomiky silnicni a Ze-
lezni¢ni dopravy jako celku. Tato celkové data pomohou zodpoveédét otazku relevantnosti
budovani dopravnich cest daného druhu dopravy.

Klicova data pro vypocty pochazeji z oficidlnich zdroji MD, jemu podiizenych
organizaci, pfipadné z dalsich oficialnich zdrojii Ceské republiky. K ziskani potfebnych dat
byl vyuzZit také fizeny rozhovor se zaméstnanci MD. Odborné Casopisy zejména z oblasti
dopravy slouzily k ziskani dopliikovych dat. Konkrétné u projektu PPP D4 autor Cerpa
z tiskovych zprav MD a ze smlouvy projektu PPP D4. U projektu VRT je zdkladnim zdrojem

zvetejnéna Studie proveditelnosti VRT a oficidlni publikace MD ,, Program rozvoje rychlych

2021 26



Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dalsiho rozvoje

Zeleznicnich spojeni v CR*“. Velké mnozstvi dat autor ¢erpa z roéenek zainteresovanych
organizaci. VSechny zdroje jsou fadn¢ ozbrojovany v bibliografii této prace.

Oba vyse uvedené projekty pracuji, dle autora, s chybnou predikci hospodatského vy-
voje CR, ve které zcela chybi vyvoj nasich nejvétsich obchodnich partnert, statt EU. Autor
cerpa z dlouhodobé komparace dekad vyvoje tempa rustu vSech clenskych stati EU, ze kte-
rého vychazi trendy, kam staty smétuji. Trendy jsou rozdé€leny na trend za 50 let, komparace
dvou dvacetiletych obdobi, komparace poslednich dvou desetileti a komparace vyvoje pied
vstupem do EU a po vstupu do EU. Komparaci provedl autor pro projekt CzechWay, spo-
lecnosti Optimal Group s.r.0., kterd k vyuziti dat v disertacni praci udélila souhlas. Pro mak-
roekonomickou analyzu byly zakladnim zdrojem databdze Svétové banky a Mezindrodniho
meénového fondu. Pro analyzu makroekonomického vlivu ropy byl vyuzit dlouhodoby graf

cen ropy nadnarodni spole¢nosti BP.

2.3.1 Metodika analyzy projektu PPP D4

Cena projektu PPP D4 byla zvetejnéna pouze v NPV. Itera¢ni metodou dopoctena hod-
nota investice na konci projektu (FV), vnitini vynosové procento (IRR) a také splatky za
dostupnost, které bude CR hradit vitéznému konsorciu. Autor realizuje modelovy vypodet,
kdy pouziva soucasnou hustotu a skladbu vozidel z ptilehlého useku D4 a ceny myta ve
Spanélsku. Vysledek ukazuje, jak by musely byt vysoké ceny myta, aby byl projekt PPP D4
rentabilni, pokud by se financoval pouze z trzeb od zédkaznikid. Vysledné hodnoty projektu

jsou vyuzity k vyhodnoceni efektivnosti investic ROI a PP.
2.3.2 Metodika analyzy projektu VRT Praha-Brno

Data pro posouzeni Zelezni¢ni vysokorychlostni trati z Prahy do Brna (VRT) jsou
cerpana ze dvou zdroji. Hlavnim zdrojem je studie proveditelnosti zpracovand spolecnosti
SUDOQOP Praha (déale také autofi SP), kterd je zvefejnénd na strankdch Spravy zZeleznic.
Z pivodni SP VRT byly odstranény nékteré diilezité listy (napft. list 11) [74] obsahujici
klicova data pro vypocty, tudiZ neni mozné provézt analyzu provedenych vypoctu, ale pouze
pracovat s vyslednymi hodnotami [74] [44].

Druhym zdrojem je tisténa publikace MD, ,,Program rozvoje rychlych Zelezni¢nich
spojeni CR*, z roku 2017. PfestoZe se jedna o 6 let stary material, je v prostiedi MD stale

uzivan, proto je stale cennym zdrojem [49].
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Vzhledem k tomu, ze pii zpracovani reserSe byly odhaleny vyznamné nesrovnalosti
ekonomické analyzy studie proveditelnosti VRT Praha-Brno a tyto nesrovnalosti by mohly
vyznamné rovnéz ovlivnit zavéreény navrh rozvoje dopravnich cest v CR a EU, zatadil do
své prace rovnéz revizi ekonomické analyzy SP VRT. Pfedmétem vyzkumu, je pfedevsim
urceni uspory casu, od kterého se, dle autort SP VRT, odviji vétSina benefiti VRT. Autor
metodiku SP VRT rozporuje zejména proto, ze autoifi VRT kalkuluji pouze s casem mezi
stanici Praha hl. n. a Brno hl. nadrazi, coz neodradzi skute¢ny redlny piepravni ¢as. Autor
proto navrhl vlastni metodiku, kdy si nahodné zvolil pocatecni a cilové destinace v Praze,
v Brné a rovnéz ve méstech do 100 km od vysSe uvedenych destinaci, kam bézni cestujici

jezdi. Nasledné pomoci serveri www.jizdeniready.cz a www.mapy.cz méfi jednotlivé casy

dojezdu u IAD, autobust a vlaki a poméfuje ¢asy dojezdi jednotlivych druhti dopravy
s VRT a bez VRT v redlném zivoté.

Dalsi nesrovnalosti je nezapocteni provoznich ndkladit VRT do ekonomické analyzy
SP VRT [48], dale rozdilny zapocet pfijmt a vydaji, a rozpor mezi predikcemi SP VRT a
zavéry auditu Evropského ti¢etniho dvora. VysSe uvedené nesrovnalosti vedly k ¢astecnému

pfepoctu ekonomické analyzy.

2.3.3 Metodika vypoctu uspory ¢asu projektu VRT Praha-Brno

Autofi SP VRT prognézuji, Zze 40 % benefitd projekt vygeneruje pievedenim
ptepravnich vykont z IAD na VRT, pravé diky uspote Casu.

Vypocet Gspory ¢asu uvedeny ve SP VRT pocitd s celkovym Casem, ktery urazi vlak
ze stanice Praha hl. n. do stanice Brno hl. n.. Lze se domnivat, Ze tento ¢as neukazuje readlnou
usporu ¢asu pii pouziti VRT, protoze cestujici necestuji pouze z hlavniho nadrazi Praha do
hlavniho nadrazi Brno, ale cestuji z rozlicnych destinaci po Praze a po Brn€ a rovnéz
cestujici cestuji 1 z lokalit pobliZ obou mést. Proto je dilezité tyto dopravni ¢asy pouzivat
jako celky, tedy vcetné¢ MHD, navazujicich autobusovych a vlakovych spojeni a také
neefektivniho Casu, ktery cestujici travi pfi ¢ekani na spoje, pfestupovani a cast, ktery stravi

cestujici pii cesté do a z kazdé zastavky a stanice.

Meéfeni piepravniho ¢asu: jizda s IAD

Na serveru www.mapy.cz se zada pocatecni a cilova destinace, zvoli se typ dopravy -

automobil, a odecte se celkovy Cas prepravy, ktery se zapise do tabulky.
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Méfteni piepravniho ¢asu: jizda s autobusem a navazujicimi spoji

Na serveru www.mapy.cz se zada pocatecni a cilova destinace, zvoli se typ dopravy -
autobus a odecte se celkovy Cas prepravy. K ¢asu se pricte neefektivni ¢as 30 min. (vyhledani
spojeni, ptichod pésky ke stanici MHD, ¢ekani pted jizdou na vSechny dopravni spoje do-
hromady a v cilové destinaci chiize od dopravniho spoje do cilové destinace), ktery se zapise

do tabulky.

Meéfeni pfepravniho ¢asu: jizda s konvenéni Zeleznici a navazujicimi spoji

Na serveru www.jizdnirady.cz se zad4 pocatecni a cilové destinace a odecte se celkovy
Cas prepravy. K €asu se pficte neefektivni ¢as 30 min. (vyhleddni spojeni, pfichod pésky ke
stanici MHD, ¢ekani pred jizdou na vSechny dopravni spoje dohromady a v cilové destinaci

chiize od dopravniho spoje do cilové destinace), ktery se zapise do tabulky.

Meéfeni piepravniho ¢asu: jizda s vysokorychlostni zZeleznici a navazujicimi spoiji

Na serveru www.jizdnirady.cz se zada pocatecni a cilova destinace a odecte se celkovy
Cas prepravy, kterd vSak nalezi konvenc¢ni zeleznici, proto je nutné tento ¢as piepocitat. Od
celkového Casu se odecte Cas, ktery z celkové piepravni doby zabrala jizda vlakem a sou-
casné se k tomuto Casu pficte 67 min. (¢as ze SP VRT pro variantu PK4 320). K ¢asu se
piicte odhadovany neefektivni ¢as 30 min. (vyhledani spojeni, pfichod pé&sky ke stanici
MHD, ¢ekani pied jizdou na vSechny dopravni spoje dohromady a v cilové destinaci chlize

od dopravniho spoje do cilové destinace), ktery se zapiSe do tabulky.

2.3.4 Metodika vypoctu jednicovych vydaji

Protoze roéenka dopravy CR nerozdéluje celkové vydaje silni¢ni dopravy ani
zelezni¢ni dopravy mezi osobni a nakladni, bylo soucasti této prace navrhnout metodiku na
jejich rozdéleni. Metodika je zalozena na principu pficinnosti. Celkové vydaje jsou
rozdéleny mezi osobni a ndkladni dopravu podle toho, ktera skupina je vytvotila [102].

Nalezeni pomérového ¢isla u silniéni dopravy vychazi z naméfenych hodnot, které
zveiejnila RSD. Z primérnych dennich intenzit nakladnich a osobnich vozidel se ziské sou-
et denni intenzity kazdé skupiny, ktera projela 20ti nahodn& vybranymi tseky v CR. Z
celkového poctu poscitanych osobnich a ndkladnich vozidel daného tseku rezultuje vysle-
dek, z jaké Casti vyuzivaji silnice osobni a z jaké ¢asti nakladni vozidla. Tento pomér je pod-

kladem pro vypocet jednicovych vydajt silni¢ni dopravy [137].
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Pomérové Cislo Zelezni¢ni dopravy vychazi ptimo z ro¢enky Spravy zeleznic. Na jedné
stran¢ je pocet vlkm osobni dopravy a na stran¢ druhé pocet vlkm ndkladni dopravy. Oba
vykonové parametry jsou v podstaté pomérem vyuziti dopravnich cest Zeleznice osobni
dopravnou na jedné stran¢ a nakladni dopravnou na strané druhé. Pomérové Cislo slouzi
k rozdé€leni vydaji mezi osobni a nakladni dopravu, u kazdého piislusného druhu dopravy.

Vypocet jednicovych vydaji vychazi z vykonl uvedenych v ro¢ence dopravy a rovnéz
z celkovych vydaji na silni¢ni dopravu a celkovych vydajti na zelezni¢ni dopravu. Protoze
doprava udava piepravni vykony osobni dopravy v oskm jak pro silni¢ni, tak pro zelezni¢ni
dopravu a rovnéz vykony v tkm jak pro silni¢ni, tak pro Zelezni¢ni dopravu, jsou piedmétem
porovnani stejné veli€iny.

Vypocet jednicovych vydaji je tedy podil celkovych vydaji kazdého druhu dopravy
na celkovych ptepravnich vydajich. Vysledkem jsou jednicové vydaje za dopravni cestu,
resp. kolik stoji pfeprava jedné osoby na draze lkm, resp. jedné tuny na draze lkm. U

kazdého druhu dopravy zvIast.

2.3.5 Metodika zavérecné ekonomické komparace

Metodika je stanovena s ohledem, aby odpové&déla na hlavni cil diserta¢ni prace.
Silni¢ni a Zelezni¢ni doprava je porovnavana na zaklad¢é vysledkt jednicovych vydaji.
Vysledek je zaroven vyjadienim efektivity jednotlivych druhli dopravnich cest. Z vysledk,
tedy z jednicovych cen vyjadienych ve vyplacenych K¢ za kazdy oskm, resp. tkm jsou
vypocteny modelové piiklady: Ze silnicni dopravy vysledek ukazuje, kolik korun stoji
vydaje za dopravni cestu pfepoctené na jednoho Clov€ka ptfepraveného autobusem a jaké
jsou vydaje za pramérné zaplnény autobus mezi Prahou a Brnem.

Ve stejném duchu jsou vypocteny oskm, resp. tkm v Zelezni¢ni dopravé a rovnéz je
vypocten modelovy ptiklad, jaké jsou vydaje za dopravni cestu pifepoctené na jednoho
¢loveka piepraveného vlakem a jaké jsou vydaje za primérné zaplnény vlak na trase mezi
Prahou a Brnem. Vysledek je nasledné porovnavany s cenou letenek na trase mezi KoSicemi
a Prahou.

Metodika zavérecné ekonomické komparace porovnava vysledky hodnoceni efektivity
investic vySe uvedenych vyznamnych projektiit PPP 4 a VRT Praha — Brno.

Na zavér je provedena analyza makroekonomickych ukazatela s cilem posoudit vliv
vystavby dopravnich cest na fiskalni udrzitelnost CR. Nejprve je provedena kratkodoba

analyza vyvoje HDP CR za uplynulych 5 let a zisk4 nazory odborniki, ktefi se k soudasnému
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vyvoji ekonomiky vyjadii. Nasledné¢ se posoudi vyrovnanost rozpocti z dlouhodobého
horizontu, zejména z pohledu subvencovani statniho rozpoctu a ekonomiky jako celku.
V neposledni fadé je provedena progndza vyvoje HDP CR a stitd EU s ohledem na
hospodaiské vyzvy, které nas Gekaji. Nasleduje analyza vefejného dluhu CR, analyza
mandatornich a nemandatornich vydaji a posouzeni, jakou &ast z téchto vydaji vyplaci CR
na dopravu. Na zavér je proveden vypocet podilu vSech vydaji spojenych s dopravou na
celkovych nemandatornich vydajich a zjiiténi, jaka Gast z p¥ijmt roku 2022 CR zbyla na
pokryti zbylych nemandatornich vydajui (véda, vyzkum, rozvoj, sport atd.).

Pokud zbyde castka tak nizkd, Ze nepokryje dalsi vydaje, pfedevsim na védu a vyzkum
a stat je nucen se zadluzovat, je, dle autora, vystavba a provoz dopravnich cest v sou¢asném

rezimu ohroZenim fiskalni udrzitelnosti.
2.4 Teoreticka vychodiska

2.4.1 Teorie idealni a optimalni dopravy

Ptiblizovani dopravy k idedlu vychazi také z uceni KAIZEN [62]: ,, Délejme véci lépe,
vyrabéjme v lepsi kvalité, zdokonalujme i to, co na prvni pohled zdokonaleni nepotrebuje “.
Definice optimalni dopravy je, dle minéni autora, také dileZitd proto, Ze miZeme
identifikovat odchylky jednotlivych druhli dopravy od jejich optima a ty nasledné¢ mezi
sebou komparovat. Rovnéz 1ze touto metodou pomoci benchmarkingu porovnavat odchylky
jednotlivych parametrii stdvajicich druhii dopravy od jejich optima a rovnéz touto metodou
vzajemné porovnat soucasné i budouci dopravni systémy. Benchmarking je komparace s
nejlepsim, coz miize byt ono optimum, ale pak nasleduje formulace cesty k dosazeni optima
[71(8].

Autor se ztotoznuje s Imaiem (2012), dle kterého idedlni doprava se rovna - zadna
doprava. Pokud idedl znamena dokonalost, poté hovofime o dokonalé dopraveé. Dokonala
doprava znamend, ze mame v kazdy moment k dispozici zbozi v takovém mnozstvi, které
pravé potiebujeme, a rovnéz se v kazdy moment vyskytujeme na tom misté, kde praveé
chceme byt. Idedlni doprava je tedy nedosazitelna, protoZze dosahuje ve vSech smérech
dokonalosti. Z teorie idealni dopravy v praxi vyplyva, Ze bychom méli usilovat o co nejnizsi
mozny pocet prepravnich vykonil a pfizpiisobit ekonomiku tomuto cili.

Od dokonalosti mizeme odvodit piijatelnou, nejlepsi moznou, tedy optimalni dopravu.

Oxford Languages [63] obecné definuje optimum jako stav, ktery , nejvice prispiva
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k priznivému vysledku“. Podle Cambridge Dictionary [64] je optimem ,,nejlepsi nebo
nejucinnéjsi v konkrétni situaci”. Dle autora mizeme z cambridzské definice dovodit:
rozdélime-li dopravu na podruzné parametry, mtizeme u nich stanovit dil¢i optima. Kazdy
druh dopravy je mozné ptirovnavat k optimalni cené pfepravy, optimalnimu Casu piepravy,
optimalnimu ¢asu ¢ekani, optimalnim pozadavkiim na dotace, optimalni spotiebu energie,
optimalnimu mnozstvi usmrcenych a zranénych lidi atd. Optimalni doprava je ta doprava,
kterd dosahuje optima dle optimalizacni podminky. Je dilezité mit na paméti, ze ncktera
optima mohou byt ve vzajemném rozporu. Napi. pokud bude optimem nejrychlejsi mozna
doprava, nemilize byt zaroveil optimem maximdlni energeticka uspora, protoze z logiky
s ristem rychlosti roste energeticka naro¢nost.

Z teorie idealni a optimalni dopravy v praxi vyplyva, ze bychom se v prvni fadé¢ méli
snazit eliminovat pfepravu na nejniz$i moznou uroven, a pokud se piepravé vyhnout nelze,
tak vyuzivat takovou dopravu, ktera se bude ve vSech parametrech nejvice blizit optimu.
Pokud spolecnost potiebuje budovat nové dopravni cesty, mély by se tyto cesty a rovnéz
dopravni koncepty jako celek nejblize blizit optimalni dopraveé. Z vyse uvedeného rovnéz
vyplyva, pokud jsou nékteré ¢asti nasi dopravy ve vice dil¢ich parametrech vzdaleny od
optima, méli bychom je postupné nahrazovat dopravou, kterd se celkové bude vice blizit

optimu.

2.4.2 Metody hodnoceni efektivnosti investic

Mezi standardni metody hodnoceni efektivnosti investic patii dynamické metody Cista
soucasna hodnota (NPV), Vnitini vynosové procento (IRR), nebo napft. staticka metoda
Doba névratnosti ,,investice“ (PP). ,,Cistd soucasna hodnota se vypoéte jako soudet
soucasnych (diskontovanych) hodnot vSech penéznich tokli investice podle vzorce (1)“[111]

[18]:

T CFr

NPV = X0 Siprsr (1)

kde:

NPV — net present value
CF — cash flow

DIS — diskontni sazba

T — pocet let od investice (mocnitel/exponent)
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2.4.3 Vnitini vynosové procento

Dosadime-li za NPV nulu (NPV=0), ziskdme ze vzorce pro vypocet NPV vzorec pro
vypocet vnitintho vynosového procenta (Internal Rate of Return). IRR se pouziva pro
hodnoceni investic, kdy hodnotitel potfebuje zjistit o kolik % je IRR vétsi nez diskontni
sazba [58]. V diserta¢ni préci je vyuzit nize uvedeny vzorec pro stanoveni vySe IRR a
ro¢nich splatek CF pouzitim iteracni metody, pti NPV=0. Vypoctem IRR zjistime tirokovou

sazbu projektu v dob¢ podpisu smlouvy. Tento rok jiz obsahuje diskontni sazbu (DIS).

_ vr1__CFr
0= 0 (1+p15)T )

kde:

NPV — net present value

CF — cash flow

DIS (IRR) — vnitini vynosové procento

T — pocet let od investice (mocnitel/exponent)

2.4.4 Future Value

Pro stanoveni budouci hodnoty projektu a jeho rozdéleni na jednotlivé roky, vyuzijeme

vzorec pro vypocet budouci hodnoty pro vice penéznich toki (3) [59]:
FV = Y'PV(1+ INF)T 3)

kde:
FV — Future Value

PV — Present Value (v daném roce je rovno BCF — zékladni CF)
INF — inflace

T — pocet let od investice (mocnitel/exponent)
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2.4.5 Doba navratnosti

Doba navratnosti (Payback Period) je jednou z metod ekonomického vyhodnoceni
efektivnosti investic [60]. Pro ucely disertacni prace postaci vypocet statické PP, ktery je dle
autora dostacujici pro orienta¢ni porovnavani efektivnosti vystavby silnic¢ni a zelezni¢ni
infrastruktury. Z ukazatele doby navratnosti je rovnéz na prvni pohled zfejmé smysluplnost

dané investice, zejména v porovnani s ostatnimi investicemi.

IN
PP = o 4)

kde:

PP — Doba navratnosti (roky)

IN — Investi¢ni vydaje

CF — Cash Flow (primérné piijmy minus vydaje)

2.4.6 Rentabilita projektu

Vzhledem k tomu, Ze se nejedna o standardni projekt, je nezbytné vypocet rentability
pfizplsobit a budeme misto trzeb a nakladi pracovat s piijmy a vydaji. Return on Investment

se potom vypocita ze vztahu (5):

__ (prijmy-vydaje)
ROI = =2 4100 (%) (5)

2.4.7 Index rentability

Dle Fotra [126] Index rentability vyjadiuje: ,,velikost soucasné hodnoty prijmii
projektu, pripadajici na jednotku investicnich nakladii prepoctenych na soucasnou hodnotu.
Ciselné stanovime index rentability jako podil soucasné hodnoty budoucich prijmii projektu

a soucasné hodnoty investicnich vydajii dle nize uvedeného vztahu: *

(Soucsana hodota budoucich ptijmu)

Index rentability = (6)

Soucéasna hodnota investi¢nich vyaji
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2.4.8 Naklady na kalkulaéni jednici

Matéjovska [113] ve svém kalkula¢nim ¢lenéni nakladt uvadi: ,, naklady na kalkulacni
Jednici (ny) se zjistuji podle polozek kalkulacniho vzorce, a to délenim celkovych ndakladii za
obdobi (TC) poctem vyrobenych jednotek (Q)“. Z vyse uvedeného se pak vypocet
jednicovych nakladi vypocita ze vztahu [113] (6):

TC

e = [K¢/Q] ™

v nasem piipad¢ jsou:
TC — pro prvni zptsob: ndklady PPPD4 vs. VRT Praha-Brno
pro druhy zptisob: naklady silni¢ni vs. Zelezni¢ni dopravy za rok

Q — pfepravni vykony osobni a nakladni dopravy

2.4.9 Cost-benefit analyza

Dle Priivodce analyzou nékladli a piinosi investi¢nich projektti [66] tedy oficidlni
metodiky Politiky soudrznosti EU je: ,,analyza ndkladii a prinosu je analyticky nastroj, ktery
se pouzivd k hodnoceni investicnich rozhodnuti s cilem posoudit jejich prispéni ke zménée
urovné blahobytu a také to, jak prispivaji k cilum politiky soudrznosti EU. Cilem analyzy
nakladu a prinosu neni nalézt mozné alternativy, ale umoznit efektivnéjsi pridelovani zdroju
a zaroven demonstrovat prinosy dané intervence pro spolecnost . Stejny dokument rovnéz
uvadi, ze: , analyza ndkladi a prinosii je nejcastéjsi metodou pri hodnoceni verejné
investice“ a souc¢asn¢ metodou, ktera se v tomto ramci ,, vyslovené vyzZaduje ““ u projekti u
nichz celkové zpisobilé naklady ptfesahuji 50 milionit EUR. VySe uvedeny dokument dale
uvadi podminky, které musi CBA spliiovat, aby bylo mozné posoudit: ,,zda vysledky skutecné
prinaseji argumenty pro schvaleni velkého projektu”. Podminkami jsou: ,, kvalitneé
zpracovana zprava o CBA, ktera ma byt transparentni (k dispozici by méla byt kompletni
sada dat a zdrojii dukazu); ovéritelna (k dispozici by mély byt predpoklady a metody
pouzivané pro vypocet predpokladanych hodnot, aby mohla osoba provadeéjici prezkum
snadno analyzu replikovat);, a duvéryhodnda (vychdazet z dobre zdokumentovanych a

mezindrodné uznavanych teoretickych pristupii a postupii).
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2.4.10 Naklady obétované prilezitosti

Cambridge Dictionary [64]definuje naklady ob&tované piilezitosti (Opportunity Cost)
jako: ,,hodnotu akce, kterou nezvolime, kdyz si vybirame mezi dvema moznymi moznostmi*.
Podle Oxford Languages [63]: ,, predstavuji naklady obétované prileZitosti ztratu z jinych
alternativ, pokud vybereme jednu alternativu .

Pokud je projekt financovan z vetejnych zdroji, je dle nazoru autora, spoleCensky
nepfipustné nezahrnout do porovnani tu ekonomicky nejvyhodnéjsi investi¢ni variantu,
ktera pfinese investorovi, resp. spolecnosti nejvyssi uzitek. Z tohoto ditvodu, je dle autora,
dilezité nevynechat pfi hodnoceni vefejnych projektd posouzeni ndkladt obétované
prilezitosti.

Server Investopedia [80] k ndkladim obé&tované pftilezitosti uvadi, ze: ,,pochopeni

¢

potencidlnich promarnénych prileZitosti, umozinuje lepsi rozhodovani *“.
2.4.11 Studie proveditelnosti (Feasibility Study)

Dle agentury Czechlnvest, [70] tedy podfizené organizaci Ministerstva prumyslu a
obchodu, a rovnéz podle Metodicke prirucky studie proveditelnosti, ktera byla v roce 2004
kolektivem pod vedenim Siebera [71] je ukolem studie proveditelnosti: ,,zhodnotit rizné
alternativy, posoudit uskutecnitelnost daného investicniho projektu a poskytnout podklady
pro rozhodnuti.

Je nastrojem pro posouzeni ndavrhu projektu zejména z ekonomického a technického
hlediska. Cilem studie proveditelnosti je tedy oveérit, zda byla vybrana nejlepsi mozna
varianta, zda byly dobre odhadnuty potrebné financni prostredky na realizaci projektu, zda
byla prokazana trvala udrZitelnost investice a byla identifikovana rizika *.

Studie proveditelnosti se zpracovava dle doporucené osnovy, s pozadovanymi vystupy
a hodnocenimi. V metodické ptirucce je napli jednotlivych kapitol detailn€ zpracovéana

[70].

2.4.12 Studie prilezitosti a predbézna studie proveditelnosti

Sieber ve své Metodické ptirucce studie proveditelnosti dale uvadi [71]: ,,v ramci
studie prileZitosti (Opportunity Study) je definovana co nejvetsi rada investicnich
prilezitosti, o nichz Ize v této etapé uvazovat jako o potencialné ekonomicky vynosnych “.

Dle autora neni nikdy zadouci vynechat tu nejvice vyhodnou pfilezitost pro investora nebo
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pro spolecnost, pfestoze by byla pouze ve fazi vize, ¢i rozpracovaného planu. Toto, dle

wewvr

vevr

vyrazné analytické argumentace *.
Predbézna studie proveditelnosti se potom lisi od studie ptilezitosti strukturou, ktera je
shodné se studii prilezitosti, avSak jest¢ nedosahuje jeji podrobnosti a ptesnosti zpracovani

[71].

2.4.13 Udrzitelny rozvoj

Prohléaseni EC o hlavnich zasadach pro udrzitelny rozvoj uvadi [72]: ,, Svétova komise
pro Zivotni prostiedi a rozvoj definovala udrzitelny rozvoj jako rozvoj, ktery napliuje potreby
soucasnych generaci a zdroven bere ohled na schopnost uspokojit potreby budoucich
generaci . Ministerstvo Zivotniho prostiedi CR [73] definuje ,, udrZitelny rozvoj jako takovy
druh rozvoje, ktery se zdroven snazi odstranit nebo zmirnit negativni projevy dosavadniho
zpiisobu vyvoje lidské spolecnosti. Ministerstvo dopravy CR a SFDI [74] ve své rezortni
metodice pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb, uvadi:
financni udrzitelnost projektu je klicova podminka proveditelnosti pro jakykoli typ
projektu, ptficemz tato podminka vychazi rovnéz z ¢lanku 101 natizeni EU €. 1303/2013.
Autofi SP uvadéji, ze vypracovali SP VRT pravé dle metodiky MD a SFDI.

Smérnici EP a Rady (EU) 2022/2464 ze dne 14. prosince 2022 mj. méni a definuje
podavani zprav podnikii o udrzitelnosti. Dle EU smérnice [97]: ,,vytvdri klasifikacni systém
environmentalné udrzitelnych hospodarskych cinnosti za ucelem zvySeni udrzitelnych
investic a boje proti klamavé ekologické reklame, financnich produktii, které neoprdavneéné
tvrdi, Ze jsou udrzZitelné “.

Problémem smérnice je, dle ndzoru autora, skutecnost, Ze je zalozena pouze na ESG,
coz, podniklim umozni o jejich projektech tvrdit, ze jsou udrzitelné, a to 1 v piipadé, ze budou

v rozporu s vySe citovanymi kritérii finanéni udrZzitelnosti.
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3 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Za tudelem komplexniho zhodnoceni dopravy v Ceské republice jsou nejprve
identifikovany klic¢ové oblasti dopravy, které nejvice ovliviiuji jeji celkové ekonomické
ukazatele a rovnéz faktory, kterymi doprava ovlivituje spole¢enskou zivotni troveil. Analyzy
se zameiuji na vysi a strukturu investicnich a provoznich nakladi, na strukturu vynost a
obecné financovani dopravy a rovnéz zkoumaji souc¢asnou dopravni infrastrukturu. Dale se
analyza vénuje energii v dopravé, zejména zkoumé ekonomické dopady zavislosti CR a EU
na dovozu ropy a rovnéz vyznamné negativni externality, které soucasna doprava piinasi.
V neposledni fad€ analyza sleduje budouci trendy dopravy a jejich dopady na snizovani
soucasnych negativnich externalit [29].

Soucasny koncept dopravy Ceské republiky definuje ,.Zelena kniha“ schvélena
usnesenim vlady CR, ¢&. 449/2013 [31]. Jedna se o strategicky dokument rezortu dopravy
nazvany ,,Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi lete 2014 az 2020, s vyhledem do
roku 2050.

V Zelené knize [31] se mimo jiné uvadi: ,, Sektor verejné dopravy je jako celek zavisly
na prostredcich z verejnych rozpoctii. Je nesporné spravné pokladat si otdazku po ditvodu této
zavislosti sektoru verejné dopravy na verejnych prostiedcich, nicméné z praktického pohledu
nelze prehlizet, Ze veskeré evropské staty majici kvalitni verejnou dopravu na ni vyrazné
prispivaji z verejnych rozpoctii. V tomto je vedle jinych evropskych statu velmi inspirativni
napriklad systéem verejnych sluzeb ve Svycarské konfederaci, ktery dlouhodobé a
programové nestavi na verejnych prostredcich jako na pouhych dotacich z verejnych
rozpocti zajistujicich ekonomickou stabilitu dopravcu, nybrz naopak, je postaven na
pohledu na verejné prostredky jako prostiedek pro zajisteni kvalitnich verejnych sluzeb pro
cestujici. Obdobny princip je nyni zakotven v unijnich strategickych dokumentech a pravnich
predpisech. Rovnéz Ceska republika se prihlasila k podpoie verejné dopravy v tomto smyslu
a prostredky vynaloZzené na verejnou dopravu je treba chapat jako vyjadreni dopravne-
politicke vile systém verejné dopravy zajistit v pozadovaném rozsahu a kvalité. Diivody
nejsou pouze politické (cil zajistit kvalitni verejnou sluzbu) “.

Navic, z vy$e uvedené citace je ziejmé, Ze nasledujeme model Svycarska, které viak
ma zcela odlisné finanéni moznosti. Svycarsko, které za uplynulych 10 let vykézalo pouze
2 krét schodek statniho rozpoctu a to v priméru, 0,3 % [32], zatimco ve zbylych 8 letech
vzdy vykézalo prebytek statniho rozpoctu v priméru o 0,8 % [32]. Oproti tomu statni
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rozpocet Ceska republiky je dlouhodobé negativni. Za uplynulych 10 let byl 8 krat vyznamné
schodkovy (saldo celkem -1440 mld. K¢) a pouze dva roky byl v mirném piebytku (celkem
61,8 mld. K&) [33]. Je nutno rovnéz vzit Givahu, 7e hospodafeni CR skon&ilo v roce 2022
deficitem ve vysi 360,1 miliard korun [38].

VySe uvedena citace dale uvadi, ze obdobny princip je zakotven v unijnich
strategickych dokumentech a pravnich ptedpisech. Oficidlni dokument Evropské komise,
Transport in the European Union — Current Trends and issues [37] popisujici problémy
dopravy EU nevénuje téméi zadnou pozornost zavislosti dopravy na dotacich. Dokument
popisuje problémy dopravy v kazdém ¢lenském staté, problematika dotaci je pouze okrajové
a struéné zminéna u 2 zemi. Konkrétné je v dokumentu pouze zminka, ze zZelezni¢ni nakladni
doprava v Rakousku tézi z fady dotaci a ze v Belgii maji ,,velké“ dotace na dojizdéni a
nakladové efektivni politiku. EK tedy nevnima zavislost dopravy na dotacich jako
problém.

Pravé proto, z¢ EU a CR podporuji princip zavislosti dopravy na prostiedcich
z vefejnych zdroji, je dulezité mit na paméti, ze jakdkoliv podpora nevyrovnaného
hospodateni ukazuje na neoptimalni alokaci zdroji a tedy, dle teorie blahobytu, smétuje
spole¢nost smérem k chudobé. Schvaleny princip tedy sméfuje spolenost na ose blahobytu
smérem k chudobé a v konecném disledku brzdi zvySovani Zivotni Grovné.

Neni sporu, ze je spravnym cilem vlady zajistit kvalitni vefejnou sluZzbu, musime ale
vnimat vSechny souvislosti a zejména nasledky, které ndm dotovani financovani dopravy
zpusobuje. VynaloZené prostfedky na dotace musi zakonité nékde chybét. A proto je spravné
nejen si pokladat otazku o diivodech zavislosti na vetejnych prostiedcich, ale také je dilezité
védecky zkoumat pfiCiny této zavislosti. Na zéklad¢ ziskanych poznatkii je, dle autora,
dualezité usilovat o ndpravu. Pokud vyzkum dospéje k zavéru, ze stavajici druhy dopravy
neni mozné provozovat bez dotaci, je dle autora, dillezité posoudit otdzku vyvoje nového
druhu dopravy, ktery zavisly na dotacich nebude. VySe uvedené nutn¢ neznamena rusit jiz
vybudovanou infrastrukturu, ktera je, dle minéni autora, cennym statnim aktivem. Je tieba
také zkoumat rozdilny dopad principu zavislosti na finan¢n¢ silné staty a staty s niz$im
vykonem narodniho hospodarstvi.

Ceska republika nezvefejiiuje bilanci ptijmi a vydaji v dopravé, ale pouze diléi data,
z nichz neni na prvni pohled ziejma vySe ztraty, kterou doprava zptsobi. Rovnéz média
neinformuji vefejnost, sjakou celkovou =ztratou naSe doprava hospodafila.  Tato
netransparentnost zpusobuje nevédomost, kterd nas udrzuje v domnéni, Ze je soucasny

postup vlady zajisténi kvalitni vetejné sluzby v doprave jediny mozny a spravny. Protipdlem
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dotaci neni pouze zvySovani spolutcasti spotiebitelii, které by rovnéz znamenalo pokles
zivotni urovng, ale, a to zejména, feseni této zavislosti pomoci cilené¢ zaméienych inovaci.

Abychom byli schopni zjistit pfi¢inu nutnosti financovani dopravy z vetejnych zdroju,
musime nejprve provézt financni analyzu soucasného stavu dopravy a rovnéz zjistit, zdali
naSe doprava odpovida poptavce spotiebitele.

Pti hodnoceni dopravy, zejména pro ziskani celkového obrazu je nutné zkoumat do-
pravu v celé jeji Sifi. Protoze jsme nuceni nakupovat pievaznou cast (84,8 %) [88] energie
pro dopravu (ropu) v zahranici, je zaddouci zkoumat jaky vliv ma ropa na rist naSeho hospo-
dafstvi. Druh dopravy a jeho zavislost na dovozu energie tedy pfimo ovliviiuje vhodnost
vystavby dopravni infrastruktury.

V minulosti byla vypracovana cela fada studii, ktera analyzuje jednotlivé druhy do-
pravy. Mezi nejvyznamnéj$i prace zkoumajici nasi mobilitu uréité patii: MOBILITY AND
TRANSPORT - Transport in the European Union, Current Trends and Issues, 2018 (EC),
Overview of transport infrastructure expenditures and costs, 2019 (EC), Handbook on the
external costs of transport, 2019 (EC), Ro¢enka dopravy CR 2018 (MD), Narodni akéni plan
&isté mobility 2018 (MPO), Zprava o Zivotnim prostfedi Ceské republiky 2017 ( CENIA) a
dalsi.

Z odbornych praci a studii, se kterymi se autor v pritbéhu zpracovani reSerSe seznamil,
1ze nabyt dojmu, Ze v soucasnosti jsou prace ovlivnény paradigmatem, ze nase dominantni
druhy dopravy jsou jediné spravné a nenahraditelné. Metodika dneSnich studii tedy vzdy
spociva v porovnavani jednotlivych druht dopravy mezi sebou nebo v nalézani dil¢ich
problémil zptisobenych soucasnymi druhy dopravy. Vysledkem vyse uvedenych praci jsou
navrhované zmény a inovace v soucasnych druzich dopravy, pfipadné nahrazeni Casti
prepravnich vykont jednoho druhu dopravy jinym druhem dopravy. Nejcastéjsi vysledky
odbornych studii jsou: nahrazeni ¢asti piepravnich vykonii silni¢ni dopravy Zelezni¢ni
dopravou, ¢i MHD. Nevyhoda metodologie téchto publikovanych praci spociva v tom, Ze
nedokaze odhalit nové a mozna lepsi feSeni nasi mobility, které diky této metod¢ zlistanou
neobjeveny. VySe uvedené paradigma je nasledné pti¢inou neudrzitelné dopravy zatizené
negativnimi externalitami, véetné kongesce, kterou neumi vytesit ani nejbohatsi zemé svéta.

Podle rocenky dopravy soucasna silni¢ni doprava realizuje 74 % [20] vSech pieprav-
nich vykont osobni dopravy a 68 % [20] vSech ptepravnich vykonti nékladni dopravy. Z to-
hoto pohledu je silni¢ni doprava pateti nasi mobility. Podle studie CDV [4] [2] nds nehodo-

vost kazdoro¢né stoji 68,3 mld. K¢. ,,Automobilova doprava je zdrojem 19296 tis. tun CO:
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“[20], coz je témét 94 % podil, ze vSech druhil doprav. Bila kniha EU odhaduje, Ze néklady
kongesce jsou 6 % z nékladil na spotfebovanou energii v silni¢ni dopravé.

Zelezni¢ni doprava na tom neni 1épe. Ziskova nékladni doprava je nucena paradoxné
uvolnovat ¢ast dopravni infrastruktury ve prospéch, na dotacich zavislé, osobni doprave.
Konkurence v osobni dopravé neni motivovana ziskem za poskytnuté sluzby spotiebiteli,
ale vysi dotace, kterou za poskytovani této sluzby od statu obdrzi. V roce 2018 ¢inil podil
zelezni¢ni dopravy 8 % na celkovych prepravnich vykonech osob [20] a 27 % na celkovych
ptepravnich vykonech ndkladni dopravy [20]. Znecisténi zelezni¢ni dopravou, resp. jeji mo-
torovou trakci je v porovnani s automobilovou dopravou zanedbatelné a ¢ini ,,pouze* 285
tis. t [20].

Za celkové emise v dopraveé dosud neplatime. Za zminku stoji ucinit fiktivni vypocet
demonstrovany na nakladech za CO-, které zpiisobuje nase doprava celkem. Pro pfedstavu,
jaké Skody nam CO: z dopravy zplsobuje, miZzeme pouZzit vypocet emisnich povolenek sta-
noveny pro vyrobu elektiiny v uhelnych elektrarnach. Pokud roznasobime emise CO: ze
vSech druhti dopravy (20 838 000 tun/rok 2018 [20]) s cenou emisni povolenky na vyrobu
elektiiny stanovenou sdélenim Evropské komise 2011/C 99/03, v ptiloze VI, kterd je 20 EUR
(514 K¢ K¢/t CO2), dospéjeme k celkoveé vysi ndkladl za CO: v nasi dopravé na neuvéfitel-
nych 10 710 mld. K¢&. Pro srovndni miizeme uvést, ze celkové pfijmy statniho rozpoctu
v roce 2018 ¢inily 1 403,9 mld. K&. Toto srovnani ndm ukazuje, ze plna internalizace’ téchto
externich ndkladi je nerealizovatelnd. Alarmujici je skutecnost, Ze se celkové emise oxidu
uhlic¢itého od roku 2010 do roku 2018 zvysily o 14,85 % [20]. VySe uvedeny vypocet neza-
hrnuje ostatni emise z dopravy: CO, NOx, N2O, CH4, SOz, Pb, ¢astice a tékavé organické
latky.

3.1 Inovativni dopravni technologie

V publikaci MD nazvané Program rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR, &ast E
[49] se autofi vénuji alternativam ke koncepci rychlych spojeni, pfedevsim technologii Hy-
perloop, Maglev, Monorail a autonomnim vozidliim na konvencnich silnicich. Autor z vyse

uvedené publikace vySe uvedené technologie parafrazuje:

! Internalizace externalit pfestavuje pieneseni externich naklada na jejich ptivodce
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Hyperloop

Systém Hyperloop je vysokorychlostni podtlakovy potrubni systém zaloZeny na prin-
cipu pohybu kapsli prostfednictvim vzduchovych kompresort. Tento systém byl patentovan
pod nazvem ,,Vacuum Tube Transportation Systém* a jeho autorem je Robert Goddard.
V 70-80 létech piestavil systém s fidkym vzduchem rovnéz rusky profesor Boris Weinberg,

pod ndzvem Vactrain [49].

Maglev

Vlaky Maglev jsou zalozené na pohybu diky odpudivé sile (protip6li) dvou magnett.
Na specialni draze se diky magnetim vlaky vznaseji pouze nékolik milimetri nad dréhou,
tak na rozdil od konven¢niho typu Zeleznice nejsou zatizené valivym odporem. V soucasné
dobg jsou tyto vlaky provozovany pouze v Japonsku a Cin&. V Evropé, v Némecku byla do-
koncena pouze testovaci trat’ v Emslandu (Dolni Sasko), avSak ke stavbé komer¢ni trati ni-
kdy nedoslo. V Némecku se schylovalo ke schvéleni 37 km dlouhé trati v Mnichové mezi
hlavnim nédrazim a leti§t€ém, avSak kvuli astronomickym nékladim ve vysi 3 mld. EUR

nakonec projekt nebyl schvalen [49].

Monorail

Monorail je koncept z padesatych a Sedesatych let minulého stoleti. Jedna se o jedno-
kolejnicovou drahu, ktery vyuziva jedné kolejnice pro vedeni i neseni vozidel. Prestoze se
ve svété pouziva celd fada funkcénich monorailli, napt. vysutd drdha v DraZzd’anech nebo
SAFEGE ve Francii, monoraily se masivné neprosadily. MD uvadi nésledujici divody -
jedna se o unikétni systém fungujici mezi dvojici koncovych stanic, dale nekompatibility se
stavajici Zelezni¢ni infrastrukturou nebo mala ptepravni vykonnost vlivem malé velikosti

kabiny [49].

Automaticky Fizena vozidla na elektricky pohon

MD bere tyto autonomni vozidla jako alternativu. V této alternativé je uvazovano s dy-
namickym rozvojem autonomni elektromobility ve sttednédobém horizontu. Nevyhodou to-
hoto konceptu je, ze by mohl vést k enormnimu nartstu dopravnich zatézi na silni¢ni siti,
coz by vyvolalo potfebu jejich neustalym zvySovani kapacity. S rozvojem autonomni mobi-
lity mtize dojit k celkovému odklonu od trendu potieby vlastnit automobil, nebot’ autonomné

se pohybujici vozidla by mohla byt optimaln¢ vyuzivana vys§im poctem na sob& nezavislych
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uzivatelt. V kazdém piipadé¢ tato alternativa nemuze vést k urychleni doby jizdy mezi zdroji

a cili cest [49].

Vodikovy pohon

Vodikovy pohon je dalsi pouzitelnou technologii, ktera je uvazovana pfedevsim jako
alternativa, kterd by jednou mohla nahradit uhlovodikové motory. Industrial Chemistry In-
stitute, Lukasiewicz Research Network, Warsaw, Poland [78] ve své praci uvadi, ze vodi-
kovy motor pro vozidla je zelenou energii s nulovymi emisemi, ktery je pln¢ udrzitelny a
jako odpadni produkt vypousti vodni paru. V ostrém rozporu s timto vyjadfenim je zprava
NASA [77], ktera uvadi, ze: ,,vodni pdra je nejrozsirenéjsim sklenikovym plynem na Zemi,
ktery je zodpovedny za zhruba polovinu sklenikového efektu.

Auror ptidava dalsi argumenty, které hovoii spisSe proti masivnimu vyuziti vodikového
pohonu, na které bohuzel nenasel védecké zdroje. Autor si je védom urcité spekulativnosti,
a proto si dovoluje vyjadiit domnénku, ze pii masivnim vyuziti vodiku je vysoka pravdépo-
dobnost zvyseni vlhkosti (vodni para) v okoli silnic, coz mize byt problematické zejména
v zimé&, kdy vznikla ndmraza mize ohrozovat fidice, ale rovnéz chodce v blizkosti silnic.
Neni vylouc¢eno rovnéz zamrzani riiznych pfedméti béZzného uZziti, napt. dvefi, ¢i oken, a to
nejen automobildl.

Dle casopisu nature.com [75] [76] nebude vodikovy motor s nejvétsi pravdépodob-
nosti hrat hlavni roli v udrZitelné dopravé, protoZe ptichazi pozdéji. Je ziejmé, Ze pfinejmen-
$im ¢ast vyrobcl se od vodiku odklani, napt. feditel znacky Volkswagen Thomas Schéfer

[79] prohlasil: ,, vodik neni vhodny pro osobni auta, je to slepa ulicka “.

Vyvoj nového druhu dopravy dle optima dopravy

Jednou z alternativ pfi posuzovani dopravné investi¢nich projektt jsou dle autora vize.
Tato mySlenka vychazi opét z uceni Kaizen, citovaného v kapitole 2.4.1. V tivodu této prace
bylo uvedeno, Ze pouze 8 % (pfiloha 25) nakladti SZ pokryla tato spoleénost v roce 2021
z vlastnich zdrojii a z 92 % byla zavisla na dotacich. Pokud jiz dnes neni SZ schopna splacet
bez pomoci statu své zavazky, vybudovanim nerentabilniho projektu VRT se naroky na statni
rozpocet jesté prohloubi. Budovani za G¢elem jakéhokoli zhorSeni je naprosty opak uceni

Kaizen.
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Hloubkové prozkoumani nasich moznosti (vizi) nového druhu dopravy navrzeného dle
optima, je proto, podle minéni autora, pln¢ v souladu s péc¢i fadného hospodare [9] a u¢enim
Kaizen. Vize vybudovani rentabilni dopravy by méla byt porovnavana s ostatnimi varian-
tami VRT ve studiu pfilezitosti. Snaha o neustalé zlepSovani dle uceni Kaizen musi byt
vSestrannd, nestaci se pouze soustiedit na zlepSeni absolutni rychlosti vlakové soupravy
(VRT), na tikor zhor3eni hospodaiskych vysledkd SZ. Prozkoumat moZnosti vyvoje nového
druhu dopravy v rezii EU je, dle autora, zcela legitimni inovativni dopravni technologii,
prestoze je ve stadiu vize, pokud ze SP VRT vyplyva, ze projekt ekonomicky zatizi dalsi

generace a tim padem postrada udrzitelnost.

3.2 Synergie vystavby cest s hospodaiskymi moZnostmi CR

Dil¢im cilem této prace je analyza miry synergie mezi novou vystavbou silni¢nich a
zelezni¢nich dopravnich cest a hospodaiskymi moznostmi CR s ohledem na hospodatské
vyzvy, které CR a EU v blizké budoucnosti &ekaji a sou¢asné posoudit ekonomicky vliv
silniéni a Zelezni¢ni dopravy na fiskalni udrZitelnost narodniho hospodaistvi CR

Kapitola analyzuje kondici makroekonomickych ukazateli Ceské republiky
v soucasnosti a vyhled narodniho hospodatstvi CR do budoucnosti. Souéasti této kapitoly je
komparace (posouzeni synergie) vystavby dopravnich cest s vyvojem a kondici ndrodniho

hospodafstvi.

3.2.1 Kritkodoby vyvoj HDP CR

Ke kratkodobému vyvoji HDP OECD uvadi [144]: ,,Pro ekonomiku Ceské republiky
OECD ocekava, ze riust HDP klesne o 0,3 % v roce 2023, nasledné vsak zrychli na 1,6 % a
2,1 % v letech 2024 a 2025 .

Cesti ekonomové pro Hospodaiské noviny o vyvoji HDP uvadi [145]: "Bohuzel se
tuzemskemu hospodarstvi stale nedari odrazit ode dna a uz vitbec ne vratit se na vychozi
pred-covidovou uroven,” uvedl hlavni ekonom Banky Creditas Petr Dufek. Analyticka
Komeréni banky Jana Steckerova konstatovala, ze ekonomika stale zaostava o vic neZ jedno
procento za pted-pandemickou urovni. Podobny nazor zastava i hlavni ekonom Generali

Investments CEE Radomir Ja¢: "Navzdory mirné negativni revizi vykonu HDP za letosni
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druhé ctvrtleti i nadale predpokladame, ze v celorocnim vyjadreni miize ceska ekonomika
letos vykazat mirny rist HDP na urovni 0,1 procenta .

Pro dokresleni situace némecky list Die Welt vnima soucasnou ¢eskou ekonomiku
nasledovné: ,, Ceskd republika je v soucasnosti skutecnym nemocnym muzem Evropy. Je
jedinou z 27 ekonomik EU, ktera se stale plné nezotavila z propadu zpiisobeného
koronavirovou krizi“. Némecky denik déle uvadi: ,,Ekonomicky model zemé zestarnul,
ekonomové dokonce varuji pred pasti ristu“. Z vyse uvedeného Die Welt vyvozuje: ,,Ceskd
republika je chycend do primérnosti a ukazuje, co ohrozuje Nemecko*. Die Welt cituje
diagnézu Krystofa KruliSe, vyzkumného pracovnika Asociace pro mezinarodni otazky
v Praze: ,, Ekonomika je prilis draha na to, aby mohla konkurovat levnéjsim zemim s nizkymi
mzdami, ale zatim ne dost technicky vyspélda na to, aby udriela krok s technologicky
vyspélymi zemémi, jako je sousedni Némecko *, ,, Cesko potiebuje novy ekonomicky model *,
souhlasi Dvotak. Némecky denik na zavér pridava citat z Hospodarské komory: ,, Budou-li

vy

soucasné trendy pokracovat, mohlo by Polsko v pristich letech Ceskou republiku
predstihnout “ a dodava, ze takovy scénar by byl jesté pted 10 lety nemyslitelny [132].

K vyse uvedenym hodnocenim dopliiuje hodnoceni expertti (KrulisSe a Dvoraka) denik
Novinky.cz: ,,Seteni Hospoddiské komory CR v srpnu zaskocilo verejnost jadrnymi slovy.
Varovalo, Ze ekonomice hrozi, Ze bude seviena mezi konkurenci chudsich zemi s nizkymi
mzdami a bohatych zemi s vyspélymi technologiemi, jako je sousedni Némecko ““. Novinky.cz
z analyzy, kterou si nechala vypracovat komora, dale uvadi: “Ceskd republika se nachdzi
v nejvetsim bodu zlomu ve své novodobé historii. ,, Vycerpala viechny predchozi faktory
ristu, ztratila konkurencni vyhody a spadla do takzvané pasti stiednich prijmu“[133].

S vyse uvedenymi vyroky lze souhlasit, pokud se tykaji pfemény z ekonomiky partici-
pujici na levné pracovni sile na ekonomiku, ve které se postupné primérné mzdy zvysSuji.
Obecné lze tento trend povazovat za pozitivni, zaroven ale nesouci rizika, ktera je tieba oSet-
fit.

Vzhledem k tomu, ze Die Welt hovofti o ,,zotaveni z korona virové krize®, vychazi,

dle autora, z hodnoceni posledniho vyvoje HDP CR, ktery je uvedeny na obrazku ¢. 1. Autor

toto hodnoceni Die Weltu rozporuje.
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Hruby domaci produkt
mezictvrifetni a meziroéni realna zmena, sezonne ocisténo

= Mezittwietni reding zmina uMazirolni redind zména

Obrazek ¢. 1 — Vyvoj HDP CR za posledni obdobi.

Zdroj: CSU [131]

Ve vySe uvedenému pribéhu HDP se vyjadril rovnéz feditel odboru narodnich uéti
CSU, Kermiet [131]: ,, Mezirocni pokles HDP byl negativné ovlivnén nizsimi vydaji na
konecnou spotrebu domdcnosti a nizsi tvorbou hrubého kapitalu. Pozitivni viiv méla
zahranicni poptavka .

K vyse uvedenému pribéhu HDP CR na obr. &. 1 je mozno uvést, ze mimoiadny riist
v roce 2021 a 2022 si lze vysvétlit dokonCenim objednavek, které nemohly byt realizovany
v dob& omezeni vyroby a lockdawnu. Vyroba (objednavky), které nebyly realizovany v roce
2020, byly, dle autora, vyfizeny nad rdmec bé€zné vyroby v roce 2021, coz se projevilo na
zvySeném rustu HDP v daném obdobi.

Niz§i vydaje na konegnou spotiebu domacnosti, které uvadi CSU, mtizou byt
zpusobeny zafungovanim protiinflaénich mechanizmi CNB a rovnéZ racionalnim chovanim
spotiebitelit v dob¢ inflace, ktera Cinila za rok 2022 primérmé 15,1 %. Autor povazuje
z kratkodobého hlediska pokles HDP za normalni z vySe uvedenych divodi.

Z kratkodobého trendu je patrné, ze CR dosahne v této dekad& niz§iho tempa riistu,
nez tu piedchozi. Ceska republika se tak pfipoji k dlouhodobému negativnimu trendu tempa
rustu HDP vétSiny stati EU, kterym se zabyval vyzkum v rdmci piipravy projetu CzechWay,
viz ptiloha €. 7 této prace. Dlouhodoby trend poklesu tempa riistu HDP je, dle autora, pro
Ceskou republiku alarmujici zprava, a proto budovéani dopravnich cest nemtize byt s touto

prognozou v kolizi.
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3.2.2 Dlouhodoby trend vyvoje makroekonomickych ukazatelit EU

Z hlediska vyhodnoceni vlivu vystavby dopravnich cest na fiskalni udrzitelnost CR je
dalezit¢ zasadit vystavbu dopravnich cest do kontextu dlouhodobého vyvoje
makroekonomickych trendt CR.

V ramci ptipravy projektu CzechWay pro spolecnost Optimal Group s.r.0. autor zpra-
coval nize uvedené analyzy z pozice feSitele. Jednd se o porovnani vyvoje primérného
tempa ristu HDP ¢lenskych stati EU v jednotlivych desetiletich za uplynulych 50 let.

Z analyzy padesatilet¢ého vyvoje tempa ristu HDP ¢lenskych statd Evropské unie
CzechWay, autor cituje v kapitole 3.2 a je rovnéz viditelnd v tabulce v ptiloze ¢. 7 a na gra-
fech na obrazku ¢. 2 a v ptilohéch ¢. 31, 32, 33 a 34 je vidét sestupny trend u vétSiny statl
EU. Dle projektu CzechWay: ,,je velice pravdépodobné, Ze se zacne projevovat multipli-
kacni efekt. Pokud matematicky trend vyvoje tempa rustu HDP ukazuje, Ze 6 statii EU
prestane v tomto desetileti riist a bude klesat a dalsich 6 statii poroste méné, nez 1 % “[14].

Analyza CzechWay rovnéz obsahuje vyvoj pfijmi a vydaji statnich rozpoct vybra-
nych zemi EU za uplynulych 50 let a korelace tohoto vyvoje s vyvojem cen ropy (kapitola
3.2.4). V ramci projektu CzechWay [/4], kromé jinych analyz zpracoval autor disertacni
prace z pozice teSitele analyzu odlivu kapitalu z EU. Se souhlasem spolecnosti Optimal
Group s.1.0. jsou zavéry téchto analyz uvedeny nize:

Vzhledem k tomu, Ze je trh CR zcela provéazany s trhy ostatnich clenskych statii EU, je
treba prihlédnout k vyvoji rustu HDP ostatnich clenskych statu [14], coZ je dulezité zahrnout
pii posuzovani dopravné investi¢nich staveb.

., Z provedeného vyzkumu vyplynulo, Ze vétSina statit EU zazZiva dlouhodoby hospodar-
sky upadek. Nize uvedeny graf porovnava vyvoj priumeérného tempa riistu jednotlivych dese-
tileti od Sedesdatych let do druhého desetileti naseho stoleti“[14].

,,Z nize uvedeného obrazku 2 je patrné, ze tempa riistu HDP 4 nejvétsich ekonomik
EU, Némecka, Italie, Spanélska a Francie dlouhodobé sméuji k nulovému, resp. zdpornému
rustu ekonomiky. Vzhledem k tomu, Ze mérené obdobi konci rokem 2019, tudiz pricinou dlou-
hodobého upadku zcela jisté nemohou byt Covid 19 a soucasna valka na Ukrajiné. Autor je
presvedceny, Ze se jedna o dlouhodoby trend, ktery zapocal jiz po roce 1973, po Prvni ropné
krizi. Alarmujici je skutecnost, Ze soucasné hospodarsky negativni udalosti dlouhotrvajici
upadek urychli. V priloze ¢. 7 je videt prubéh tempa riistu vSech clenskych statu EU. Z vy-

sledkii je patrny stejny negativni trend u v§ech zapadnich statii, kromé Irska. Bohuzel socia-
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listicke staty nezverejnovaly hospodarska data, tudiz mame vysledky pouze z ,, po-revoluc-
niho obdobi . Az na vyjimky muzZeme u vsech post-socialistickych zemi EU sledovat stejny
trend upadku, jako u zapadnich zemi. Znepokojiva je na tom skutecnost, Ze post-socialistické
zemé EU jsou vSechny ,, cistym prijemcem dotaci®, tudiz do rozpoctu EU prispivaji méné,
nez z néj dostavaji. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o dlouhodoby trend, Ize objektivné pred-
pokladat, ze zaporny rust, ke kterému dominantni cast statit EU sméruje, bude rovnéz dlou-

hodoby ““ [14].

Trend of the GDP growth rate of the 4 largest EU economies (comparison of 6 decades)

first second
1960s|1970s| 1980s | 1990s
decade | decade

Germany | 4.37 | 3.06 | 1.95 | 2.16 | 0.74 1.95
Italy 5.75 | 3.98 | 2.54 1.5 0.51 0.27
Spain 7.76 | 3.83 | 2.78 | 2.65 2.62 1.02
France 5.7 | 4.08 | 2.34 | 2.01 1.43 1.35

Germany
—ltaly
——Spain
——France

- Linear (Germany)

GDP growth rate [%]

- T w0 Linear (Spain)

@‘ CzechWay Data: World Bank

1960s 1970s 1980s 1990s first decade second decade

Obrdazek ¢. 2 — Vyvoj ristu HDP Némecka, Itdlie, Spanélska a Francie, 1960-2019
Zdroj: [Data IMF] [CzechWay] [16]

Data a prub¢h tempa rastu HDP dalSich ¢lenskych statd jsou uvedeny v ptilohach 7,
31,32,33 a34.

Pokles si zac¢inaji uvédomovat také vyznamni statnici. Francouzsky prezident Emma-
nuel Macron prohlasil [51]:,,jiz nékolik let zaZivame konec néceho, co by se mohlo zdat jako
hojnost. Konec hojnosti produktii a technologii, o kterych jsme se domnivali, Ze je budeme
mit kdykoliv k dispozici. To, co zazZivame, je velky otres a velky prevrat. “ Autor se na rozdil
od francouzského prezidenta nedomniva, ze se jedna o velky otfes a velky pfevrat, ale o

dlouhotrvajici a pozvolny proces, kterého si exekutivy nevSimly.
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3.2.3 Dlouhodoby trend makroekonomickych ukazateli CR

ProtoZe zemé EU jsou obchodni partnefi Ceské republiky, hospodatsky tipadek &len-
skych stati EU se rovnéz odrazi ve vykonnosti nasi ekonomiky. Z ptiloh €. 7 a 34 vyplyva,
7e pramérné tempo ristu HDP Ceské republiky za devadesata 1éta bylo 0,12 %. V prvnim
desetileti naseho stoleti jsme zaznamenali rst na primérnych 3,35 % a ve druhém desetileti
pokles na 2,48 %. Pti hodnoceni naSich vysledkii nesmime opomenout, Ze nase ekonomika
byla Zivena subvencemi ve form¢ zvySovani vetejného dluhu a dotaci z EU.

Diky trendu poklesu tempa ristu (3.2.2) nasich obchodnich partnert z EU a zéroven
prerodu nasi ekonomiky, ktery zminuji odbornici v kapitole 3.2.1 je dle autora hrozbou
pokles zahrani¢ni poptavky, zejména z EU ke konci tohoto desetileti. Z této hrozby vznika
riziko, Ze tempo ristu HDP CR bude rovnéz klesat, coz naznacuje kapitola 3.2.1. Po
identifikaci rizik a jejich analyze by mélo nasledovat i jejich oSetteni.

Pro pochopeni §ife problému je nezbytné upozornit, ze v obdobi 1993 — 2022 jsme
krom¢ celosvétové krize v roce 2008 nemuseli fesit makroekonomické problémy, které by
se vyrovnaly vyzvam, které nds ¢ekaji, a ptesto jsme navysili dluh 2997,6 [54] miliard korun.

Dle Ceského statistického uiadu [93] byla recese mezi roky 1997-1999 zpiisobena pie-
dev§im zménou rezimu fixniho kurzu koruny na rezim tizeného floatingu a konsolidaci ban-
kovniho sektoru.

Autor se domniva, Ze recese 1997-1999 nesnese srovnani s budoucimi vyzvami piede-
v§im proto, Ze se jednalo o krizi narodni, nikoli celoevropskou nebo globélni, a méli jsme
na jeji feSeni stale k dispozici ptijmy z privatizace [129] [130] [94].

Ptestoze jsme dle vySe uvedeného zazivali ,,ekonomicky poklidné obdobi®, je obecné
znamé, Ze od vzniku CR byla ekonomika CR nejprve, podpofena piijmy z privatizace, po
vstupu do EU pozitivné ¢istou pozici vii€i rozpoctu EU (obrazek €. 3) a rovnéz od vzniku
CR postupnym zvySovanim vefejného dluhu, celkové o 3 biliony K& [54]. Piijmy
z privatizace jiz k dispozici CR mit nebude, protoZe spole¢nosti v majetku CR byly témét
vSechny privatizovany. Od roku 2030 budeme Cistym platcem do rozpoctu EU, tj. naSe Cista
pozice bude zapornd [45]. Obecné zndmé je rovnéz odhodlani spolecnosti snizovat nase
vefejné zadluZeni. V budoucnosti tedy lze ocekavat, Ze zadny z vySe uvedenych pifijmil
nepodpoii rist naSeho HDP. SP VRT nezdlivodiuje, zda vySe uvedené skutecnosti byly v

projekci vyvoje HDP zohlednény.
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Z vyvoje piijmi a vydajo CR v piiloze &. 19 vyplyva, Ze od samostatnosti Ceské
republiky, r. 1993 méla CR pouze 5x piebytkovy rozpoéet, piicemz v roce 1993, 1994, 1995
av roce 2018 byl ptebytek v fadu jednotek miliard, tak spiSe snese pfivlastek vyrovnany. Za
30 let samostatného hospodateni vlada CR uzaviela rozpoéet pouze jednou s vyznamnym
piebytkem, a sice +61,8 mld. K¢ v roce 2016 [128].

Zejména v prvnich letech samostatného stitu meéla vlada k dispozici piijmy
z privatizace. Dle MFCR to do roku 2010 ¢&inilo 573 mld. K& [129], dle byvalého manaZera
Fondu narodniho majetku, ekonoma Zemana celkové piijmy z privatizace Cinily 903,2 mld.
K¢, pfi€emz posledni 22 mld. utratila vldda v roce 2019 [130]. Z vySe uvedeného vyplyva,
ze vSechny vlady se mohly spolehnout na subvence svého rozpoctu, resp. vyuzivaly

subvence v dobé hospodarského ristu.

Vyvoj Cisté pozice CR v letech 2004-2021 (mld. K¢)

150

100

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 20

mid. K&

vl

@ Cista pozice vici rozpoétu EU

Obrazek ¢. 3 — Dotace od EU minus prispévky do EU

Zdroj: [52] [Ministerstvo financi]

Na vySe uvedeném grafu je viditelny vyvoj ,,Cisté pozice®, tedy dotace z EU minus
ptispévky CR do EU. Z vyvoje je ziejmé, Ze ekonomika CR byla kazdoro&né dotovana mi-
liardami z EU. Dle MF jsme od vstupu do EU cistym piijemcem 984 mld. K¢ [52]. Od roku
2030 vsak CR bude ¢istym platcem do rozpoétu EU, tj. nase ekonomika uZ nebude dotovéna,
naopak odvody do EU ptevysi ptijmy z rozpoctu EU.

Dle vyjadieni Ministerstva zahrani¢i CR se staneme po roce 2030 &istymi platci do

evropského rozpoctu [53], s ¢imz je tieba kalkulovat pii vSech infrastrukturnich projektech.
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Dle Narodni rozpo&tové rady se [54]: ,,za dobu existence samostatné Ceské republiky
se statni dluh zvysil ze 159 miliard korun v roce 1993 az na 2466 miliard v roce 2021 “.

Samostatnou kapitolou jsou mandatorni vydaje. Mandatorni vydaje roku 2022
prestavuji 1032,8 mld. K&, coZ je 64 % z celkovych piijmu statniho rozpoétu CR (1613,2
mld. K&). Pfiéteme-li i Quasi-mandatorni vydaje?, dosahuji celkové ,,povinné* vydaje statu
1424 mld. K¢, tedy 88,3 % piijmi statniho rozpodtu CR. Z vyse uvedeného vyplyva, Ze
statu z piijma v roce 2022 zbylo na nemandatorni vydaje (rozvojové projekty, dopravni
infrastrukturu, véda a vyzkum, Skolstvi, sport apod.) pouze 189,2 mld. K¢&, coz je 11,7 % ze
viech pifjmi. V roce 1995 ¢&inil dle CZSO podil celkovych mandatornich vydajii (v€. Quasi)
na piijmech statniho rozpo&tu CR 66,7 % [134].

Analyza ukazala, Ze od vzniku CR se vlady CR nenauéily hospodafit s vyrovnanym
rozpoctem a to i pfesto, Ze mély k dispozici ptijmy z privatizaci a rovnéz byla ekonomika
CR subvencovana dotacemi z EU. Dle autora je velice pravdépodobné, Ze tyto subvence
mély vliv na riist HDP CR, resp. Ze by riist byl bez trvalého subvencovani nizsi. Toto je dle
autora tieba potvrdit, ¢i vyvratit dal§im vyzkumem, resp. je potieba nalézt nové impulzy pro
ruast HDP pro doby, kdy subvencovani rozpoctu ptestane. Trend vyvoje tempa ristu HDP
stath EU ukazuje, ze Evropskou unii a Ceskou republiku éeka velmi t&zké hospodatské
obdobi. S ptichodem hospodaiské nejistoty budeme muset ¢elit novym makroekonomickym
vyzvam, na coZ bychom méli myslet pti planovani dopravnich cest. Pozitivni je skute¢nost,
ze v ptipad¢ hospodaiské krize mizeme vyuzit potencial racionalniho zvySeni statniho dluhu
nad soucasnou uroven, ktery 10 let drzime na 40 % HDP.

Samotny zpiisob hospodateni v dobé konjunktury a nepfipraveni statu na ptipadnou
krizi je rovnéz dle autora hrozbou, protoze jako mladé4 republika nemdme zkuSenosti, jak
hospodatit bez trvalého subvencovani, zvlast€¢ v dobé hospodarského upadku naSich
obchodnich partnerti, ktery, jak ukazuje kapitola 3.2.1, miiZze nastat. Toto riziko je rovnéz

velmi realné a je potieba ho oSetfit.

2 Cast vydajh statniho rozpoctu, ktera neni dana zékonem, piresto ma charakter mandatornich davek.
Mezi Quasi-mandatorni vydaje patfi zejména platy pracovnikl rozpoctovych a prispévkovych organizaci.
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wre o

Analyza podilu vydaji za dopravu na nemandatornich vyvdajich (z celkovych piijmi

statniho rozpoétu)

1995 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2018 2019 2020 2021 2022
é Celkové vydaje statniho rozpottu (mld. KE) 411.7 869.1 1020.6 1083.9 1156.8 1189.7] 12114 1401 1505.4 1618.1 1385.6 1893.2
g__ Celkové pfiijmy statniho rozpoctu (mld. K¢) 411.7 754.1 923.1 1063.9 1000.4 1084.7| 1098.2 1403.9 1465.4 1578.1 1385.6 1613.2
% Schodek (mld. KE) 0 -115 -97.5 -20 -156.4 -105 -113.2 2.9 -40 -40 -500 -280
% Mandatorni vydaje {mld. KE) 193.7 453.2 523.2 581.8 628.1 653.7 706.8 755.9 825 882.7 998.8 1032.8
2 |Quasi-mandatorni vidaje (mld. K&) 93.7 130.8 217.3 215.8 216.2 203.5 205.3 287.4 323.1 354.3 3717 391.2
S Mandatorni vydaje vE. quasi celkem (mld. KE) 293.4 044 740.5 797.6 844.3 857.2 912.7 1043.3 1148.1 1237 1370.5 1424
= Mandatorni vydaje vE. quasi celkem (% z pfijmd)|  71.3% 85.4% 80.2% 75.0% 84.4% 79.0% 83.1% 74.3% 78.3% 78.4% 98.9% 88.3%
= |zdstatek na nemandatorni vwydaje (mld. Ké z piijmi) 118.3 110.1 182.6 266.3 156.1 227.5 185.5 360.6 317.3 341.1 15.1 189.2
Zhstatek na nemandatorni vydaje (% z pfijma) 28.7% 14.6% 19.8% 25.0% 15.6% 21.0% 16.9% 25.7% 21.7% 21.6% 1.1% 11.7%
= Vydaje na opravy a udrZbu dopravni infrastruktury (mld. Kg) 12.2 17.1 23 24.5 26.5 23.6 28.3 0.1 16 16 19.8 11.3
5‘ Celkové investiéni vydaje do dopravni infrastruktury (mld. K¢) 11.6 51.7 58.7 83 61.5 33.4 24.9 49.3 47.3 70.9 84.7 92.1
% = |Dotace na pravidelnou pfepravu osob (mld. K&} 7.3 10.4 11.4 12.7 17.7 18.4 19.4 22 22.9 27.3 29.8 30.2
ot ; vydaje do dopravy celkem (mld. K&} 3.1 79.2 93.1 120.2 105.7 75.4 72.6 111.4 116.2 144.2 164.3 163.6
2 ._E Vydaje do dopravy celkem (%) z nemandatornich vydaja)| 26.3% 71.9% 51.0% 45.1% 67.7% 33.1% 39.1% 30.9% 36.6% 42.3% 86.5%
§ g Zastatek (rozpottu) nemandatornich vydajd po odeéteni vydaji Nem;r;;lja:orm
2 2 |za dopravy, resp. kolik zbylo z pfijméi na védu & vjzkum, rozvo), g7.2 30.9 g9.5|  146.1 50.4| 1521 1129 24921 2011 1969| o 25.6
5 £ |sporta dalsi(mid. K) diky vidajim
? " |zastatek (rozpottu) nemandatornich vydajd po odeéteni vydajd na dopravu °
= 149.2 mld. KE
3 2a dopravu, resp. kolik zbylo z pijmd na védu & vyzkum, rozvoj, | 73-7% 28.1%| 49.0%| 54.9%| 32.3%| 66.9%| 60.9% 69.1%|  63.4%| 57.7%| (o0 13.5%
sport a dalsi (%)

2021

Tabulka 1 — Prehled prijmii a vydajii tematicky spojenych s dopravou

Zdroj: [vilastni zpracovani]
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Vyse uvedené kapitoly popisuji redlné¢ ekonomické hrozby, mezi které Ize dle minéni
autora fadit nehospodarné vyuzivani zdroju a to 1 v dobéch relativni ekonomické stability.
Ptes vSechno vySe uvedené nas dle autora ¢ekaji nejveétsi hospodaiské vyzvy v historie sa-
mostatné CR.

Musime se vypotadat s nasledky pandemie, s valkou na Ukrajin¢ a jejimi dopady, s
vefejnym zadluzenim, se starnutim populace, se zelenou tranzici, s navySenim rozpoctii na
obranu, a se skute¢nosti, ze CR piestane byt &istym pifjemcem dotaci z EU.

Starnuti populace, zvyseni rozpoctu na obranu, Green Deal a dal$i (vice kapitole €. 3.2)
jsou nejvyznamnéjsi makroekonomické vyzvy, kterym bude Ceska republika v nasledujicim
obdobi &elit a, které dle autora nemaji v historii CR obdoby.

Mezi nejvice znepokojujici patii fenomén Starnuti populace a s nim spojeny negativni
vyvoj salda dichodového systému. V zaii 2023 chybélo 58 mld. K¢ pfijmt v systému
diichodového pojisténi, coz predstavuje saldo 11,2 %. VySe uvedeny udaj znamena, Ze téméet
kazdy 9 diichodce v CR musel byt (do zati 2023) vyplaceny mimo systém a to jestd neni
konec roku, tedy 58 mld. K¢ neni kone¢né saldo. Alarmujici je skuteCnost, ze systém je
neefektivni po tom, co vlady CR v minulosti pfijaly opateni ve formé pozdgjsiho odchodu
diichodového systému jsou soucasti mandatornich vydaji, jejichZ podil se od roku 1995
zvysil [136].

Diky odklonu od ndkupu energii z Ruska a pro odvraceni energetické chudoby milionu
Cechii [56], se CR i EU nevyhnou budovani nové energetické infrastruktury. O&ekavané
navyseni statnich vydaji a rovnéz dlouhodoby hospodaisky pokles tempa riisstu HDP vétSiny
statt EU, v¢. CR, je, dle autora, nutné zohlednit v kazdém infrastrukturnim projektu.

Piestoze vétiina makroekonomickych ukazateld hospodaistvi CR a prognéza vyvoje
tempa rustu vétSiny ¢lenskych stati EU vychazi negativné, je jeden ukazatel, ktery vyzniva
pfevazné pozitivné. V piiloze €. 22 je uveden vyvoj statniho dluhu vic¢i HDP, ktery se dafi
vladam CR drzet uz 10 let na urovni okolo 40 % HDP. Dle autora je dileZité, Ze si udrzujeme
jistou rezervu, pro piipad dlouhodobé;si hospodarské krize a budeme tak mit stadle moznost,
jak pfipadné ozivit skomirajici ekonomiku. V kontextu hospodaiskych hrozeb, které byly
vyjmenovany v této préci je dilezité tento trend udrzet. Pokud uz bychom se uchylili
k vyuziti tohoto potenciadlu, mélo by to byt, dle autora, v zasadé pouze a vyhradné na

projekty, které podpofti v budoucnu rist HDP.
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Abychom vyse uvedené zvladli, lze se jen stézi domnivat, ze nebude nutno zmeénit

dosavadni pfistup.

3.2.4 Posouzeni vyvoje HDP a udrzitelnosti ve SP VRT Praha-Brno

Analyza vyvoje narodniho hospodafstvi by dle autora méla byt zakladnim podkladem
ve vSech projektech financovanych z vetfejnych zdroji. Pfed schvélenim rozsdhlych
projektii, jakymi infrastrukturni projekty jisté jsou, je nutné znat vyvoj hospodaistvi, tim
spiSe, pokud projekty budou generovat ztratu, kterou bude nutné pokryt z budoucich zdroji.

SP VRT predikuje vyvoj HDP CR v niZe uvedeném obrazku &. 1. Autofi SP k predikci
HDP uvadégji: ,, V pripade vyvoje HDP je uvazovino s jeho kumulativnim ristem dle
trendii  uvedenych v aktualizaci ndrodniho strategického modelu z roku 2015“[47].
Percentualné vyjadieno, autofi SP kalkuluji s ristem HDP CR z piivodnich 100 % (r. 2017)
na 155 % v roce 2050 [47].
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zdroj: Aktualizace dopravniho modelu CR, rok 2015

Obrézek 1.17 — Projekce vyvoje HDP CR

Obrazek ¢ 4 — Analyza risstu HDP CR ze SP VRT
Zdroj: [47]

Z vyroénich zprav Spravy Zeleznic je obecné znamé (piiloha 25), Ze se SZ neobejde
bez dotaci, z ¢ehoZz vyplyva, Ze financovani VRT je z&vislé na ptijmech ze statniho rozpoctu
a z dotaci EU. Pokud MD neplanuje financovat VRT navySovanim vetejné¢ho dluhu, tak z lo-

giky véci jsou piijmy statniho rozpoctu a dotace EU zasadnim zdrojem pro financovani VRT.
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vvvvvv

nancovani projektu a SP VRT vénuje projekci vyvoje HDP CR pouze necelych 6 fadki textu
a vyse uvedeny obrazek [47].

Dle SZ jsou piedpokladané naklady projektu VRT 600 mld. K& [55]. Podcenit proto
analyzu zajisténi financovani projektu VRT se dle autora mlize stat ve vyse uvedeném kon-
textu hrozbou pro fiskalni rozpocet.

Dle nazoru autora, je rovnéz velmi dilezité zahrnout do analyz piedpokladané zvyseni
vydaja, které rozpodet Ceské republiky &eké s feSenim celospolecenskych vyzev.

Obecné znamou skute¢nosti byly v dob¢ zvetejnéni SP VRT (2020) tyto celospolecen-
ské vyzvy: vyfeSeni Starnuti populace, Covidu 19, Green Deal, vefejného dluhu a dalsi. Bé-
hem 2 let od zvetejnéni SP, tedy jeste pred zahdjenim realiza¢ni faze, se objevily nové vyzvy:
valka na Ukrajiné, zvySovani bezpecnostnich rozpoctii, budovani nové energetické in-
frastruktury, boj s energetickou chudobou, pomoci Ukrajiné s obnovou a dalsi. SP VRT ne-
vénovala ani dnes nevénuje vlivu téchto vyzev na statni rozpocet, a dokonce ani analyze
ohrozeni financovani projektu zadny prostor. Ve SP VRT zcela chybi prokazani udrzitelnosti
investice.

Finan¢né tak naro¢ny projekt, jakym je VRT, realizovany ve stejné dobé spolec¢né s na-
rodnimi vyzvami, se neobejde bez diikladné analyzy fiskalni udrzitelnosti. Existuje redlna
hrozba, Ze financovani projektu VRT bude muset byt feSeno v kontextu s hospodatskymi
vyzvami zvySenim dani, tedy snizeni Zivotni trovné obCanli. Nezahrnuti vySe uvedenych
skute¢nosti je, dle autora, hrubym porusenim Sieberovo metodiky SP [71], protoZze nebyla
prokézana ,, trvala udrzitelnost investice* dle Metodické ptirucky studie proveditelnosti.

Z obrazku €. 1 lze podle optimistické varianty ,,vysoky* odecist, Ze za 30 let naroste
naSe HDP o vice nez 50 %, u pesimistické varianty na obrazku oznacené ,,nizky* okolo 25
%. Z vyse uvedenych variant ani z popisu uvedeném ve SP VRT nevyplyva metodika zpra-
covani projekce vyvoje HDP CR do roku 2050. Zejména neni jasné, zda autofi SP VRT
zohlednili obecné znamé skutecnosti, Ze na rist HDP mél v minulosti pozitivni vliv pfiliv
ciziho kapitalu, ktery do ekonomiky CR jiz proudit nebude, resp. nebude proudit v takovém
mnozstvi.

Autor se s predikci vyvoje HDP CR uvedené na obrazku ¢. 1 zcela neztotoZituje, nao-

pak ji rozporuje, protoZe je v pfimém rozporu s analyzami uvedenymi v kapitole 3.2.
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3.2.5 Vliv energetické zavislosti v dopravé na hospodaistvi CR a EU

Vzhledem k tomu, ze jsme v dopravé energeticky zavislou zemi, je nutnosti rovnéz
vnimat vliv ropy na nase hospodaistvi. Tento vliv je nutné rovnéz zahrnout do komparace
dopravnich cest, protoze dany druh dopravy ovlivituje zcela zasadné. Podil vyrobki z ropy
nebo zemniho plynu na celkové spotiebé energie v dopravé v CR je 85,33 % [20].

Cenu ropy urcuji jeji dodavatelé [39], ktefi jsou sdruzeni v kartelu OPEC+ a nase
exekutiva nema na stanoveni ceny ropy zadny vliv. Cenu ropy tudiz mizeme ovlivnit pouze
nepiimo - omezenim poptavky. V praxi to znamend, ze snizovanim piepravnich vykon
dopravy, zavislé na rop¢, se rovnéz bude snizovat cena ropy a obracené. Neustale rostouci

poptavkou bude cena rust.

Crude oil prices ($ per barrel | world events)
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Obrazek ¢. 5 — Vyvoj cen ropy od roku 1861 do roku 2019
Zdroj: [BP][11]
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Dle Siebera (2004) [71]. ,,je CBA zamérena na vysledné efekty projektu na veskeré
subjekty a hodnoceni jeho smysluplnosti“. Z vyse uvedeného vyplyva, ze pokud se zpraco-
vava CBA nebo se planuji infrastrukturni projekty, je dalezité nehodnotit infrastrukturu sa-
motnou, ale posuzovat ptinosy, resp. zapory hodnocené dopravy jako celku. Pokud budou
infrastrukturu vyuzivat vozidla vyuzivajici produkty z ropy, nelze dle vyse uvedené citace
vynechat ani posouzeni makroekonomického vlivu cen ropy na ekonomiky stati EU.

Nize je uvedena analyza a diskuze komparace vyvoje cen ropy (obrazek 5) s vyvojem
statnich vydajl a daflové zatéZe 4 nejvetSich ekonomik EU (obrazek 6), uvedené ve studii
ptilezitosti CzechWay — Why [14], kterou autor zpracoval pro spole¢nost Optimal Group
s.I.0. z pozice tesitele: ,,Protoze je doprava soucasti kalkulacnich vzorcit vsech vyrobkii a
sluzeb, které vyprodukujeme a vyrobky a sluzby jsou v ekonomice vzajemné provaizané, pii-
sobi cena ropy na nasi ekonomiku multiplikacné. Vzhledem k tomu, Ze Ceskd republika nemd
verejna data pred rokem 1989, je uveden viiv cen ropy na ekonomiku na prikladu ctyr shodné
energeticky zavislych zemich.

Na nize uvedeném obrazku je zobrazen vyvoj prijmii a vydajii Némecka, Francie, Spa-
nélska a Italie od roku 1950 do roku 2010, vzdy v poméru k HDP dané zemé. PrestoZze ma
na vyvoj obou makroekonomickych ukazatelii viiv mnoho faktoru, je zde dle autora podstatna
skokovd zmena. Jedna se o obdobi, od kterého sledované staty zvysily své vydaje. Protoze
vSechny staty zapocaly zvysovat své vydaje ve stejném obdobi, neni to nahoda, ale dle nazoru
autora je to mozné pouze v pripade reakce na vnéjsi podnéet - ekonomicky zcela mimoradnou
uddlost. Autor se domniva, Ze skokovou zménu miiZe zpusobit pouze uddlost, kterd piisobi na
ekonomiku multiplikacnée.

Zatimco Asijska financni krize 1997, Ruska financni krize 1998 a rovnéz svétova fi-
nancni krize v roce 2008 nevyvolaly v grafu zadnou skokovou reakci, je to prave prvni ropna
krize a skokové a trvalé zvyseni cenové hladiny, které prinutily vlady sledovanych zemi rea-
govat a navysit sve rozpocty. Z grafu je viditelné, ze zvySeni vydajii a tudiz i prijmu (zejména
dani) nejsou viibec zanedbatelné. Francie, Spanélsko a Italie zvysily své rozpocty vice nez
dvojnasobné ve vztahu ke svému HDP. Nemecko zvysilo vydaje a prijmy z 30 % na témer 50

% svéeho HDP.
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Narust statnich vydaju a dafiové zatéZze po skokovém zdraZeni ropy, po roce 1973

o Government expenditure & Government revenue % Government expenditure & Government revenue
of GDP (Germany) of GDP (France)
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Obrazek ¢. 6 — Vyvoj prijmii a vydaju statnich rozpoctii vybranych zemi EU

Zdroj: [Data IMF] [CzechWay] [14]

Z grafii je dale ziejmé, Ze v priblizne stejném obdobi se rozchazi modra krivka vydajii
s cervenou krivkou prijmii (dani). Rozdil téchto prijmii a vydaju je schodek verejného roz-
poctu. Rovnéz neni nahodné, ze od stejného obdobi vybrané zemé navysuji svuj verejny dluh.

Dokud si nebudeme jisti, Ze zname presnou odpovéd’ na otazky: Co zpusobilo pokles
tempa ristu HDP veétsiny statu EU, ktery zapocal v sedmdesatych letech? Co zpusobilo
téemer zdvojnasobeni statnich vydaju a rovnéz statnich prijmii (zvySeni dani), které zapocalo
v sedmdesatych letech? A co zpusobilo rust verejnych dluhut vybranych statii EU, které za-
calo v sedmdesatych letech? Je dle autora moudrejsi se chovat takovym zpuisobem, ze odpo-
vedi na vyse uvedené otazky je posun cenové hladiny zpiisobeny multiplikacnim navysenim
cen, zejména silnicni dopravy, vynuceny trvalym zvySenim primérnych cen ropy. V ramci
vySe uvedené logiky je nutné vzit tyto aspekty v uvahu pri posuzovani vSech infrastrukturnich
projektii a jejich komparaci.
Silni¢ni doprava, resp. ropa mlize byt skrytou hrozbou ekonomik stati EU. Véda dosud

dle autora neobjasnila skokovou zménu riistu statnich vydaji demonstrovanou na trendu 4
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nejveétsSich ekonomik EU (obr. 5) a rovnéz neobjasnila diivod, pro¢ se ekonomiky stati EU
zacaly zadluzovat, vSechny shodné od stejného okamziku (obr. 5), od skokového zdrazeni
ropy po roce 1973 (obr. 4).

Z vyse uvedeného vyplyva, ze skokové zvySeni cen ropy a v jejim dusledku zvySeni
cenové hladiny a odliv kapitalu (za ropu) z EU, muaze byt, dle autora, pti¢inou 50 trvajiciho
upadku tempa ristu HDP (viz. Ptiloha 6) vétSiny statt EU a rovnéz diivodem, proc se staty
EU zadluzuji. Védecké neobjasnéni vyse uvedenych hypotéz znamena, Ze se silni¢ni dopra-
vou jsou spojena rizika, ktera dosud nebyla oSetfena. Tyto hypotézy je zapotiebi dale vé-
decky zkoumat a rizika z nich plynouci oSetfit.

Pro doplnéni jsou uvedeny souc¢asné hodnoty vyse uvedenych stati. V roce 2022 mélo
Némecko statni vydaje 49,5 % a statni ptijmy 47,0 % z HDP, Francie 58,3 % a 53,58 %,
gpanélsko 47,4 % a 42,6 % a Ttalie 56,1 % a 48,0 % z HDP. Ceska republika méla celkové
vydaje 44,6 % a celkové piijmy 41,4 %. Primér EU byl 49,6 % a 46,3 % z celkového HDP.
Udaje zbylych zemi EU jsou uvedeny v piiloze &. 21 [135].

3.3 Analyza silni¢ni dopravni infrastruktury

Z tabulky ,, Infrastruktura silnicni dopravy“ zpracované MD a uvedené v ptiloze 9
vyplyva, Ze v roce 2021 celkova délka naSich silnic a dalnic métila 55838 Km. Z toho tvotily
dalnice 1346 km, zbytek tvofily silnice L., IL., III. tfidy. Do evropské sité typu E je zatfazeno
2629 km komunikaci v CR. Mistni komunikace mély na konci roku 2021 délku 74919 km.
RSD v uvedené souhrnné tabulce infrastruktura silni¢ni dopravy uvadi: ,, 1.1.2016 vétsina
rychlostnich silnic byla zménéna na dalnice I1. tridy na zakladeé zmeény v evidenci pozemnich
komunikaci,, [83]. Ve vySe citované tabulce je proto, diky této administrativni zmén¢, vidét
skokovy narust ptibytku dalnic na pielomu roku 2015/2016 z 776 km na 1223 km. Souhrnné
v CR ptibylo za 25 let dohromady 860 km dalnic 1. a II. tiidy. Tento tidaj v sob& zahrnuje
rovnéz diive nazyvané silnice pro motorova vozidla [83].

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze neni ucelné provadet vypocet primérného poctu novych
usekil dalnic rocné, protoze by tento vypocet zahrnoval rovnéz iseky noveé nevybudované,
ale pouze evidencné prevedené. Primérny rocni ptiristek dalnic je tedy vypocitan z dat z

vystavby délnic po vyse popsané zméné evidence. Dle RSD bylo evidovano ke dni 1.1. 2023
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v CR celkem 1363 km dalnic [86]. Za uplynulych 7 let, od 1.1.2016 piibylo v CR 140

novych km délnic, coz odpovida v priméru 20 km novych tseki dalnic rocné [83].

100

kilometry dalnic v provozu

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Obrazek ¢. 7 — Délky dalnic zprovoznéné v letech 1971-2021
Zdroj: [12] [NKU] [RSD] [viastni zpracovaini]

Na vyse uvedeném obrazku ¢. 7 mizeme vidét realitu rychlosti vystavby dalnic v CR
mezi roky 1971 az 2018 (RSD, 2018), kterou autor doplnil o aktualni Gidaje za obdobi 2019-
2021 [83]. Z vyse uvedeného obrazku vyplyva, ze mezi roky 1971-1989 CSSR vybudovala
celkem 555 km délnic a mezi roky 1990-2021 Ceska republika 820 km dalnic. Primérné
tedy CSSR vybudovala 29,2 km dalnic roéné a Ceska republika 25,6 km dalnic ro¢né.

V médiich lze zaznamenat vyroky Ufadi, které ohledné statistiky vystavby novych
usekd dalnic uvadéji vetejnost v omyl. ,, Rozhybali jsme vystavbu silnic, vsechny kapacity
stavebnich firem jsou takika vycerpané,“ pochvaélil se v listopadu 2018 na tiskové
konferenci ministr dopravy Dan Tok. ,,V letosnim roce skoncime s bilanci otevienych 45,5
kilometrii silnic, z toho 30 kilometrii dalnic a 15,5 km silnic I. t/idy,* [12]. Ve skute¢nosti se
vyse uvedené tvrzeni nezaklada na pravdg, protoze v Cesku v roce 2018 pfibylo jen 3,8 km
nov¢ dalnice (isek D7). Pan ministr do své statistiky zahrnul také rekonstruované tiseky D1,
které nejsou novymi dopravnimi cestami [12].

Ceska republika pouze nebuduje nové komunikace, ale rovnéz boura a likviduje ty
staré. Z ptilohy €. 9 a z niZze uvedené tabulky je patrné, Ze téméf piimo imérné piirtistkem

novych tsekl dalnic, klesa pocet silni¢nich usekt 1., 11. a III. tfidy.
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Dalnice v | silmice I. | sinice II. | silnice I11. Cellcem
provozn tiidy tiidy tridy
Pk 2002 823 6,102 14,668 34,134 55,727
Folk 2021 1.346 5,800 14.632 34,060 55,838
Primistekcibyvtek 523 =302 -36 -74 111

Tabulka 2 — Pririistek a ubytek komunikaci v CR za 20 let [km]

Zdroj: [83] [vlastni zpracovani]

Za uplynulych 20 let nam piibylo v CR 523 km délnic (v&etné pievedenych silnic pro
motorova vozidla), coz ¢ini primérné 26,2 km novych dalnic ro¢né. Za stejné obdobi jsme
ale zrusili 412 km silnic niz$i tfidy, tedy primérné likvidujeme 20,6 km silnic ro¢né. Z vyse
uvedeného se da dovodit, ze za uplynulych 20 let Ceské republika vybudovala 111 km
novych komunikaci, coz odpovidé rozsifovani nasi silni¢ni infrastruktury primérné o 5,5
km novych komunikaci ro¢né¢ [83].

Z komparace hustoty dalni¢ni sité, kterd zahrnuje celou EU, kromé Recka, Malty a
Islandu, rozsifenou o Turecko, lze zafadit silni¢ni infrastrukturu CR na rozmezi mezi lehce
podpriimérnou az primérnou. Nadprimérna je v porovnani silni¢ni infrastruktura v Praze.
Dle Eurostatu (2020) [84]: ,, nejvyssi hustota dalnic v EU se nachdzi v regionech Nemecka,
Nizozemska a také v regionu hlavniho mésta Madarska. Husta dalnicni sit’ se nachadzi v okoli
hlavnich meést, jako je Budapest (120 km/1 000 km?), Viden (109 km/1 000 km?), Madrid (96
km/1 000 km?), Praha (91 km/1 000 km?) a Berlin (91 km/1 000 km?) “[84].

Z vy$e uvedené analyzy se da dovodit: Ze hustota dalniéni sité¢ v CR se li§i dle
jednotlivych regiontl. Zatimco dalniéni sit’ ve Stiednich Cechéach s 34 km/1000 km? ma
hustotu sité nadpriimérnou, NUTS regiony Severozapad s (16 km/1000 km?) a Jihovychod
(18), stitedni Morava (19) a Morava a Slezsko (21) jsou v porovnani s ostatnimi regiony EU
prumérné. Region Jihozapad (11) a Severovychod (3) maji podprimérnou hustotu dalni¢ni
sité, pfi¢emz region Severovychod patii se svoji hustotou dalnic mezi regiony EU s viibec
v EU ma vice nez polovinu svého tizemi hustotu dalnic ptesahujici 100 km/1000 km? a
zbytek zemi se pohybuje kolem hranice 50 km/1000 km?2. Rozlohou podobné velké uzemi
Rakouska je celé pokryté dalni¢ni siti, kterd dle hodnoceni analyzy Eurostatu primérna, tedy

v intervalu 15-30 km/1000 km?. Dalniéni sit’ 5 regionti ze 7 v Ceské republice je na trovni
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dalni¢ni sit¢ Rakouska. Podrobna komparace hustoty dalnic je uvedena na obrazku v ptiloze

¢. 10 této prace [84].

3.4 Analyza financovani silni¢ni dopravy

Zakon €. 2/1969 Sb. o ztizeni ministerstev uvadi: ,, Ministerstvo dopravy je ustrednim
organem statni spravy ve vécech dopravy, ktery odpovida za tvorbu statni politiky v oblasti
dopravy“. Z vy$e uvedeného zakona vyplyva, Ze financovani dopravy v CR se uskute¢iiuje
na zékladé politickych rozhodnuti.

Z nize uvedeného grafu ¢. 1 je z poklesu vydaju v letech 2010 — 2014 patrné, Ze alo-
kovani zdroji na investi¢ni vydajt silni¢ni dopravy v jednotlivych letech nekoreluje s vyvo-
jem HDP CR. Z grafu je dale patrné, Ze jednotlivé ro¢ni piispévky na investiéni vydaje sil-
ni¢ni dopravy postradaji systemati¢nost. Nesoumérnost vydaju v jednotlivych letech je dle
autora nepfimym dikazem, ze politickd rozhodnuti o vysi investi¢nich vydaji nepodléha
dlouhodobému planovani, ale jsou ¢inéna dle aktualni politické vile.

Trzni ekonomika je dle definice Cambridge University [90]: ,,ekonomicky systém, ve
kterém, jsou poskytovany sluzby a jejich ceny na zdikladé nabidky a poptavky . Ceska sil-
ni¢ni doprava je tedy ze zdkona postavena mimo trzni ekonomiku, protoZe sluzby, které po-
skytuje, nejsou financovany z prostredka, které by byly regulovany poptavkou a nabidkou.
Silni¢ni doprava jako ucelena entita neni nasledkem vySe uvedeného zakona ¢. 2/1969 Sb.
vystavena soutézi s jinym druhem trZzni dopravy, a proto v plném rozsahu celi disledkiim

nedokonalé konkurence.

3.4.1 Financovani PPP a bez PPP

Ceska republika uzaviela smlouvu na prvni PPP projekt (¢ast dalnice D4) v historii,
ktery je vice analyzovan v kapitole 4. VSechny ostatni dopravni cesty byly krom raznych
druhti dotaci financovany ze statniho rozpoctu. Tato kapitola porovnava vyhody a nevyhody
obou vyse uvedenych zpisobt financovani dopravnich cest.

Z publikace MD: ,,Program rozvoje rychlych Zeleznic¢nich spojeni v CR* vyplyvd, Ze
MD predpoklada financovani z Fondu CEF, fondu soudrznosti a SFDI“. K financovani

z SFDI publikace uvadi: ,, Pro zajisteni investicnich nakladii bude nutné behem 20 let zajistit
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v prumeru 18,5 mld. K¢ rocne, coz predstavuje 2/3 vsech prostredkii, které rocné jsou
v uplynulych letech pro SZDC k dispozici v ramci rozpoctu SFDI“.
Ministerstvo financi CR v kapesni piiruéce Statni rozpodet 2022 v kostce uvadi:

., Nakladovost statniho dluhu (prumeérny urok) v roce 2021 cinila 1,90 %*.

Pokud je tedy, dle autora, projekt VRT nebo jakykoliv jiny dopravn¢ investi¢ni projekt
financovan ¢i spolufinancovan z fondi EU, ptispévkové organizace nebo piimo ze statniho
rozpo&tu CR, je mozné trok (nikladovost statniho dluhu) vnimat jako maximalni hodnotu

penéz, kterou spolecnost za dopravné investi¢ni stavbu zaplati.

Ze statniho rozpoctu nelze urcit, jaka ¢ast vydaji statu piipada na ktery urcity vydaj,
(projekt). Stat plati troky pouze ze schodku statniho rozpoctu, z ostatnich piijmu stat aroky
neplati a to je divod, pro€ autor tuto ¢astku povazuje za maximalni. Redlnou nakladovosti
projektu by pak byl pomér celkovych investi¢nich vydaji za projekt ku zbylym statnim

vydajlim, vynasobeno 1,9 % (hodnotou penéz v roce 2021).

Vyse uvedeny zpisob skytd vyhody 1 nevyhody. Vyhodou jsou relativné levné penize
(1,9 % v roce 2021) a skute€nost, Ze projekt je financovan z nemandatornich vydaji, tedy
nezvysuje pomér vice sledovanych mandatornich vydaji. Nevyhodou potom je, dle autora,

dodrZeni Maastrichtskych kritérii v ptipadé¢, kdyzZ je statni rozpocet schodkovy.

Vyse uvedené nevyhody jsou pro Vladu CR diivodem, pro¢ vyuzivat PPP projekty.
Vlady vyuZily ptileZitost a prvni dopravni stavbu na D4 teSily pomoci PPP projektu. Vlada
CR nezveiejnila, jakym zptisobem jsou projekty PPP zauétovany. Autor si je védom,
spekulativnosti, piesto vSak si dovoli vyjadfit moznosti, které se v této souvislosti nabizi.
Lez se domnivat, ze prestoZze PPP projekt je sluzba na zdkladé¢ smlouvy (za dostupnost),
jedna se stale o formu zadluZovani statu. Existuje riziko, ze tyto vydaje nebudou pficteny
k celkovému vefejnému dluhu, a tim se obejdou Maastrichtska kritéria, ktera, dle autora,
nechrani pouze cleny Eurozény, ale rovnéz obcany stath pied nezodpovédnym
zadluzovanim (Recka cesta). Dle autora je dulezité, aby byly vydaje za ,smlouvy za
dostupnost* rovnéz pricteny k celkovym vydajiim na obsluhu dluhu a do vypoctu celkové
prumérné nakladovosti, tedy vypoctu primérného uroku, kterou se troci vSechny vydaje

statniho dluhu.
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U PPP projekt je nutné pocitat s tim, ze navysi mandatorni vydaje, které v roce 2022

Cinily 88,3 % ze vSech piijmu statniho rozpoctu.

Za predpokladu, ze se dodrzi vyse uvedené ucetni standardy, nelze spatfovat v PPP
projektech zadnou vyhodu. Paklize by totiz stat vydal dluhopisy s diskontem 1,9 %, ziskal
by levnéji cizi kapital, nez u projektu PPPD4, jehoZ diskont doséhl 5,35 % (tabulka 5). Ro¢ni
navySeni obsluhy dluhu (s ndkladovosti 1,9 %) by tak zakonité¢ muselo byt nizsi, nez ro¢ni
splatka za dostupnost (s nakladovosti 5,35 %). Financovani uroki PPP projektu se jevi 2,8

krat drazsi, nez kdyby byl cely projekt financovany pouze ze statnich dluhopisi.

3.4.2 Investice do silni¢ni infrastruktury

Analyza investi¢nich vydaji do silni¢ni infrastruktury vychazi z idaji zvetejnénych
MD v roc¢enkach dopravy za uplynulych 20 let. NiZe uvedeny graf zobrazuje vyvoj inves-
tiénich vydajii v jednotlivych letech v porovnani s riistem HDP CR. Udaje jsou uvedeny
v béznych cendch. Z grafu je patrny pokles investi¢nich vydaji ve druhé dekad¢ oproti prvni
dekadg, kdy investice do silniéni infrastruktury 7 krat za deset let prekroéily 1 % HDP CR
[88] [89]. V roce 2021 investovala CR do vystavby dalnic a silnic v CR 46,6 mld. K&, coz
je 0,76 % HDP CR. Podrobna tabulka investi¢nich vydaji silni¢ni dopravy je uvedena v pii-

loze ¢. 12.
Investiéni vydaje do silniéni infrastruktury vs. HDP CR
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Graf 1 — Vyvoj investicnich vydajii do silnicni infrastruktury vs. vyvoj HDP CR
Zdroj: [88] [89] [viastni zpracovani]

2021 64



Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dalsiho rozvoje

Z roCenek dopravy nevyplyva, jaké procento z celkovych investi¢nich vydajt je kryté
z internich zdrojl (z trZeb) a jaké procento z externich zdroji, tedy vSech zdroji, které ne-
vyprodukovala samotnd silni¢ni doprava. Dle Valacha (2011) [87] se: ,,za interni, neboli
vnitrni zdroje financovani se povazuji takove zdroje, které vznikaji na zaklade cinnosti uvnitr
podniku, napr. odpisy, rezervy, akcie. Externimi, tedy vnéjsimi zdroji financovani jsou
vSechny ostatni zdroje, které podnik ziskal mimo vnitini cinnost, napr. dluhy, dotace, vklady
viastnik*“[87].

Silni¢ni doprava neni financovana jako jeden uceleny celek. Cast penéz do komunikaci
ptispiva SFDI, ¢ast MD, ¢ast kraje, velkou cast Cerpaji vSichni jmenovani ve form¢ dotaci,
predevS§im z EU. Obecné zndmou skutecnosti je, Ze vétsi ¢ast investi¢nich vydaji poskytuje
SFDI, které ovSem Cerpa dotace na svoji ¢innost z MD a z EU. Ptestoze je SFDI pfijemcem
dotaci, samo ze svého dotovaného rozpoctu poskytuje dotace méstim. SFDI na svych stran-
kach [95] uvadi: ,,SFDI pokracuje v uispésné a velmi zadané praxi poskytovani prispévkii na
financovani akci ve méstech a obcich v oblasti zvySovani bezpecnosti a bezbariérovych chod-
niku, cyklostezek a krizeni mistnich a ucelovych komunikaci“[95].

Z4dna z téchto instituci neméa mezi svymi povinnostmi provézt kazdoroéné bilanci pii-
jmu a vydaji a vyhodnotit financovani silni¢ni dopravy jako celek, coz vytvaii nepiehled-
nost. Pokud CR nevyhodnocuje roéni bilanci silni¢ni dopravy, nezna celkovou vysi dotaci
do silni¢ni dopravy, resp. celkovou vysi ro€ni ztraty, nemize ani vyhodnotit, jakym smérem
se silni¢ni doprava posouva.

Autor se domniva, Ze na zdklad€ absence ro¢ni bilance nelze porovnavat jednotlivé
druhy dopravy mezi sebou a rovnez nelze s péci fadného hospodare objektivné vyhodnotit,

ze rozvoj daného druhu dopravy je pro spolecnost nejlepsi volbou.

3.4.3 Vydaje na opravy a udrzbu stavajici infrastruktury

V konkuren¢nim prostfedi je imperativem optimalizace nakladl na bazi minimalizace
podmiiiujici maximalizaci zisku. V netrznim prostiedi tomu tak byt nemusi. Pokud se vyse
vydajli na opravy a udrzbu fidi politickym rozhodnutim, které vychazi ze zakona ¢. 2/1969
Sb. a je citovano v tvodu kapitoly 3.4, potom je, s ohledem na transparentnost, dulezité

vysvétlit systém alokace zdroji. Pfi zpracovéani tématu se nepodafilo nalézt zadnou
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systematiku pfidélovani zdrojli na opravy a Gdrzbu, dokonce ani v ro€ence dopravy neni o

téchto principech ani zminka.

MD v rocence dopravy k vydajim na opravy a udrzbu uvadi: ,, Celkové vydaje na

opravu a udrzbu dopravni infrastruktury v roce 2021 zaznamenaly mezirocné narist o

7 %. Po letech stagnace az do roku 2013 a nasledném tiiletém riistu do roku 2016 v roce

2017 poklesly a dale opét v letech 2018 a 2020 pomérné vyznamné vzrostly. Pred tim

az do roku 2013 nezaznamenaly vyraznéjsi zmenu béhem 8 let a nekopirovaly tak strmy

pokles investicnich vydajii béhem krizového obdobi. Uspornd opatieni se zde prilis

neprojevila *“.

MD v ro€ence popisuje pouze stav, nikoli pfi€iny, pro¢ vydaje v minulosti klesaly,

stagnovaly a v minulém roce zaznamenaly narust.
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Graf 2 — Vyvoj vdajii do silnicni infrastruktury v CR vs. vyvoj HDP CR

Zdroj: [88] [89] [viastni zpracovani]

HDP R [mil. K&

Z vyse uvedeného grafu €. 2 je viditelny pokles vydaja 2008-2013 a zaroven pokles
tempa ristu HDP CR v témzZe obdobi. Pii zvyseni vykonnosti HDP CR od roku 2014 se

zvysuji vydaje na opravy a udrzbu. Z toho lze usoudit, Ze politické rozhodnuti o vysi alokace

zdrojl se na rozdil od investi¢nich vydaji v silni¢ni dopravé fidi vyvojem hospodarstvi CR.
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Vydaje na oprav a udrzbu silni¢ni infrastruktury ¢inily v roce 2021 29,2 mld. K¢, coz
je 0,48 % HDP. Podrobna tabulka investi¢nich vydaju silni¢ni dopravy je uvedena v ptiloze

¢. 13.

3.4.4 Analyza vynosi a nakladi silni¢ni dopravy

Kubica [3] uvadi: ,, silnicni doprava nefunguje na principech trzni ekonomiky. Spotie-
bitel nehradi primou uhradu za pouzivani dopravnich cest ani naklady za negativni exter-
nality, které provozem automobilové dopravy vznikaji, proto se tyto naklady daji povazovat
za neprimé dotace se splatkou, které skryté plati viichni obéané CR, nebo je za znicené
ovzdusi zaplati pristi generace “.

Podle Kubici a kol. [96]: ,, Silnicni doprava neni pravnicka osoba, a proto vynosy jsou
vynosy stdatniho rozpoctu, pojistoven a dalsich subjektii, nebo z dotaci a z ruznych rozpoctii.
Prostredky se prerozdeluji a cast z nich se nevraci do dopravy, tudiz se na tabulku 8 neda

pohlizet jako na vysledovku, ale pouze na prehled vynosii a nakladii tematicky spojenych se

silnicni dopravou “.
mild. Ké MEfitelné vynasy mld. K¢ MEFitelné naklady
5.8 |poplatky za uZivani dalnic a rychlostnich silnic) 81.4|(ztraty z dopravni nehodovosti)
11.5|myto (inkaso 2020) 0.4| Sprava silnicni dané (1/15 z dang)
5.9|(silni&ni dan) 0.8|Naklady na vybér myta
spotfebni daf (pouze mineralni oleje Celkové vydaje na opravy a UdZbu silniéni
A I S 234
prepottené na silnicni dopravu, 2020) infrastruktury

pojisténi odpovédnosti za Skodu z provozu

278 motorowych vozidel (2020) 0.6|Naklady na ¢innost SFDI
23.9 | havarijni pojisténi (2020) 16 g\lgtlgiéw na nakup autobusu - ¢ast hrazena z
152.8|Vynosy bez dotaci - mezisoucet 43 4|Investiéni vystavba (2020) hrazena z dotaci
Naklady na zakoupeni ¢asti vstupenek pro
43 4|Dotace na investiéni naklady 9.7 | cestujici - linkova autobusova doprava bez
MHD (2020)

Pokryti zbylych ndkladid nehodovosti ze

297 |socialniho, zdravotniho pojisténi a ze statniho
rozpoCiu (pozn. neni to piijmem z dopravy)
1.6|Dotace na nakup autobust

97 Dotace do vefejné piepravy osob - Linkova

" |autobusova doprava bez MHD (2020)
84.4|Vynosy dotaci

237.3 |Vynosy celkem 161.3 | Naklady celkem

Tabulka 3 — Prehled vynosii a nakladii tematicky spojenych se silnicni dopravou
Zdroj: [96][6]
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Kubica a kol. [96] dale uvadi: ,, Nelze vynechat ztraty dopravni nehodovosti, které
zahrnuji predevsim naklady na HZS, policii, soudy, zdravotni a socialni vydaje, coz jsou
napriklad invalidni diichody a jiné naklady nehodou zranénych lidi a rovnez materialni
Skody, a dalsi. Z porovnani vynosii a nakladu ze silnicni dopravy, které nejsou zavislé na
dotacich, vychazi ztrata ve vysi 8,5 mld. K¢é. Z 27,8 mld. K¢ vybranych na pojisténi
odpovédnosti za Skodu z provozu motorovych vozidel pripadlo v roce 2020 13,1 mld. K¢ na
uhradu hmotnych skod dopravni nehodovosti a 14,7 mld. K¢ z inkasa byly ndklady a zisk
pojistoven. Z celkovych 23,9 mld. K¢ havarijniho pojisténi slo v roce 2020 na pokryti skod
12,6 mld. K¢ a castka 11,3 mld. K¢ pripadla na ndklady a zisk pojistoven “.

Z vyse uvedené tabulky €. 3 Ize dle Kubici a kol. [96], dovodit: ,,jakd cast nakladii
silnicni dopravy je financovana z vynosii, které nejsou tematicky spojené s dopravou a jaka
cast musi byt tudiz dotovana z jinych zdrojii. Zjisteni prokazuje, zda si doprava vygeneruje
dostatek zdrojui, aby mohla financovat dopravni projekty, napr. projekt PPP D4, nebo zda
bude jeho financovadni znova narokem na statni rozpocet “.

Z bilance z nedotovanych vynost ze silni¢ni dopravy (tabulka ¢. 3) ve vysi 152,8 mld.
K¢ a nakladi ve vysi 161.3 mld. K¢ vyplyva, ze silnicni doprava vytvoftila roce 2020 ztratu
ve vysi 8.5 mld. K& Spornym bodem tohoto hodnoceni je nezafazeni Casti vynost,
konkrétné 29,7 mld. K¢, které kryji ptislusnou ¢ast nakladi ztraty dopravni nehodovosti.
Tato ¢ast nékladu je kryta ze socialniho a zdravotniho pojisténi a rovnéz z rozpoct Policie
CR a HZS. Dle autort tyto naklady nejsou pokryty vynosem z dopravy a jejich zatazeni by
neopravnéné zvyhodiovalo silni€ni dopravu pii provadéni komparaci s jinym druhem
dopravy. I v pfipadé¢, ze bychom tyto vynosy uznali, silni¢ni doprava v roce 2020 byla v
prebytku 21.2 mld. K¢ [96].

Tabulka €. 3 rovnéz neobsahuje naklady, které nelze presné kvantifikovat. Naklady za
zdravotni problémy a globalni oteplovani (CO.), ndklady kongesce v silni¢ni dopravé, na-
klady energetické zavislosti v dopravé€, ndklady na financovani nekalych aktivit z ropy, na-
klady na provoz MD, CDV a dalSich instituci a rovnéz naklady na moralni Skody dopravni
nehodovosti. Na silnicich v uplynulych 40 letech zemftelo vice nez 40 tis. lidi a bylo zranéno
vice nez 1 mil. ucastnikii dopravniho provozu.

Analyza vynost a nakladii z tabulky €. 3 je dle Kubica a kol. [96] velmi komplikovany
ukol, protoze ve skutecnosti daflové vynosy jsou piijmem statniho rozpoctu a ne piimo

silni¢ni dopravy. Napftiklad rozpocet SFDI ziskal v roce 2020 8.4 mld. K¢ z inkasa spotiebni
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dang, ptitom podil silni¢ni dopravy na inkasu této dané ¢inil 77.9 mld. K¢, tedy rozdil této
castky ziistal ve statnim rozpoctu. Ve stejném roce ziskalo SFDI dotaci ze statniho rozpoctu
37.3 mld. K¢&. Systém financovani dopravy neumoziuje jednoduchym zpiisobem zjistit na
kolik procent je tato doprava financovana z dotaci, protoze ¢ast dotaci poskytuje stat, ¢ast
samospravy a dotace z EU. Né¢které dotace (napi. na vozovy park) ¢erpaji pifimo komercni
firmy. Tato neznalost vytvaii paradigma, ze doprava v CR je finanéné zdrava [96].

Pokud je financovani dopravy vnimano Vlddou CR jako jeden celek a financovani
dopravni infrastruktury je soucasti tohoto celku, je dilezité zohlednit vysledek financovani

vSech druhi dopravy [96].

3.5 Negativni externality silni¢ni dopravy

Pti analyze podkladi pro ekonomickou komparaci dopravnich cest, resp. moznosti
jejich rozvoje nestaci, dle autora, pouze ekonomicky posuzovat ptinosy jednotlivych druhti
dopravy, je dulezité rovnéz posuzovat negativa, kterd s sebou rozvoj dopravnich cest
piinaseji. Dle autora je dllezity co nejkomplexnéjsi pohled na danou problematiku.

Na jedné stran¢ doprava plni jednu ze zakladnich funkci — zajiSténi mobility, kterd
umoziuje rust ekonomiky a spolecnosti. Z ekonomického pohledu je dulezité vnimat za
jakou cenu, resp. co musi spole¢nost strpét pro zajisténi mobility.
zavislost na dovozu energie v dopravé, resp. skute¢nost, ze nemame moznost ovlivnit cenu
této energie a tato cena ma piimy vliv na vykonnost naseho hospodaistvi. Podrobngjsi rozbor
vlivu ropy na HDP je uveden v kapitole 3.2 této prace.

Dalsi ekonomicky vyznamnou negativni externalitou je odliv kapitalu, ktery je spojeny
s importem ropy. Obchodni bilance jednotlivych zemi se porovnava v béznych cenach a to
pouze v absolutnim vyjadfeni.

Autor je presvédCeny, ze by bylo zajimavé sméfovat vyvoj ekonomické védy
k vyzkumu zcela nového ukazatele - relativni obchodni bilance, tedy obchodni bilance
vztazené k cen¢ (resp. vysi marze a zisku) importovaného a exportovaného zbozi a sluzeb.
Z ukazatele by vyplynula vySe Skodlivosti masového ndkupu energii v silni¢ni dopraveé a

rovnéz bychom mohli efektivnéji vyhodnotit vysi Skod pfi zménach cen ropy.
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Diplomova prace [3] se vénuje podrobné této problematice. Mezi dalsi vyznamné ne-
gativni externality silni¢ni dopravy patii naklady dopravni nehodovosti, emise a ekologické

Skody.

3.6 Analyza Zelezni¢ni dopravy

Podle rofenky dopravy MD, zelezni¢ni doprava piepravila v roce 2021 135,3 mil.
cestujicich, coZ je 3 % ze viech prepravenych cestujicich v CR. Do celkové pfepravy osob
se zapocitava rovnéz pieprava méstské hromadné dopravy. Pokud MHD z celkového poctu
prepravenych osob vynechame, byl by podil zeleznice v roce 2021 na celkové pieprave osob
4 %. Prispévek zeleznicni dopravy na celkové piepraveé osob je tedy marginalni. V nakladni
dopravé je role Zelezni¢ni dopravy vétsi. Za rok 2021 ptepravila 99,6 mil. tun a jeji podil na

celkové piepravé véci v CR je 16 %.

3.6.1 Analyza Zelezni¢ni dopravni infrastruktury

V Ceské republice bylo k roku 2021 v provozu 9523 km trati, ztoho 7490 km
jednokolejnych a 2033 dvojkolejnych. Podil dvojkolejnych trati tedy Cinil 21 %. Pied 20
lety, v roce 2022 bylo 7725 km trati jednokolejnych a 1875 trati dvojkolejnych. Podil
dvojkolejnych trati ¢inil 20 %. Ceska republika se v tomto parametru za 20 let zlepsila o 1
%. V absolutnim vyjadieni ptibylo za 20 let 158 km dvojkolejnych trati, coz je v priméru 8
km za rok [92].

Z celkového poctu trati bylo k roku elektrizovano 3234 km, coz je 34 %. Pied 20 lety,
v roce 2002 z celkového poctu trati 9600 km bylo elektrizovano 2926, coz bylo 30 %. Z vyse
uvedeného vyplyva, Ze za 20 let CR zlepsila pomér elektrizovanych trati o 4 %, resp. piibylo
308 km elektrizovanych trati. V priméru CR elektrifikovala 15,4 km trati roéné za
uplynulych 20 let [92].

Ceska republika ma dle studie Eurostatu spole¢né s Némeckem nejhustsi zelezniéni sit’
v EU, Turecku a Norsku, které byly pfizvany ke spolecnému vyzkumu. Az na region NUTS
Jizni Cechy, kde je hustota Zelezni¢ni sité primérna a pohybuje se mezi 60-100 km na 1000
km?, ma CR ve viech ostatnich regionech hustotu Zelezni¢ni sité nadprimérnou mezi 100-

300 km na 1000 km?. V NUST Praha, pak vysoce nadpriimérnou, kdy je hustota Zelezni¢ni
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sité vy$si, nez 476 km na 1000 km? a pfi srovnani metropoli je hned za Berlinem 698 km
1000 km?. Pro porovnani ostatnich velkomést — Hamburk (395 km/1000 km?), Bukurest
(153 km/1000 km?), Patiz (152 km/1000 km?) nebo Amsterdam (89 km/1000 km?) maji
hustotu Zelezniéni infrastruktury 4-5 krat nizsi [85].

Dle Eurostatu méla CR kroku 2021 elektrifikovano 3234 km trati a ve
srovnani elektrifikace trati ji patfi, dle absolutniho vyjadieni, 10. pticka z 38 sledovanych

zemi [100].

M“iﬁj RAIL_IF_ELECTRI o ;»1 Canaras &5
| . ]
- i f}\; L] ( ¢ J
e " e || o
Legend P . ﬁ\ ,—?‘Jx Guadeloupe (FR)
. = 0o 201.57 J '& .
) 220187 to 737 —_
=737 to 1 895,65 \ H‘_} - ®
M = 160565 to 2 311.33 5 —
] ,__,_f’ W =32211.33 1o 3 586.87 e ) Martinigue (FR) /(
Il = 856567 to 21 100
W Daziz not available ‘
-+ Guyane (FR) L
Réunion (FR)
I'u'I'ayut'te (FR)
(]
Acores (F"I:]
L.
- -
Madeira (PT)
[~

. e —\.\_}_,.r\‘..\_?/ \5) . ) N . - /—-“‘--ﬂh_‘h
- Leaflet | Administrative boundaries: ©EureGeographics 8UN-FAQ &Turkstat, Cartography: Eurostat - GISCO, 2019

Obrazek ¢. 8 — Porovnani statu dle délky elektrifikovanych Zeleznicnich trati

Zdroj: [100]

Na vyse uvedeném obrazku €. 8 jsou vysledky vyzkumu Eurostatu, ktery porovnava

jednotlivé staty podle celkového poctu kilometri elektrifikovanych trati. Dle autora je vice
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vypovidajici relativni porovnani hustoty elektrifikované zelezni¢ni sit¢ vici rozloze daného
statu, které autor doplnil, protoze ve vyzkumu Eurostatu chybi.

Z vysledkti vyplyva, ze nejvétsi hustotu elektrifikovanych trati ma ze vSech
sledovanych statd Svycarsko, jehoZ hustota je 128 km trati na 1000 km? rozlohy svého
uzemi. Nasleduje Belgie (102 km/1000 km?), Lucembursko (98 km/1000 km?) a Némecko
(59 km/1000 km?). Ceska republika mezi 34 sledovanymi zemémi, které poskytly k tomuto
vyzkumu data, obsadila 7. misto s 41 kilometry elektrifikovanych trati na 1000 km? rozlohy
jejiho tizemi. V porovnani s nejlep$im v této oblasti - Svycarskem, dosahuje hustota
elektrifikovanych trati Ceské republiky zhruba jedné tietiny té §vycarské. Podrobnosti
komparace jsou uvedeny v tabulce, v ptiloze 16 této prace [100].

Dle analyzy Eurostatu zaujala Ceska republika v absolutni délce dvou a vicekolejnych
trati 11 misto s2033 km mezi 31 sledovanymi zemémi v Evropé. Nejdelsi dvoj a
vicekolejnou sit’ ma ze vSech sledovanych zemi Némecko 19081 Km, déle Francie (16641
Km), Polsko (8906 Km) a (Itdlie 7732 Km). VySe uvedeny zebii¢ek neplati pro celou
Evropu, 7 zemi neposkytlo pro vyzkum tohoto parametru data napt. Svycarsko, Albanie
nebo Kosovo [100].

Zajimavé je rovnéz relativni srovnani dvou a vicekolejnych trati vii¢i rozloze dané¢ho
statu. Nejhustsi dvoj a vicekolejnou Zelezni¢ni sit' mé mezi 31 sledovanymi zemémi Belgie,
95 km na 1000 km?, nasledovand Lucemburskem (59 km/1000 km?), Némeckem (53
km/1000 km?), Holandskem (51 km/1000 km?). Ceska republika v relativnim srovnani
obsadila 8 pticku (26 km/1000 km?), pficemz hustota ceské sit¢ dosahuje 27 % v porovnani
s tou belgickou. Podrobné informace jsou v ptiloze ¢. 17 [100].

V komparaci Eurostatu vysokorychlostni Zelezni€ni infrastruktury, kterd je
jednouceloveé vyhrazend pouze pro vysokorychlostni Zelezni¢ni soupravy ma tuto dopravni
infrastrukturu mezi 38 zemémi pouze 8 zemi. Nejrozsahlejsi sit’ ma Spanélsko (3035 km),
nasleduje Némecko (2669 Km), Francie (2137 km), Italie (734 km), Belgie (214 km), Velka
Britanie (109 km), Holandsko (90 km) a Dansko (57 km). Ceska republika dosud nem4
zelezniéni infrastrukturu vyse popsaného typu. Vlada CR 22.5. 2017 schvélila usnesenim &.

389 piipravu rychlych Zelezni¢nich spojeni v Ceské republice.
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3.6.2 Analyza financovani Zelezni¢ni dopravy

Mezi podklady pro ekonomickou komparaci dopravnich cest patii zahrnout vyzkum
financovani celé Zeleznicni dopravy, protoze, dle autora, celkovym posouzenim financovani
zeleznice ziskdme pohled na ekonomickou efektivitu vlozenych prostredkti do stavajici a
nov¢ infrastruktury. Pfedmétem této kapitoly je zjisténi, jaky podil prostiedki si firmy a
organizace hospodafici na zeleznici dokazi zajistit vlastni ¢innosti, resp. z jaké casti
potiebuji byt dotovany, dle definice vlastnich a cizich zdroju [87], citované v kapitole 3.4.1
této prace.

Vlastnikem drah v CR je stat a provozovatelem je Sprava Zeleznic, statni organizace.
Dle zékona ¢. 266/1994 Sb., o drdhach ,,ma na starosti provozuschopnost a modernizaci
(drahy) a rozvoj v rozsahu nezbytném pro zajiSténi dopravnich potieb statu a dopravni
obsluznosti. SZ neposkytuje prepravni sluzby koncovym zakaznikim, ale komerénim
dopravetim. Z vyroéni zpravy SZ [107] vyplyva, Ze nejvétsimi tiemi ndkladnimi dopravci
v CR jsou CD Cargo s podilem 58,94 % vlkm, Metrans Rail (6,53 % vlkm) a PKP cargo
international (4,60 % vlkm). Nejvétsimi tfemi osobnimi dopravci Ceské drahy s podilem
82,65 % vlkm, RegioJet (5,54 % vlkm) a Arriva vlaky (5,16 vlkm). Tito dopravci poskytuji
sluzby koncovym zakaznikm.

Z rotenky SZ [102] vyplyva, Ze pfispévovateli investi¢nich dotaci v roce 2022 byly
SFDI (16,8 mld. K¢&), evropsky dota¢ni titul RRF (9,9 mld. K¢&), infrastrukturni fondy CEF
5,3 (mld. K&) a OPD2. SZ v rogence cituje mezi dotacemi rovnéz &erpani uvéru EIB ve vysi
(2,8 mld. K¢&). Dale SZ &erpala dotace z EU z OPD3 a CEF2 (5.4 mld. K&). Provoz byl
dotovan SFDI. Z rotenky SZ vyplyva, ze v piedeslych letech byla Sprava Zeleznic (resp. jeji
predchiidce SZDC) oddluzena, dle usneseni vlady CR &. 1553 z roku 2005, a rovnéz bylo
odpusténo zaplaceni dani, coz jsou v podstaté dotace ze stdtniho rozpoctu [102].

V roce 2022 pracovala SZ s rozpoétem 68,4 mld. K&, pri¢emz 25,8 mld. K& pouzila na
provoz a 42,6 mld. na investice. Na trzbach SZ vybrala od zakazniki v roce 2022 7.4 mld.
K&, z &ehoz vyplyva, ze SZ byla v roce 2022 vlastni &innosti schopna pokryt pouze 25 %
svych provoznich nédkladd, resp. pouze 11 % ze svého celkového ro¢niho rozpoctu.
Z celkové rekapitulace vyplyva, ze SZ byla z 89 % v roce 2022 zavisla na dotacich [101].

Ze zjednoduseného vypoétu analyzy ceny vyplyva, pokud byl v roce 2022 rozpocet SZ
z 89 % dotovan, SZ prodavala sluzby, (pfedeviim poplatky za pouziti dopravni cesty a

pridélenou kapacitou) dopravciim za ceny o 89 % nizsi, nez byly jejich skutecné naklady.
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NiZe uvedena analyza se vénuje vyzkumu podilu dotaci na vynosech komercnich
dopravcti. Dle ro¢enky dopravy 2021 byla pravidelna vefejna preprava osob na Zeleznici
dotovana 19140 mil. K¢, pficemz z této ¢astky necelych 14 mld. poskytly krajské a okresni
Gtady a zbylych 5,2 mld. §lo ze statniho rozpo&tu CR.

Druh Vyse Ptijemce
Poznémka
dotace dotace (mld. K&) | dotace
Na provoz _ Viastni zpracovani
23,8 Spréva Zeleznic .
drah z rocenky SZ (str. 115 A5)
Na ) Viastni zpracovani
) ] 42.6 Sprava Zeleznic 5 3
investice do drah z rocenky SZ
Na Rocenku  dopravy
pravidelnou Komer¢ni za 1ok 2022 ke dni
.. . dopravci dohromady | zpracovani této prace MD
vefejnou prepravu 19,1

(podil CD ¢&ini 16,84 mld. | nevydalo, skutecna vyse je
osob na zeleznici

K¢) za rok 2022 pravdépodobné

(2021) vyisi, nez 19,1
Mzdy, Skupina CD Skupina  CD  z
budovy, vozovy 39 (neobsahuje dotace | rocenky (dotace  nejsou
park, zabezpeceni zbylych komer¢nich | uvadeny souhrnné, nekteré
a dalsi dopravct) Jjsou nedostatecné popsany)
Celkovy soucet bude dle autora ve skutecnosti
vy$§i. Zadny z dopraved ve své roéence neuvadi fadny

Celkem: 89.4

prehled, ani soucet pfijatych dotaci. Nékteré dotace jsou
uvedeny v ro¢enkach duplicitng.

Tabulka 4 — Prehled dotaci do Zeleznicni dopravy 2022
Zdroj: [vilastni zpracovani] [30]

Komeréni dopravei ziskavaji piispévky z dotace na pravidelnou vetfejnou piepravu
osob na Zeleznici dle smluv, které maji uzaviené s MD, pfisluSnym krajem nebo okresem,
dle ptedmétu smlouvy, resp. regionu, kde komercni dopravei zajistuji na zakladé téchto
smluv dopravni obsluznost. Z pohledu dopravce se tedy nejednd o dotaci, ale o vynosy na
zékladé smlouvy, proto je ve svych rocenkach neeviduji jako dotace. VySe uvedené potvrzuji
CD ve své rocence [106], kde se uvadi: ,, Nejednd se o dotaci, protoze zakdzka poskytovini
sluzby dopravni obsluznosti je vysoutéZena mezi radou zdjemcii o poskytovani této sluzby a

predmetem sluzby neni preprava konkrétnich osob, ale zajisténi sluzby dostupnosti
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hromadné verejné dopravy “. Z pohledu celkového financovani zelezni¢ni dopravy se vSak
jedna o dalsi subvenci tohoto druhu dopravy, proto ji, dle autora, nelze z dotovani Zeleznic¢ni
dopravy vynechat. Tyto smlouvy s komerénimi dopravci jsou zvetejnéné v rejstiiku smluv
[105], az na smlouvy se spole¢nosti Ceské drahy, ktera ma, dle serveru, Zdopravy.cz vyjimku
a tyto smlouvy ze zakona zvetejiiovat nemusi [104].

Autorovi se nepodafilo dohledat statistiku rozdéleni dotace na pravidelnou vetejnou
dopravu osob na zeleznici mezi jednotlivé komeréni dopravce ziejmé proto, ze ji MD
nezveiejiuje. Tato Cast je, dle autora, dilezitad pro uceleny piehled financovani zelezni¢ni
dopravy.

Dle SZ [107] Skupina Ceské drahy realizovala 82,65 % vlkm vsech piepravnich
vykonti osobni dopravy a 58,94 % vlkm vykon nakladni dopravy na Zeleznici v CR.
Zbyvajici dopravci, kterych SZ eviduje 116 [107] dohromady realizovali celkem 17,35 %
vlkm ptepravnich vykonil osobni dopravy a 41,06 vlkm nédkladni dopravy [107].

Z rogenky nejvétsiho Eeského dopravee [107], Skupiny Ceské drahy [106] vyplyva, ze
v roce 2022 méla Skupina CD vynosy 44,2 mld. K&, pfi¢emz 27 mld. K& &inily vynosy
osobni dopravy, 14,7 mld. K¢ nakladni dopravy a zbytek tvotily ostatni vynosy. Z ro¢enky
dale vyplyva, Ze vynosy tvofily 9,8 mld. K¢ trzby z pfepravy cestujicich (pfi¢emz z toho 6,9
mld. K¢ za vnitrostatni prepravu a 2,9 mld. K¢ za mezinarodni ptepravu). Trzby z osobni
piepravy za thrady od objednatelil vefejné sluzby €inily v roce 2022 16,8 mld. K¢ (4,5 mld.
K¢ ze statniho rozpoétu a 12,3 mld. K& z rozpoétu kraji). CD tedy ziskaly 88,14 % z dotace
na pravidelnou pfepravu osob na Zeleznici. Zbytek z 27 mld. K& vynosi z osobni dopravy
Cinily ostatni vynosy ze smluv se zakazniky [107].

Komer¢ni dopravci ziskali v roce 2022 dalsi dotace, jako vzorovy piiklad jsou uvedeny
dotace Skupiny CD. Z jeji ro¢enky [106] vyplyvé, Ze skupina CD ziskala dotaci z Fondu
soudrznosti EU na vyménu brzdovych $palikii, z programu TACR — DOPRAVA2020+ na
vyzkum provoznich aspektl inteligentniho konce vlaku. Skupina CD &erpala dotaci
v souvislosti s covid-19 od MD (2 mil. K¢), pfijala dotaci od statu v rdmci programu
Antivirus (15 mil. K&). Skupina CD eviduje pfisliby 1,0 mld. K&, mezi nejvyznamnéjsi pati
obnova vozového parku. Skupina CD piijala ¢ast dota¢ni zalohy na zabezpeGovaci systém
ETCS, modernizaci lokomotiv, implementaci méfeni spotieby a jiné. Skupina CD ptijala

dal3i dotace (viz Ro¢enka Skupiny CD) [106].
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Dle autora je informovani vefejnosti o objemu dotaci v ro¢ence Skupiny CD velmi
nepiehledné. Zcela chybi prehledny soupis vSech obdrzenych dotaci. O dotacich spole¢nost
informuje v textu vicerym zpisobem, pfic¢emz neni zfejma jejich souhrnnéd vysSe. Nékteré
dotace jsou idajné soucasti ostatnich provoznich vynost, nékteré jsou vykazany jako ostatni
zéavazky, nekteré jako ostatni aktiva, né€které jako snizeni dlouhodobych aktiv a jiné jsou
vykazany jako snizeni nékladi. Rodenky Skupiny CD [106] uvadi: ,,Skupina také prijala
dotaci od statu v ramci programu Antivirus ve vysi 15 mil. K¢ (2021: 80 mil. K¢), kterad byla
vykazana jako snizeni osobnich nakladii “. Z takto prezentovanych dotaci se, dle autora, neda
spolehlivé uréit, jaky objem dotaci skute¢né Skupina CD obdrzela. Je tedy velmi
pravdépodobné, ze autor do tabulky €. 3 korektné nezapsal cely objem dotaci, které Skupina
CD obdrzela.

Ptehled dotaci do zelezni¢ni dopravy je uvedeny v tabulce €. 3, pficemz celkovy objem
dotaci do Skupiny CD, a tim odvozeny do ostatnich komerénich dopravcli miize byt, dle
vyse popsanych diivodii, vyssi. Dle autora zadny zufadi CR uceleny piehled dotaci
smétujici do zelezni¢ni dopravy nevypracovava, proto dle autora subvencovani zelezni¢ni

dopravy neni pln¢ transparentni.

3.6.3 Analyza negativnich externalit Zelezni¢ni dopravy

Oxford University Press [98] definuje externalitu jako ¢innost, kterd ovliviiuje jiné
osoby, aniZ by toto jednani bylo promitnuto do trZznich cen [98].

Z definice se da, dle autora, dovodit, Ze externalitou je rovnéz takové jednani vlady a
statnich organizaci, které vytvareji ur€ity druh narativu, kterym ovliviiuji vefejnost takovym
smérem, ktery neni vii€i spolecnosti korektni, protoze ji v diisledku tohoto jedndni mohou
vzniknout Skody. Tyto Skody nejsou internalizovany do cen poskytovanych sluzeb a jsou
pfenaSeny na spolecnost.

Spréava zeleznic (SZ), statni organizace o udrZitelnosti své ¢innosti na svych strankach
uvadi [99]: ,,Zeleznicni doprava patii mezi nejekologictéjsi, nejinovativnéjsi a také
udrzitelného rozvoje, role Zeleznice stale poroste. Ma znacny potencidl prevzit prepravu ze
silnicni dopravy a sehrat rozhodujici roli v multimodalnim dopravnim systéemu. Klicem k
tomu je zejména zvyseni poctu cestujicich po Zeleznici, presunuti znacného mnozstvi nakladu

o (¢

na koleje a internalizace externich nakladit .
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Dle autora, SZ podava vefejnosti informace, ve kterych zamémé vynechava finanéni
tisen organizace, kvantifikovanou v pfechozi kapitole 3.6.2 a v piiloze €. 25, a naopak vybizi
k navySeni prepravnich vykonu zeleznice, které by prohloubilo ztratu organizace, zvysilo
naroky na statni rozpocet, tedy danovou zatéz danovych poplatniki. Takto podavané
informace vytvafeji narativ, ze SZ je ekonomicky zdrava organizace a Ze presun piepravnich
vykonti ze silni¢ni dopravy je tou spravnou a jedinou alternativou naSi mobility. Takové
prohlaseni je, dle autora, v rozporu s Casti ESG (Governance-etika), a to z diivodu, ze
obsahuji vyroky, které se mohou jevit jako manipulativni. Vyse citované prohlaseni SZ je
navic v pfimém rozporu s udrZitelnym rozvojem z ¢lanku 101 nafizeni EU €. 1303/2013,
citované v kapitole 2.4.11 této prace. Internalizace externich nakladi Zeleznice, zminéna
v prohlaseni SZ je, dle autora, zcela zavadéjici. Z predchozi kapitoly 3.6.2. vyplyva, Ze si
SZ za uplynulych 20 let nevytvotila zadny kryci ptispévek a jeji provoz je plné zavisly na
dotacich. V roce 2022 pokryla SZ pouze 25 % svych provoznich nakladi a 100 %
investi¢nich naklad muselo byt pokryto z dotaci.

Presunuti pfepravnich vykont ze silni¢ni dopravy na zeleznici kvili zlepSeni ekologie
dopravy jako celku pfeci neni jedinou alternativou feSeni nasi mobility. Nejlepsi alternativou
je sniZzeni mnozZstvi pfepravy, dalSi alternativou je napf. prozkouméani mozZnosti vyvoje
nového, rentabilniho a zaroven ekologického druhu dopravy na Urovni EU. Narativ ale
vytvaii dojem, Ze spolecnost zadnou jinou alternativu nemd, a diky tomu o jinych
alternativach viibec neuvazuje, ani po nich nevznika spolecenska poptavka.

Lze nabyt dojmu, Ze spole¢nosti vznikaji Skody ve vysi nakladii ob&tované piileZitosti,
které jsou, dle autora, nejvyssi negativni externalitou Zelezni¢ni dopravy.

Zelezni¢ni dopravu doprovazi dalsi negativni externality, mezi které patéi $kody
dopravni nehodovosti na Zeleznici, zejména Umrti a zranéni osob. Dvé tretiny [92]
zelezni¢nich trati v CR neni elektrifikovano, tudiz poskytovanim sluZeb na téchto tratich
vznikaji nebezpecné emise, zejména CO,. Na Zeleznici vznikaji, stejné jako u silni¢ni
dopravy, naklady vlivem kongesce. Autor odkazuje, pro detailngj§i popis negativnich
externalit a jejich kvantifikaci, na diplomovou praci Ekonomicka komparace automobilové

a zelezni¢ni dopravy v podminkach CR [3].
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4 VYZKUM SILNICNI DOPRAVNI CESTY

Podkladem pro ekonomickou komparaci v silni¢ni doprave je nové budovany tsek PPP
DA4. Jedna se o prvni partnerstvi vefejného a soukromého sektoru v doprave, o které soutézily
spolecnosti ve verejné soutézi. Nabidka predstavena vitéznym konsorciem obsahuje krom
nakladii 1 zisk soukromé spolecnosti. Z vyse uvedeného vyplyva, Ze je to vlibec poprvé
v historii CR, co si miZe vefejnost udélat predstavu, jaké skute¢né vydaje musi spoleénost
vynalozit za vybudovani a spravu konkrétniho useku délnice. Tyto konkrétni vydaje budou
zdrojovymi daty pro komparaci.

Obtiznost ukolu zvysuje fakt, ze se jedna o heterogenni projekt. Ceska republika
poptavala vybudovat a spravovat novy 32 km usek dalnice D4, ale soucasti jednoho projektu
je rovnéz dovybaveni a sprava jiz vybudovaného 16 km dlouhého stavajiciho uiseku délnice
D4. Protoze ani CR, ani vitézné konsorcium nezvefejnilo informace, jaka ¢ast vydaji
pfipadne na novy usek, spravu tohoto useku a jaké ¢ast na dovybaveni starého useku a jeho
spravu, je soucasti vyzkumu rovnéz rozdéleni celkovych vydajl projektu na jednotlivé dilci
ukoly projektu.

Kubica a kol. [96] shrnuli ve svém ptispévku na mezinarodni konferenci na Slovensku

ukoly celého projektu PPP D4 do tabulky €. 1.

Souhrn dil¢ich ukoli projektu PPP D4
Cislo v
Diléi kol Casovy prepocet | Pozn.
ukolu
L .. . | Lhita vystavby nového
Vybudovani 32 3 roky a 8 mésict
1 useku — 44 mésict
Vypocéteny zbytek lhuty pro
2 | Sprava audrzba 32 km 20 let a 8 mésicti | spravu a udrzbu — 248
mésicil.
3 | Dovybaveni 16 km useku 24 let a4 mésicti | Lhita pro stavajici usek
dalnice, kterd je jiz v
4 | Sprava a udrzba 16 km Gs. 24 let a 4 mésicu
provozu — 292 mésict

Tabulka 5 — Dil¢i ukoly projektu PPP D4
Zdroj: [96]
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4.1.1 Data pro modelovy priklad silni¢ni dopravy (PPP D4)

Dle tiskové zpravy Ministerstva dopravy CR, platba za dostupnost projektu PPP D4
byla ,,stanovena ve vysi 17,8 miliardy korun v cisté soucasné hodnote, coz je vyrazné meéné
nez limitni castka ve vysi 23,7 miliardy korun, kterou si ministerstvo dopravy pred podanim
nabidek stanovilo jako hranicni pro vyhodnost financovani dostavby D4 prostiednictvim
modelu PPP [108]. Vitézny koncesionar projektu, VINCI Concessions a Meridiam zvitézil
ve vybérovém fizeni s cenou 16,6 mld. K¢ v Cisté soucasné hodnoté [108].

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze smluvni cena je o 1,2 mld. K¢ vyssi, nez ta, kterd byla
vysoutézena. Finan¢ni podrobnosti uzavieného kontraktu, zejména vysSe jednotlivych
ro¢nich splatek za dostupnost, celkovd budouci hodnota projektu, diskontni sazba nebo
okolnosti, za kterych dojde k navySeni ceny, jsou ve zvetejnéné smlouveé zacernény.

Uzavieny kontrakt pfedpokladd novou vystavbu, spravu a udrzbu useku D4 mezi
Ptibrami a Piskem v délce 32 km a dovybaveni, obnovu a naslednou spravu a udrzbu
existujicich 16 km dlouhych, navazujicich ¢tyi pruhovych tusekt [108].

Pro zodpovézeni vyzkumnych otizek a ucinéni kvalifikovaného vyjadieni
k hypotézam je, dle autora, nezbytné spocitat budouci celkovou hodnotu projektu na jeho
konci, po uplynuti smlouvy. Jako kli€ova se jevi také znalost CF v jednotlivych letech
ucinnosti, resp. Zivotnosti projektu.

Vychozim ukolem bude stanoveni hodnoty CF v jednotlivych letech, pfi kterych se
bude hodnota NPV rovnat 0. Slozitost ukolu je zvySena tim, ze smlouva s koncesionaiem

neni uzaviena na celé roky, ale na jiz zminéné obdobi 24 let a ¢tyfi mésice.

4.2 Vyzkum projektu PPP D4

Vychozim ukolem bude stanoveni hodnoty CF v jednotlivych letech, pti kterych se
bude hodnota NPV rovnat 0. Slozitost tkolu je zvySena tim, ze smlouva s koncesionarem
neni uzaviena na celé roky, ale na jiz zminéné obdobi 24 let a Ctyfi mésice.

Hodnota CF byla stanovena pomoci vztaht (1) — (3) uvedenych v kapitolach 2.4.2,

243 a24.4:

_ T CF
NPV = 20(1+DIS)T 1
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kde:

NPV — net present value

CF — cash flow

DIS — diskontni sazba

T — pocet let od investice (mocnitel/exponent)

Jelikoz vyvoj cen v roce 2021, resp. 2022 ukazuje, Ze nelze opomijet vliv inflace,

upravime vychozi vztah (1) do nasledujici podoby:

1+INF)T

NPV = 3 BCF (1+DIS

()
kde:

NPV — net present value

BCF — zékladni CF (Present Value CF v dob¢ potizeni projektu)

INF — inflace

DIS — diskontni sazba

T — pocet let od investice (mocnitel/exponent)

Hodnota CF je potom stanovena iteraci mezi zakladnim CF a NPV, vySettuje se fetézec
hodnot CF rozdéleny na roky dle délky obdobi projektu, pii které nabude NPV hodnoty 0.
Pro stanoveni budouci hodnoty projektu a jeho rozdéleni na jednotlivé roky, vyuzijeme

vzorec pro vypocet budouci hodnoty pro vice penéznich tokt (3), uvedeny v kapitole 2.4.4:
FV = Y'PV(1+ INF)T 3)

kde:

FV — Future Value

PV — Present Value (v daném roce je rovno BCF — zékladni CF)
INF — inflace

T — pocet let od investice (mocnitel/exponent)

Celkova budouci hodnota projektu a jeji rozdéleni na jednotlivé roky, tedy urcuje
skute¢nou vysi splatek, kterou Ceska republika kazdoro¢né zaplati za viechny poskytnuté
sluzby projektu. Rozdélenim splatky mezi dovybaveni starého 16 km tseku a vystavbu

nového 32 km tseku, ziskdme vydaje na 32 km tsek.
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Dalsim kli¢ovym vstupem pro stanoveni NPV, CF, resp. FV je diskontni sazba. Diskont

VysoutéZena cena

smlouveé mezi MD a zhotovitelem zacernény.

Cena ve smlouvé

se standardné vypocita pomoci metody ,Adjusted Present Value® (APV), metody ,Cash Flow
to Equity* (CFE) a metody ,Weighted Average Cost of Capital (WACC). Bohuzel Zddnou z

téchto metod nelze v nasem piipad¢€ pouzit, protoze potfebné udaje pro vypocty jsou ve

Investice (mil. CZK) (16,550.00) Investice (mil. CZK}| (17,800.00)
Zakladni CF (BCF) : 952 Zakladni CF (BCF) : 1031
pramérnd inflace (za 20 let): 2.20% Pramérnd inflace (za 20 let): 2.20%
Diskont (IRR): 5.2858% Diskont {IRR): 5.3520%
Future Value | Present Value Future Value | Present Value NPV,
Rok Cash flow Cash flow Rok Cash flow Cash flow !
[mil. €ZK] [mil. €zK] [mil. CzK] [mil.czwg | [mil- CZKI
0 -16,550.00 -16,550 0| -17,800.00 -17,800 -17,800
1 972.88| 462 1 1,053.94 492 -17,308
2 994.29 466 2 1,077.12 497 -16,810
3 1,016.16| 480 3 1,100.82 513 -16,297
4 1,038.52] 435 4 1,125.04 529 -15,769
5 1,061.26| 510 5 1,149.79 545 -15,224
6 1,084.71] 525 il 1,175.09 562 -14,662
7 1,108.58| 541 7 1,200.94 579 -14,083
8| 1,132.97 557 8| 1,227.36 597 -13,486
9 1,157.89 574 9 1,254.36 615 -12,871
10 1,183.36| 591 10| 1,281.96 634 -12,236
11 1,209.40 609 11 1,310.16 654 -11,583
12 1,236.01 628 12| 1,338.98 674 -10,909
13 1,263.20 647 13 1,368.44 695 -10,214
14 1,290.99 666 14 1,398.55 716 -9,497
15 1,319.39 686 15 1,429.31 738 -8,759
16 1,348.42 707 16 1,460.76 761 -7,998
17 1,378.08| 728 17| 1,492.89 785 -7,213
18 1,408.40| 750 18| 1,525.74 209 -6,405
19 1,439.38| 773 19 1,559.30 834 -5,571
20 1,471.05 796 20 1,593.61 839 -4,712
21 1,503.41] 820 21 1,628.67 836 -3,826
22 1,536.49 845 22| 1,664.50 913 -2,912
23 1,570.29 871 23 1,701.12 941 -1,971
24 1,604.84 897 24 1,738.54 970 -1,000
24.33 1,616.52] 524 24.33 1,751.20 1,000 0
CF celkem: 31,946.58| 16,550| |CF celken 34,608.18 17,800
Met present value (NPV) 16,550 Net present value (NPV) 17,800

Pozn, : 24.33 = 24 let a 4 mésice

2021

Tabulka 6 — Iterace diskontu, FV CF a PV CF
Zdroj: [vlastni zpracovani]
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Vychodiskem pro stanoveni hodnoty diskontni sazby je informace uvefejnéna v
odborném serveru zdopravy.cz, ktery ve svém ¢lanku k projektu uvadi: ,, Financni uzavieni
bylo ucinéno s platbou za dostupnost ve vysi 17,83 miliardy korun, coz v nomindlnim
vyjadreni za celé obdobi trvani smlouvy cini 34,61 miliardy. © Server dale v ¢lanku uvadi,
Ze: ,urokova sazba je, v pripadé projektu PPP na D4, fixovana na celou dobu
koncesionarské smlouvy “ [112].

Opét pomoci iteratniho vypoctu se stanovi vyse diskontni sazby, pii které budou
dodrzeny parametry kontraktu vztahujici se k predmétnému projektu.

Diskontni sazba investice je rovna vnitinimu vynosovému procentu v piipad¢, ze je
Cistd soucasnd hodnota investice rovna 0, Diskont je tedy opét stanoven iteraci pomoci

metody numerického modelovani dle vztahu (4) uvedeného v kapitole 2.4.3:

n  CRF
=0 (1+1RR)t )

0=

Vypocty dle vySe uvedenych vzorcli vyuzili Kubica a spol. ve svém pfispévku na
mezinarodni konferenci v PreSoveé pro vypocet rentability PPPD4.

Dle Kubici a kol. [96] a vzhledem k tomu, Ze se nejedna o standardni projekt, je

nezbytné vypocet rentability pfizplsobit, tak misto trzeb a nakladl se pracuje s pfijmy a

vydaji. Return on Investment se potom vypocitd dle vztahu (5), viz kapitola 2.4.6:

ROI = (””’Tyyda’;yed“’e) +100 [%] (5)
Vydaje jsou vypodteny ve FV, dle vzorce (3). ProtoZe ptijmy z dopravy nejsou v CR
konzistentni, je stanoveni piijml pro 32 km usek dalnice D4 a rovnéZ stanoveni cen mytného
provedeno modelovym zptisobem. V CR neplati osobni automobily myto, vybér myta je u
podstatné ¢asti vozidel nahrazen platbou ,,dalni¢nich znamek*. Tato ,,dalni¢ni zndmka* hradi
neomezeny pocet ujetych km, tudiz neni mozné tyto vynosy na nd$ modelovy usek prepocitat
[96].
Z vyse uvedeného diivodu byly jako model zvoleny ceny myta 37 km useku délnice
AP-71: Leén — Astorga ve Spanélsku, které budou nasledné piepoéteny na 32 km.
Ekonomika Spanélska, v pfepoétu na obyvatele v parité kupni sily, odpovida ekonomice CR

a usek dalnice, ktery byl zvolen, ma podobnou délku a charakter jako modelovy tisek D4.
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Pro pomocny vypocet (se Spanclskymi cenami) neni rozhodujici, jaky model myta byl

zvolen, protoze nakonec bude stanovena vysSe myta, aby vytvofila paritu s vysi ro¢ni splatky,

kterou CR zaplati za dostupnost, rovnéz prepoétenou na 32 km tisek [96].

Vypocet piijmi pro ROI bude proveden se skute¢né namétenou intenzitou a skladbou

provozu na daném useku D4. Vysledky budou porovnany s cenami a piijmy z myta v CR

rovnéz na zékladé modelovani poctu namétenych projetych vozidel [96].

Vypocet celkovych vydaji za spravu a udrzbu projektu PPP D4
dle parametr@ primé&rné ceny 1 km spravy a tdrzby (RSD)

Inflace a diskont dle smlouvy PPP D4

Vydaje na 1 km celkem (mil. K&) (93.59)
Zakladni CF) : 2.79
Primérnd inflace (za 20 let): 2.20%
Diskont: 5.35%
Cash flow Cash flow
Cash flow NPV S;fréva a ﬂdr%ba S;f—reiva a ﬂdr%ba
Rok [mil. K&frok/1 km] | [mil. Kifrok/1 km] nového 32 km dseku| starého 16 km Gseku
[mil. K&/rok/32 km] | [mil. K&/rok/16 km)]
20 leta 8 més. 24 leta 4 més.

0 (93.59) (93.59)

1 2.85 271 91.20 45.60

2 291 2.62 93.21 46.60

3 2.98 2.55 95.26 47.63

4 3.04 2.47 97.35 48.68

5 311 2.40 99.45 49.75

(1 3.18 2.32 101.68 50.84

7 3.25 2.25 103.92 51.96

8 3.32 2.19 106.21 53.10

9 3.29 2.12 108.54 54.27

10 3.47 2.06 110.93 55.47

11 3.54 2.00 113.37 56.65

12 3.62 1.94 115.87 57.93

13 3.70 1.88 118.41 59.21

14 3.78 1.82 121.02 60.51

15 3.87 1.77 123.68 61.84

16 3.95 1.72 126.40 63.20

17 4.04 1.66 129.18 64.55

18 413 1.61 132.03 66.01

19 4,22 1.57 134.93 67.47

20 4.31 1.52 137.90 68.95

21 4.40 1.47 93.96 70.47

22 4.50 1.43 72.02

23 4.60 1.39 73.80

24 4.70 1.35 75.22

24.33 4,74 1.33 75.77

mezisouéet: 93.55 4813 2354.55 1497.37

Sprava a udriba celkem (CF) 3,852

2021

Tabulka 7 — Budouci vydaje za spravu a udrzbu projektu PPP D4.
Zdroj: [vlastni zpracovani]
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Ve vyse uvedené tabulce €. 5, je ze smluvni ceny vyjadiené hodnotou NPV ve vysi
17,8 mld. K¢ vySetfena iteraci budouci hodnota projektu FV ve vysi 34,6 mld. K¢. Diskont
zjistény rovnéz iteraénim zpiisobem (IRR) mé hodnotu 5,35 %.

Pro porovnani je uveden vypocet diskontu (v levém sloupecku) tabulky ¢. 5, ktery
odpovida vysoutézené cené 16,6 mld. K¢.

Dle Kubica a kol. [96] jsou: ,, vydaje za spravu a udrzbu projektu jsou stanoveny na
zakladé stavajicich vydajii RSD. Vyvoj vydajii v jednotlivych letech projektu, resp. jejich
budouci hodnota, je prezentovana tabulkou 2. Budouci vydaje za spravu a udrzbu projektu

uvadi tabulka 3, celkové vydaje po dobu Zivotnosti projektu potom tabulka 4 *.

Celkové rozdéleni vidajia projekin PPP D4
[mil. K¢] [%5]
Vydaje za vystavbu 32 km nové dilnice D4 30298 87.55
Vidaje za spravu a udrzbu 32 km (2568 mil. K&) 3852 7.42
Vydaje za spravu a udrfbu 16 lan (1284 mil. K&) 3.71
Vydaje za dovybaveni 16 km staré dalnice D4 458 1.32
Vydaje celkem za PPP D4 (CF) 34608 100

Tabulka 8 — Celkové rozdélent vydajii projektu PPP D4
Zdroj: [96]

Z tabulky 4 dle Kubici a kol. [96] vyplyva: Ze na novy 32 km usek pripadne 32,9 mld.
K¢, coz cini z celkovych vydajii projektu 94,97 %. Pri prepoctu celkové vyse prvni splatky
platby za dostupnost ve vysi 1053,94 mil. K¢ (tabulka 3) pripadne z této castky na tento 32
km usek 1001 mil. K¢. Na dovybaveni a spravu stavajicich usekii projektu zbyva 1,7 mld. K¢,
coz je 5,03 % .

Kubica a kol. [96] déle uvadi: ,, Reditelstvi silnic a ddalnic provozuje beta verzi systému
automatického scitani dopravy — ASD. Z vysledku méreni pomoci scitaciho zarizeni, které je
umisteno na 78,40 km stavajici dalnice D4, provedeného za obdobi od 1. 1. 2021 do 31. 12.
2021, projelo 3 200 320 vozidel, coz znamend priimérné 8 768 vozidel za den. Autori ve

vypoctech pouzili data nameérena ASD”.
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Pfestoze studiem intenzity dopravy bylo zjisténo, ze intenzita dopravy se méni kazdou

ktizovatkou?, pracuje se v naSem modelovém ptikladu se stejnou intenzitou dopravy v celém

dalni¢nim useku. V tabulce 5 jsou uvedeny prepoétené primémé ceny mytného v CR a

rovnéz prepoétené ceny mytného ve Spanélsku [96].

Mytné ve Spanéisku

Mytné v Ceské republice

Skupina (nejvétsi Primérna sazba Skupina (nejvatsi Interval sazeb | Priméma sazba
P X v mytného pro danou P X v mytného pro mytného pro
povolend hmotnost) . povolengd hmotnost) . .
skupinu danou skupinu danou skupinu
(0t-3,5t) 3,64 (0t-3,5t) 0 0
(3,9t-7,51) (3,5t-7,51) 0,042-0,116
4,92 0,70
<7at1-121) =7at-121) 0,861 -2,408
=12t 596 =12t 2,253-6,295 3,93

EUR =25.645 KE

Tabulka 9 — Ceny mytného ve Spanélsku® a primérné ceny mytného v CR
Zdroj: [96] [34]

Z intenzity a skladby vozidel provedeme vypocet pfimo pro modelovy 32 km usek

dalnice D4, viz tabulka 6 [96].

Skladba a intenzita provozu D4 (na 78,4 km) Mytné - sazby ER Mytné - sazby Spanélska
pramérné| mytné mytné . mytné mytné
vozfrok | voz/den | mytné voz/km |voz/32 km [?iﬁ] voz/km |[wvoz/32 km
[K&/km] | [mil. K& | [mil. Kg] [mil. K&l | [mil. KE]
Ostatni 189070 518 1] 0 0 3.64 0.69 22
Motocykly 30660 34 ] ] 0 3.64 0.11 4
Osobnivozidla 2149485 5889 ] ] 0 3.64 7.82 250
Osobni s pfivésem 64970 178 0 0 0 3.64 0.24 8
Dodavky 318280 372 ] ] 0 3.64 1.16 37
MNakladnivoziidla 159140 436 0.70 0.11 4 4.92 0.78
Autobusy 11315 31 3.93 0.04 1 5.96 0.07 2
MNakladni s piivésem 50735 139 3.93 0.20 i) 5.96 0.30 10
Kamiony 226665 621 3.93 0.89 29 5.96 1.35 43
B768 39.88 400.73

Tabulka 10 — Komparace mytného pro 32 km vsek PPP D4 (Spanélské a ceské ceny)’
Zdroj: [96] [34] [35]

3 Na srovnatelné dlouhém tiseku (30 km) dalnice D3 mezi Taborem a Veseli nad Luznici je instalovano

8 scitacl dopravy. Mezi nejvyssim (20740 voz/den) Chyba! Nenalezen zdroj odkazi.a nejniz§im namérem
(15108 voz/den) je rozdil 27 %, coz je dano tim, Ze u vétSich mést jsou kratké tiseky dalnic vyuzivany také pro

pfiméstskou dopravu [96].
4 Primérny kurz EUR/KE v roce 2021: 1 EUR = 25.645 K¢& [96].

3 Protoze sever ASD obsahuje rozpor mezi namefenym poctem vozidel - 8768 denné a souctem skladby

vozidel uvedeném v grafu (8250 voz. /den), je doplnéna skladba o 518 voz. (,,ostatni*) [96].
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Vzhledem k tomu, Ze sazby myta v CR reflektuji emisni tfidu, ktera se neda ze skladby
vozidel uréit, je stanovena primérna cena myta aritmetickym primérem. Sazby Span¢lského
myta jsou prepocteny primérnym ro¢nim kurzem roku 2020 a pfizpusobeny 32 km
modelovému useku [96].

Z vyse uvedené tabulky €. 10 je zfejmé, ze s Ceskymi cenami na 32 km tiseku vybereme
39.88 mil. K¢ za rok. Pro srovnani, kdybychom méli Spanélské ceny, vybrali bychom 400,73
mil. K¢ [96].

Nize je proveden komparacni vypocet rentability ROI, nejprve pro piijmy myta

spocitané s eskymi cenami, pro srovnani s cenami myta ve Spané€lsku [96].

Ros = 3288 —1001) 0 96 [%
= * = —
1001 [%]

Protoze myto poskytuje pouze jednu ¢ast piijmi, je nutné k tomuto vysledku takto

pristupovat. Vysledkem je, Ze pouze 4 % vydaji z platby za dostupnost 32 km useku budou
zaplacené z pfijml z myta [96].
Mnohem zajimavéjsi je niZze uvedeny vysledek modelového piikladu se Spanélskymi
cenami mytného [96].
ROI = (400,73 —1001)
1001

«100 = —60 [%)]

Pokud bychom na 32 km useku projektu PPPD4 vybirali myto dle Spanélského ceniku
a se soucasnou intenzitou a skladbou provozu, projekt by vytvofil ztratu 60 %, tj. by byl
nerentabilni [96].

Dal8i zukazatelli je staticky ukazatel doby névratnosti, ktery je blize uvedeny
v kapitole 2.4.5. Jiz na prvni pohled je ziejmé, ze vydaje prevysuji piijmy, proto autor
provede pouze orientacni (nediskontovany) vypocet z prvniho roku provozu. Z ptedchoziho
vypoctu autor pievzal piijmy a investicni vydaje a dle tabulky ¢. 6 doplnil provozni vydaje
na spravu a udrzbu, které jsou 91,2 mil. K¢ pro 32 km usek a 45,6 mil. K¢ pro 16 km usek.
Celkem tedy 136,8 mil. K¢

Investicnivydaje

Doba navratnosti = 4)

Pramérné roc¢ni ptijmy—rocni provoznivydaje
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1001

Doba navratnosti = ————
39,88 — 136,8

=-10,33

Ze vstupnich udaju je zfejmé, ze prijmy nepokryji ani provozni néklady, z cehoz
vyplyva, ze se z finan¢niho hlediska investice nikdy nevrati. Projekt je tedy odkdzany na
trvalé subvencovani.

Podilem ceny za obsluznost na 32 km useku (1001 mil. K¢, viz tabulka ¢. 11) k
celkovému vybéru myta se Spanélskymi cenami (400.73 mil. K¢, viz tabulka ¢. 10) ziskame
nasobek, kolikrat musi byt soucasné ceny vyssi, abychom byli schopni pokryt splatku za
dostupnost. Ceny by musely byt 2.5x vyss$i, nez jsou soucasné ceny v modelovém piikladu,
z ¢ehoz nam rezultuje odpoveéd na druhou vyzkumnou otazku. Abychom uhradili splatku za
dostupnost, museli bychom vybirat od osobnich automobiltl 9,09 K¢&, od ndkladnich vozidel

12,29 a od kamiont 14,89 K¢ za kazdy ujety kilometr [96].

Skladba a intenzita provozu D4 (na 78,4 km) Rentabilni ceny
o mytné mytné
vozfrok | voz/den m“‘,.'tne vu:,rtfkm vnz,fgtz km
(KE/kml | | itk | (il k@
Ostatni 189070 518 9.09 1.72 55
Motocykly 30660 84 9.09 0.28 9
Osobnivozidla 2149485 5889 9.09 19.54 625
Osobni s pfivésem 64970 178 9.09 0.59 19
Dodavky 318280 872 9.09 2.89 93
Makladni voziidla 159140 436 12.29 1.96 B3
Autobusy 11315 31 14.89 0.17 5
Makladni s pfivésem 50735 139 14.89 0.76 24
Kamiony 226665 621 14.89 3.37 108
8768 1001

Tabulka 11 — Vysledné rentabilni ceny mytného pro uhrazeni plné splatky za dostupnost PPPD4
Zdroj: [96] [35]

Z vypoctu z predchoziho odstavce vyplyva, Ze investice projektu PPPD4 pfi
financovani pouze z mytného by byla rentabilni s vySe uvedenymi cenami (viz. Tabulka ¢.
11), coz plati pfi stejné skladbé a intenzité vozidel. Tyto ceny jsou 2,5x vyssi, nez ceny ve
Spanélsku (viz. Tabulka &. 10) a neni realné, aby byly placené uZivatelem. Pro dopInéni je
tteba dodat, ze vydaje ve vysi 1001 se v modelovém piikladu kazdorocné navysuji, ceny
tedy odpovidaji rentabilit€¢ pouze za prvni rok, kazdym rokem by musely byt umérmné

navySeny [96].
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4.3 Shrnuti vysledki projektu PPP D4

Dle Kubica a kol. [96]: je slabou strankou rozdéleni poméru celkové ceny projektu na
cenu za vystavbu, spravu, udrzbu a dovybaveni spociva v odvozeni cen spravy a udrzby a
dovybaveni od jiz realizovanych projekti, predevsim RSD, které se mohou lisit od
nabidnutych cen koncesionare. Vzhledem k tomu, Ze vydaje za spravu, udrzbu a dovybaveni
Jjsou vuci cené vystavby nového 32 km useku dalnice marginalni, pripadna odchylka od
skutecnych cen spravy, udrzby a dovybaveni je rovnéz marginadlni [96].

Dil¢im vysledkem je souhrnnd cena na konci projektu, kterd je uvedena v
tabulce 2 jako Future Value a byla vy¢islena na 34,6 mld. K¢&. To je cena, kterou v ro¢nich
splatkach v priib&hu 24 let a &tyfech mésict Ceska republika zaplati za projekt koncesionafi.
Posledni sloupec v tabulce 2 je kontrolni vypocet, kde kazda pfislusnd roc¢ni splatka
odpovida ¢isté soucasné (ztistatkoveé) hodnoté v daném roce, tedy hodnoté pocitané ke dni
podpisu smlouvy.

Kubica a kol. [96] ke zhodnoceni financovani projektu PPPD4 uvadi: ,,4by se prijmy
rovnaly vydajiim, musel by ridic osobniho vozidla za projeti modelového 32 km useku D4
zaplatit 291 K¢ a kamion 476 K¢, coz je z obchodniho hlediska nerealizovatelné. Za
zpozorneni stoji skutecnost, Ze projekt je rentabilni pouze za predpokladu cen, ktery jsou
2,5x vy$si, nez ceny ve Spanélsku. Pro celkové posouzeni efektivnosti projektu jsou 2, 5x vyssi
ceny v kombinaci s absolutni cenou za projeti daného useku ekonomicky neprijatelné a to i
pres to, ze se muze lisit hustota a skladba provozu, charakter a pocet objektu obou dalnic.
Skutecnost, Ze prijmy z mytného nestaci na pokryti vydajii projektu znamend, Ze projekt je
krizové financovan také z jinych zdroju “.

Kubica a kol. [96] k financovani vystavby a provozu daného useku D4 projektem PPP
uvadi: ,,za danych podminek je projekt PPPD4 nerentabilni a neefektivni. Projeti jednoho
km nového useku dalnice D4 ma vyssi naklady, nez nejvyssi dnesni sazby mytného, tedy 6,295
K¢/km. Rentabilni by byl projekt PPP D4 za predpokladu, ze by sazby mytného byly 9,09
Kc/km za osobni vozidlo a motocykl, 12,29 Kc/km za dodavku a 14,89 Kc/km za kamion.
Tyto sazby jsou 2,5x drazsi nez je mytné na dalnici AP-71: Leén — Astorga, ve Spanélsku. 7

vySe uvedeného vyplyva, ze je nutné krizové financovani projektu *“.
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5 VYZKUM ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTY

Z zelezni¢ni dopravy je pro ekonomickou komparaci dopravnich cest vybran projekt
VRT Praha — Brno — Bfeclav. Pro ucely této prace je posuzovan usek Praha — Brno, ve
varianté nazvané PK4.

Aby disertacni prace mohla odpovédét na moznosti rozvoje dopravnich cest, je dilezité
posuzovat projekt VRT v celé jeho Sifi, nikoli pouze vnimat projekt jako dopravni cestu.
Z tohoto divodu jsou v této kapitole posuzovany i finan¢ni aspekty celého projektu, nikoli
pouze dopravni cesty.

Ukolem vyzkumu je provézt hodnoceni efektivnosti investice a vyhodnotit rentabilitu

projektu VRT Praha — Brno ze zdrojovych dat a dle metodiky uvedené v kapitole 2.1.2.

5.1 Vyzkum projektu VRT CR

Vzhledem k tomu, ze soucasti SP VRT je vypocet NPV, autor vychazi z finan¢ni
analyzy SP VRT, ve kterych autofi SP VRT uvad¢ji celkové vynosy ve vysi 17,321 mld. K&
a celkové néklady ve vys$i 301,6 mld. K¢. Vynosy 1 nédklady jsou vypocteny za 30 let provozu
vysokorychlostni Zeleznice mezi Prahou a Brnem. Pfedmétem vyzkumu autora je v souladu

s cili této prace vyhodnoceni efektivnosti a rentability investice.
5.1.1 Hodnoceni efektivity investice VRT CR
Dosadime-li do vztahu (5) uvedeného v kapitole 2.4.6 vynosy ve vysi 17,32 mld. K¢ a

naklady ve vysi 301,61 mld. K¢, nabyde rentabilita investice (Return on Investment)

hodnoty -94 %.

ROI = (vynosy—naklady)

néaklady *100 [%] ®)

RO — (17,32 — 301,61)
B 301,61

x100 = —94 [%)]
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Vysledek ndm ukazuje, Ze pouze 6 % ndkladi celého projektu je pokryté z trzeb,
zbylych 94 % musi byt dotovano. Vystavba VRT je tedy z finan¢niho pohledu znaéné
neefektivni.

Kvyse uvedenému autor dodavd, Zze vyslednd hodnota se vztahuje pouze
k infrastruktufe a neobsahuje vynosy a naklady piepravnich sluzeb, které jsou na této
infrastruktufe poskytovany. V kapitole 3.6.2 této prace se pojednava o hospodareni, resp. o
dotacich Skupiny Ceské drahy, kde je uveden vy&et dotaci, ktery se mu viak nepodafilo, pro
nedostatek informaci zroenky Skupiny CD, piesné kvantifikovat. P¥i posouzeni
hospodafeni VRT Praha — Brno véetné ptepravnich sluzeb lze, dle autora, v navaznosti na

vySe uvedené usoudit, Ze celkovy vysledek ROI se zapoctenim piepravnich sluZzeb zhorsi.

Dalsim ukazatelem efektivity projektu je Index rentability (6), dle kapitoly 2.4.7.

(Soucsana hodota budoucich ptijmu)

Index rentability = (6)

Soucasna hodnota investi¢nich vyaji

17,32
301,61

Index rentability = =0,057

Index rentability VRT Praha — Brno ma vyslednou hodnotu 0,057, coz znamena, Ze
projekt VRT Praha — Brno je velmi nerentabilni.

Dalsi zukazateli je staticky ukazatel doby navratnosti, ktery je blize uvedeny
v kapitole 2.4.5. Z tohoto ukazatele je na prvni pohled zfejma financni smysluplnost dané

investice, zejména v porovnani s ostatnimi investicemi.

Investi¢ni vydaje

Doba navratnosti = “4)

Primérné roéni piijmy—rocéni provoznivydaje

301,61

Doba navratnosti = —————
17,32 — 24,68

=-40,97

Ze vstupnich udaji je zfejmé, Ze piijmy nepokryji ani provozni néklady, z ¢ehoz
vyplyvéa, Ze se z finan¢niho hlediska investice nikdy nevrati. Projekt je tedy odkazany na

trvalé subvencovani.
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5.2 Nesrovnalosti SP VRT zjiSténé v priibéhu vyzkumu VRT

Cilem disertacni prace neni provadét revizi studie proveditelnosti. Autor vSak odhalil
nékteré nesrovnalosti SP VRT, které jsou natolik zavazné, ze mohly ovlivnit vysledek
ekonomické analyzy a ovlivnit tak schvéleni vysokorychlostni Zeleznice v CR. ProtoZe to
prostor disertacni prace neumoznuje, nejsou provedeny kompletni revizni vypocty
ekonomické analyzy, ale pouze upozoriiuje na nesrovnalosti a provadi modelovy vypocet
uspory nakladi, ze kterého vyplyne chybny pfedpoklad autord SP VRT, ze VRT je ¢asové
vyhodnéjsi, nez IAD. Metodika vypoctu Gspory Casu je uvedena v kapitole 2.1.3.

Autofi SP VRT nezahrnuli provozni vydaje do ekonomické analyzy SP VRT [48],
dokonce nejsou ani tyto vydaje zahrnuté do Rezortni metodiky, dle které se dopravni
projekty zpracovavaji. Rovnéz autor objevil ve SP VRT vylozené chybnou kalkulaci, kdy
ptijmy autofi SP VRT kalkuluji v Cash Flow finan¢ni analyzy od roku 2029 a osobni vydaje
az od roku 2033 [48]. Na vydajové stran¢ jsou tedy vynechané 4 roky vydaji. Autoifi SP
VRT rovnéz nekalkuluji se zavérem auditu Evropského ucetniho dvora, ktery uvadi, ze
pramérny Cas zahajeni provozu od zahajeni realizace Cinil 16 let [115].

Za nejvaznéjsi nesrovnalost je moZzno povazovat chybnou metodiku vypoctu uspor
Casu, kterd je podkladem pro vypocet vétSiny benefitl projektu. Autoti SP [42] hodnoti cely
projekt nasledovné: , Hlavnim zdrojem pozitivnich ekonomickych vysledkii vsech
projektovych variant je dostatecné mnozstvi  pozitivnich  prinosu. Nejpodstatnéjsim
prinosem projektu je uispora casu v osobni dopravé (predevsim diky uspore v ramci dalkové
Zeleznicni dopravy a prevedené doprave z IAD —cca 40 % vsech prinosii v zavislosti
na konkrétni varianté) a ostatni prinosy z rozvoje regionu (cca 20 %), ale uspora externich
nakladu dopravy (cca 10 % prinosu v zavislosti na konkrétni varianté). Dalsi vyznamny
prinos tvori zustatkova hodnota investice na konci hodnoticiho obdobi*.

Autor diserta¢ni prace ale naopak svym vyzkumem zjistil, Ze IAD je z hlediska
pfepravniho Casu ve vétSin€ ptipadi vyhodnéjsi, nez VRT. Rozdilnost pohledu spociva
v tom, ze autoii SP VRT pocitaji vzniklou usporu z ¢asu méfeného mezi Prahou hl. n. a
Brnem hl. n., pfi€emZ autor zastdva nazor, Ze je tieba Casové méfit celé, redlné vzdalenosti
cestujicich a z nich vypocitavat ¢asovou usporu. Piiklady dokazuji, ze VRT je vyhodné;si

pouze v piipadech, kdy cestujici cestuje z destinace velmi blizké hlavnimu nadrazi v Praze
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do destinace velmi blizké hlavnimu nadrazi v Brné. V ostatnich pfipadech je Casové

vyhodnéjsi IAD.
5.2.1 Metodika CR neodpovida metodice EU, chybi provozni naklady

Autofi SP VRT [42] k metodice vypocta uvadéji: ,, Ekonomické hodnoceni je
zpracovano pomoci ndkladové-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis — CBA). Ve
financni analyze jsou vypocty zaloZeny na analyze diferencnich ndakladovych a vynosovych
financnich tokii provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu. Vystupy
ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vsak uhel pohledu
na cely projekt. Navic zde totiz pristupuji dalsi financni toky, které jsou relevantni z

I3

hlediska celé spolecnosti“.

Autofi SP VRT vyse uvedenym vyrokem tvrdi, Ze k finan¢ni analyze navic pfistupuji
dal$i finan¢ni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolecnosti. Autofi SP VRT se
nezminili o jednom podstatném kroku, ktery zdsadn¢ ovlivnil vysledek ekonomické analyzy.
Nejen, ze ptistupuji dalsi finan¢ni toky (na strané piijmi), ale jeden, a ten nejvétsi tok na
strané (vydajit), pro autora z nezndmého ditvodu, neni v ekonomické analyze kalkulovan.
V ekonomické analyze zcela chybi na vydajové strané celkové provozni vydaje, konkrétné
vydaje na udrzbu a opravy infrastruktury a rovnéz osobni vydaje za zaméstnance, ktefi

budou zajist'ovat provoz infrastruktury.

V Rezortni metodice pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu dopravnich
staveb [74], jejiz je SUDOP PRAHA a.s. jedinym zpracovatelem, zafazeni provoznich
nakladt (PN) do ekonomické analyzy chybi. Autofi SP VRT tedy vypracovali ekonomickou
SP podle metodiky, kterou si sami navrhli.

V Rezortni metodice se uvadi, Ze metodika a dale uvadéné postupy vychazeji
z dokumentu [74]: ,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic
appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020“ EK, 12/2014_ a dalSich ptredpisi a

doporucujicich metodickych dokumentt, kde ale provozni nadklady zahrnuté jsou.
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ERR 1 2 3 4 5 & 7 8 9 [ 10|15 | 20 | 25 30
Construction Operation

E:LT:!:-H: ;:tretgfe Return NPY 5.0 9

Project investment cost mELUR -2%4% |-949 -921 -5700 00 OO0 0O 00 00 00 00 00 00 00 0.0
Praject D&M costs mELR 210 | 00, 00 00 -0B -08 -08 -08 -08 -08) 08 -69| 08 -08 -03
Resioual value of mEUR 446 | 00 00 oo o0 oo 0o oo oo oo oo oo o0 oo 1510
Total economic costs mEUR -210.7 |-349 -921 -570 -08 -08B -08 -08 -0B -08 -08 -69 -08 -08 1502
B1. Time savings mEUR 266.7 0.0 0.0 00 107 115 123 132 141 150| 160| 207 254 305 377
B2. VOC savings mEUR 265 0.0 0.0 oo 1% 14 15 15 16 17 18 21 24| 27 30
B3. Accident savings mEUR 92 00 00 00 04 04| 05 05 05 05 08 07 09 10 12
B4 C02 savings mEUR 31 00 00 00 01 o0l 01 o1 01 02 02 02 03 04 05

ayomemay ™M™ mEUR 3055 00 00 00 125 135144 154 163 174 185 237 289 346 423

ENPV | Net benefits mEUR B7.0 |-94.9 -92.1 -57.0 11.8| 128|137 146 155 166 17.7| 168 281 337 1925
ERR 7.1%
B/C RATIO 145

Obrazek ¢. 9 — Guide to CBA of Investment Projects obsahuje provozni ndaklady

Zdroj: [125]

Z vyse uvedeného obrazku €. 9 vyplyva, Ze 1 v ekonomické analyze dokument od EC
kalkuluje s provoznimi ndklady. Nezahrnuti provoznich nakladt do ekonomické analyzy je
tedy plnd zodpovédnost SUDOP Praha a.s., protoze jsou zpracovatelem Rezortni metodiky.
Vysvétleni, pro¢ tyto zasadni ndklady ve vypoctu ekonomické analyzy chybi, Rezortni
metodika neobsahuje. Pro doplnéni autor dodéva, ze SUDOP Praha a.s. je zaroven autorem

SP VRT. Zkoumani, zda se jednalo o zamér autorti SP VRT nebo chybu neni cilem této prace.

5.2.2 Chybny vypocet ve SP VRT

Autoti SP VRT [41] k vysledkim ekonomické analyzy uvadéji: ,,Z  hlediska
ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuji ekonomickou efektivitu

vS§echny projektové varianty “.

Za chybu rovnéz autor povazuje skutecnost, Ze zatimco piijmy pocitaji autoti SP VRT
v ekonomické analyze od 4 roku (od 2029) od zahajeni projektu, ndklady pocitaji az od 8
roku (od 2033) projektu. Tim vznikd ekonomicky absurdni situace, kdy jsou, dle autortt SP
VRT, piijmy z VRT mezi roky 2029-2033 generovany bez zamé&stnanci.

Dalsi chybou je, dle autora, neakceptovani vysledkd auditu Evropského ucetniho
dvora, ktery tikéa [115]: ,,primérna doba od zacatku praci do zahdjeni provozu je priblizné
16 let”. V souladu s timto zjisténim mély byt, dle autora, posunuté ptijmy i vydaje. Autofi
SP uvadéji v ekonomické analyze celkové piijmy za 30 let (v roce 2055) ve vysi. 381,3 mld.

K¢. Pokud by projekt VRT generoval v tiicetiletém obdobi piijmy pouze po dobu 14 let,
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potom by byly celkové piijmy ekonomické analyzy za 14 let po provozu pouze 151,8 mld.
K¢. Posunuti ptijmu o 16 let by znamenalo, ze projekt VRT je po 30 letech od jeho zahajeni,

dle ekonomické analyzy, neefektivni, prodélecny, tedy spoleCensky nevyhodny.

5.2.3 Zavadéjici posouzeni vyvoje narodniho hospodarstvi ve SP VRT

SP VRT kalkuluje s ristem HDP CR ,,z pivodnich 100 % (. 2017) na 155 % v roce
2050 [47], coz je dle autora vylozen¢ zavadéjici posouzeni vyvoje narodniho hospodarstvi
CR, pfi¢emz podrobné se tomuto tématu vénuje v kapitole 3.2 této prace. Ve stru¢nosti
k vySe uvedenému se uvadi: SP VRT neobsahuje ani zminku z negativniho trendu vyvoje
ekonomik stath EU. Dle Studie ptilezitosti CzechWay [14]: ,, vétsina statii EU po dobu 50
let dosahla kazdou dekadu nizZsiho tempa rustu, nez tu predchozi a matematicky trend vyvoje
tempa rustu HDP ukazuje, Ze 6 zemim EU prestane od této dekady riist HDP a 7 zemi EU
poroste tempem nizsim, nez 1 %*. Skutecny vyvoj ekonomik stath EU je mozné vidét na
obrazku ¢. 2 a v prilohach ¢. 7, 31, 32, 33 a 34 této prace. Dle autora je tedy velmi
pravddpodobné, Ze klesajici staty EU ovlivni tempo rastu HDP CR, a to bude klesat, coz
naznacuje vyvoj posledni mérené dekady (2010-2019). Vzhledem k tomu, Ze vétSina zemi
EU klesa 50 let, jedna se, dle autora, o systémovou pficinu, kterd nebyla dosud odstranéna,
proto autor usuzuje, ze je velmi pravdépodobné, Ze tento trend bude pokracovat az do
odstranéni této pficiny. S ohledem na klesajici trend vyvoje ekonomik vétSiny stati EU, také
s ohledem na konstantni zvy$ovani vefejného dluhu CR a rovnéz s ohledem na hospodaiské
vyzvy, které CR v budoucnosti &ekaji, se autor domniva, Zze budovani projektu VRT neni
v blizké budoucnosti spolecensky prospésné, protoze by projekt za 600 mld. K¢ ohrozil

fiskalni stabilitu.

5.2.4 CBA kalkuluje hodnotu ¢asu 4x drazZe, nez je primérna mzda

Kromé¢ vyhrad k pfistupu a posouzeni uspory Casu zminénych v kapitole 5.1, Ize spat-
fovat rozpor také v samotném vypoctu piijmu z plynoucich z benefiti. Autoii SP VRT se
odkazuji na zdroj vypoctu na ,, HEATCO* a Rezortni metodiku pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektii dopravnich staveb, 2017.

Autofi SP VRT, SUDOP Praha jsou zaroven jednim ze 14 spoluautorda HEATCO [119]
a rovnéz je SUDOP zpracovatelem Rezortni metodiky pro hodnoceni ekonomické efektiv-

nosti projektii dopravnich staveb, 2017 a je uveden jako zdroj tabulky ,,Hodnoty ¢asu* [121].
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SUDOP je také projektantem VRT [124]. Z vySe uvedeného je ziejmé, ze autoii SP VRT
jsou autory podkladovych cen, ze kterych vychéazi ekonomické analyza VRT, pfi¢emz nedo-
kladaji zdroje ani metodiku vypocta vyse uvedenych cen, pouze odkazuji na HEATCO, kde
napf. ceny pro vypocet uspory casu chybi. Autoii SP VRT mohli byt ve stfetu z4jmu a vy-
pracovat SP tak, aby odpovidala politické piedstavé zadavatelt [119].

Studie proveditelnosti ma byt, dle autora, disertaéni prace dokument, na zaklad¢ kte-
rého odpovédné osoby rozhodnou o realizaci projektu. Dle tiskové zpravy MD CR
7 13.5.2019 ministr dopravy Vladimir Kremlik prohlasil [122]: ,,Stavba prvnich vysoko-
rychlostnich trati by méla zacit v roce 2025 “. SP VRT byla dokoncena az 12/2020, tedy rok
a pul od prohlaseni ministra, Zze za¢ne projekt realizovat. Vyse uvedené ukazuje, Ze ministr
nemohl v dobé& svého prohlaseni znat vysledné ekonomické ani financni vysledky analyz
VRT, ptesto doptedu védél, Ze se stavba bude realizovat. Je mozno se domnivat, ze politicky
a spolecensky tlak na realizaci vysokorychlostni Zeleznice mohl ovlivnit relevantnost SP
VRT [43]. V souladu s péci fadného hospodaie se ma ucinit rozhodnuti o realizaci investice
na zéklad¢é SP, proto se vybizi otdzka, zdali se nezpracovavala SP VRT zbyte¢né?

HEATCO je projekt v hodnoté 1,3 mil. eur financovany z fond EU s cilem harmoni-
zovat pokyny pro posouzeni nakladl dopravnich projektli, zejména v oblastech hodnoty
¢asu, hodnoty kongesce, nakladi na dopady na zdravi, ndklady na obtéZovani hlukem, emi-
semi a jinymi aspekty CBA[118].

Metodika vyzkumu HEATCO pro urc¢eni ohodnoceni vychazi z CV (contingent valu-
ation), tedy techniky prizkumu pro ocetlovani netrznich zdrojii. HEATCO stanovil hodnoty
obtézovani hlukem na zaklad¢ CV prazkumu: ,.kdy asi 5500 respondentit ze 6 zemi bylo
dotazovano ohledné obtézovani hlukem a jejich ochotu platit maximalni cenu (WTP), pro
eliminaci hluku ze silnice a zZeleznice. Takto vznikly hodnoty (ceny), které byly ocenény pri
vysokém obtézovani na hodnotu 85 EUR za silnici a 59 EUR za Zeleznici“ [119].

Z vyse uvedené citace a rovnéz z metodiky CV priizkumu dle autora vyplyva, Ze cena,
kterou kalkuluji v CBA VRT, odpovida (WTP) cené [121], jakou by byli respondenti ochotni
maximalné zaplatit za eliminaci hluku ze silnice a Zeleznice. Nestaci v CV prizkumu zjiSténi
WTP (jakou maximalni cenu by respondenti byli ochotni zaplatit za eliminaci hlukem), ale
je diilezité zjistit, jakou by byli respondenti PRAVIDELNE platit za eliminaci hlukem, tedy

WTPpraviDELNE, protoZze VRT nebude mit zakazniky na jednu cestu, ale bude piepravovat
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zékazniky pravideln¢ kazdy den. Dle autora tedy CV prizkum absentuje zjisténi WTPpravi-
pELNE, kterd musi korespondovat s piijmy respondenti, coz z metodiky zcela nevyplyva.

Pti vypoctu Gspory ¢asu autoii SP VRT ve svych vypoctech kalkuluji s hodnotami pra-
covniho ¢asu pro auto a vlak 667,16 K¢/oshod. a pro autobus 535,32 K¢&/oshod, které se jevi
nerealn¢ nadsazené. Pro ovéfeni relevantnosti vySe uvedenych hodnot, pouzijeme komparaci
s primérnou mzdou. V roce 2020, tedy v roce vydani SP VRT byla primérna mzda v Ceské
republice 222 K¢/hod hrubého [123], resp. 165 K¢/hod. Cistého. Vysledky hodnot ¢asu zjis-
téné CV priizkumem v praxi znamenaji, Ze respondenti CV priizkumu by byli ochotni
4 hodiny, tedy polovinu pracovniho dne pracovat proto, aby si PRAVIDELNE kupovali
hodinu usporeného ¢asu v dopravnim prostiedku a soucasné by byli ochotni platit i za
neobtézovani hlukem, Cistéj$i vzduch a dalsi oblasti CBA.

Podobnou logiku autor spatfuje ve stanoveni ceny za obtézovani hlukem (85 EUR) a
dalSich oblasti CBA. Dle autora mize prumérny respondent pravidelné platit pouze takovou
cenu, na kterou ma penize. Z toho vyplyva, Ze WTPpravipeLnE musi obsahovat vSechny ob-
lasti CBA dohromady, resp. jejich soucet. CV priazkumem tedy mélo byt zjisténo, jakou ma-
ximalni cenu by byli respondenti ochotni ze své mzdy pravidelné platit za vSechny oblasti
CBA dohromady, pficemz by jim mély zbyt penize na b&zné zZivobyti. Toto ale metodika
HEATCO neuvadi. Z vyse uvedeného vyplyva, Ze nadsazeni vstupnich cen mlze znamenat
nerealny vypocet (benefitll) pfijmi a v kone¢ném disledku také nerealny pozitivni vysledek
ekonomické analyzy CBA.

OECD iLibrary ke spolehlivosti CV vyzkumu piSe: ,,metoda podminéného ocenovani
stale vyvolava urcité kontroverze “[116]. Venkatachalam k CV metod¢ uvadi: , Tato metoda
Jje predmétem tvrdé kritiky. Kritika se toci hlavné kolem dvou aspektu, a to platnosti a spo-
lehlivosti vysledkii a viivi ruznych zkresleni a chyb“ [117]. Hausman ve své praci uvadi:
,,po 20 letech a milionech dolarii investovanych viladou do vyzkumu jsem dospél k zaveru,
Ze contingent valuation je beznadejny. Neocekavam, zZe se tyto problémy vyresi a dle mého
nazoru je zadné cislo stale lepsi, nez contingent valuation. Diskuse je lepsi, nez CV* [120)].

Paklize je CBA zaloZena na principech CV priizkumu, jez vzbuzuji védecké pochyb-
nosti a soucasné audit Evropského ucetniho dvora pfi posouzenti jiz realizovanych projektu,
které byly vyhodnoceny pomoci CBA, konstatuje, Ze ,, investice nejsou ucinné“ [115], je to

diivod k ptehodnoceni schvalovani projektl na zakladé CBA - ekonomické analyzy.
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5.2.5 Evropsky ucetni dviir o VRT — ,,investice nejsou uicinné*

Evropsky tcetni dviir zveiejnil v roce 2018 audit vSech realizovanych vysokorychlost-
nich trati v EU, z jehoz zavéru vyplyva: UdrzZitelnost je mala, investice nejsou ucinné a pri-
dana hodnota EU je ohrozZena: u tri ze sedmi dokoncenych trati byl pocet prepravenych
cestujicich nizky, coz vede k vysokému riziku neucinné vynalozeného spolufinancovani EU
ve vy$i 2,7 miliardy EU. Devét ze 14 kontrolovanych vysokorychlostnich trati a uisekit navic
nema dostatecné vysoky pocet potencidlnich cestujicich. Je to i otdzka nakladové efektiv-
nosti, protoze ne vsude jsou vysokorychlostni traté potreba, jelikoz naklady na usetienou
minutu jizdy jsou velmi vysoké — az 369 milionit EUR — a prumérné rychlosti dosahuji pouze
45 % maximalni kapacity a soucasné je prekracovani nakladii a zpozdeni vystavby spise
normou nez vyjimkou “[115].

Ceska republika je soucasti EU, a tudiZ podléh4 stejnym regulacim, jako zbylé staty
EU. Z toho vyplyva, ze VRT v EU byly schvalovany na zéklad¢ ekonomickych analyz zalo-
zenych na CBA. Lze ptredpokladat, Ze pokud byly projekty VRT v EU schvéleny, musely
vysledky CBA analyz vyznivat ve prospéch realizace VRT. Audit ale ukazuje, Ze vysledky
jsou odlisné, Ze investice nejsou Ucinng.

Vyse uvedené je dle autora diivod k zamysleni, do jaké miry mizeme vysledkiim eko-

nomickych analyz divétovat.

5.3 Revize vypocti uspory ¢asu projektu VRT

5.3.1 Komparace jizdni doby IAD, autobus, Zeleznice a VRT

Studie proveditelnosti VRT opakované pracuje s hypotézou, ze vybudovani nového
vysokorychlostniho spojeni VRT Praha — Brno ,,snizi dobu jizdy pro dojizdejici*,
Lwpredevsim na ukor IAD. Autoti SP uvadéji takto vzniklou ,,usporu casu‘ [44] jako vibec
nejvetsi benefit celého projektu [44]. Nejpodstatnéjsim prinosem projektu je uispora casu v
osobni doprave (predevsim diky uspore v ramci dalkové Zeleznicni dopravy a prevedené

dopravé z IAD —cca 30 % vsech prinosu [42] .

2021 97



Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dalsiho rozvoje

Varianta PK4 320 km/h | 320 km/h | 250 km/h | 250 km/h | 230 km/h | 230 km/h | 200 km/h
Smér Brno bez zast. zast. bez zast. zast. bez zast. zast. zast.
Praha hl.n.

Praha-Zahradni m. 6.5 6.5 6 6.5 —
Odb. Xaverov 5 5 45 5] -
Praha vychod 15 3 1,6 2.5 2 —
Odb. Nehvizdy 0,6 1,5 0,6 1,5 0,6 2 -
Odb. Lstibof 3.5 4 4 45 -
Pugery VRT 45 45 55 55 -
Odb. Bahno 356 35 4 4 5 5 -
Odb. Cejkovice 3 3 35 35 4 4 -
Odb. Druhanov 25 25 25 25 3 3 —
Odb. N. Ves u Svétlé 1,5 1,5 1,5 1,5 2 2 -
Svaty Kriz VRT 4.5 4 5 4 5 -
Odb. Dobroutov 6 4.5 5] 5 7 -
Odb. Mé&fin 25 25 3 3 35 35 -
Velké Mezifici VRT 35 35 4 4 45 45 -
Odb. Velka Bites 35 35 4 4 -
Odb. Veverske Kninice 4 4 4 4 5
Brno Videriska 45 5.5 5 5.5 5 6 6.5
Brno hlavni nadrazi 3,5 4,5 3.5 4.5 3.5 4,5 4,5
Soucéet JD 56,5 67 63 71 70 80 16

Tabulka 2.19 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hin. (varianta PK4) [min]

Tabulka 12 — Vysledné — Jizdni doby VRT Praha - Brno
Zdroj: SP VRT [50]

Vyse uvedena tabulka obsahuje jizdni doby vysokorychlostniho vlaku mezi Prahou hl.

n. a Brnem hl. n. ve varianté¢ PK4. Tato varianta piedstavuje nejrychlejsi VRT trat’, se stanici

Svaty Ktiz zhruba na piilce cesty mezi Prahou a Brnem, mimo pfimé napojeni Jihlavy. Autor

si pro své vypocCty vybral variantu se zastdvkami, pii rychlosti vlaku 320 km/hod, ktera, dle

vyse uvedené tabulky, predstavuje jizdni dobu 67 min.. Pokud by méla byt pravdépodobné;jsi

varianta SK4 320 s pfimym napojenim Jihlavy, nepfedstavuje to pro relevantnost vypocta

podstatny rozdil, protoze dojezdovy Cas této varianty se od autorem vybrané varianty lisi

pouze o 1 minutu. Ve variant¢ SK4 320 urazi vlak vzdélenost mezi Prahou a Brnem se

zastavkami za 68 min. [50].

V tabulce &. 5 publikace MD ,, Program rozvoje rychlych Zeleznicnich spojeni v CR* je

uvedena vzdalenost VRT Praha — Brno 215 km. Pokud by vlakova souprava méla urazit 215
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km za 67 min., jela by primérnou rychlosti 193 km/hod. V tabulce €. 4 stejné publikace se
uvadi primérna rychlost v¢. zastavek 180 km/hod. Autor chce upozornit, Ze se ani jedna
z pramérnych rychlosti neshoduje se zavéry auditu Evropského ticetniho dvora, ktery uvedl,
ze se vlaky pohybovaly pouze ve 45 % maximalni kapacity. Vztahneme-li zavéry auditu
ucetniho dvora na projekt VRT, potom bychom méli kalkulovat jizdni dobu primérnou
rychlosti 144 km/hod, tedy doba jizdy by méla byt o 22 minut delsi, tedy 89 min.

Pti porovnani uspory €asu je zdsadni, aby porovnani v co nejvétsi mite odrazelo realitu,
tim spiSe pokud se porovnavaji dva rizné druhy dopravy — Zeleznice a IAD. Do hodnoceni
uspory Casu je tedy nutné zahrnout vSechny casy, které cestujici stravi na cesté z vychoziho
bodu A do cilového bodu B. Protoze cestujici témét nikdy necestuje pouze ze stanice do
stanice, ale z a do konkrétni destinace ve mésté nebo v okoli, je nutné do celkového ¢asu
zahrnout také cas ,,prvni mile®, ¢ekani na vlak a ¢as ,,posledni mile®.

Bylo zvoleno 5 ndhodnych nastupnich a vystupnich destinaci mezi Prahou a Brnem a
okoli. Pro vypocet doby jizdy vyuzil servery mapy.cz a jizdnirady.cz, pfi€emZ porovnaval
pfepravu automobilem, autobusem, konvenénim vlakem a jizdu VRT. Oba zvolené servery
vypocitavaji celkovou dobu jizdy véetné navazujicich spoji prvni a posledni mile pomoci
MHD, resp. VD. V niZze uvedené tabulce jsou tedy zaznamenany doby jizdy vypoctené
severy pro IAD, autobus a Zeleznici. Cas VRT je pfepoéten z doby jizdy konvenéni Zeleznice
tak, Ze je ¢ast doby jizdy vlakem odectena a nahrazena 67 min., tedy jizdni dobou VRT.

Vsechna méfeni byla uskute¢néna ve Spicce, pracovni den — ttery 12:00-14:00 hod.,
tedy za relativné¢ obdobnych podminek. Autor vSechna méfeni provedl bezprostiedné za
sebou. Destinace jsou ndhodné zvolend. Prvni trasa je ve stejném mésté, jako VRT stanice,
u druhého modelového prikladu se jak nastupni, tak cilova destinace nachazi v bezprosttedni
blizkosti VRT nadrazi. Tteti ptiklad reprezentuje cestujici, kteti cestuji z Loun do Prahy,
vyuZiji pouze polovinu VRT (Praha-Jihlava) a nasledné 70 km do Znojma. Ctvrty a paty
ptiklad je vzdy jedna destinace v misté VRT stanice a druh4 je obec v blizkosti velkomésta.

Z nize uvedené tabulky je patrné, ze ve vétSin€ piipadit nejkratS$i dobu jizdy stravi
cestujici IAD. V praxi si lze predstavit, Ze ¢im dale bude cestujici od stanice VRT a bude
nuceny pouzit MHD, ptipadné pokud bude cestovat mimo Prahu a Brno také VD, tim vice
pro n¢j bude vyhodnéjsi cestovat IAD. Z hlediska jizdni doby je VRT vyhodné&jsi, nez

cestovani konven¢nim vlakem a autobusem. Z hlediska ¢asu je vyhodnéj$i VRT oproti IAD
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nadrazi.
Potatek a cil cesty Maméfené fasy min. (hod.)
" Mejrychlejsi
. . . . = Cas i J
Mastupni | Vystupni | . Cas . | o= druh
] ) Cas 1AD konvenéni | Cas VRT
destinace | destinace autobus | | . dopravy
ieleznice
Praisky | Brné&nsky
hrad, hrad 130 248 242 145 IAD
Hradéany, | Spilberk, | (2:10) {3:38) (3:32) {2:25)
Praha |KfiZova 941
Magistrat Magistrat
agistra
gv hlavniho
mesta .
mesta 129 220 238 120
Brna, Prah (2:09) (3:10) (3:28) (2:00) VRT
rahy, : : : :
Dominikan . ¥ .
L. Marianske
ské nam. 1 )
nam. 2/2
Méstsky | Méstsky
ufad ufad
L n0i 249 389 515 390 IAD
ouny, nojmo,
4:00 5:59 8:05 6:30
Mirové | Obrokova ( ) ( ) ( ) ( )
3| nam. 35 10/12
Magistrat
MU Slavkov| hlavniho
u Brna, mésta 140 233 263 156 IAD
Palackého | Prahy, (2:20) {3:53) {4:23) {2:36)
nam. 65 | Marianské
a nam. 2/2
Méstsky Magistrét
agistra
GFad &
mesta
Kladno, 144 289 326 218
Namasti | o | (2:24) | (a9) | (ase) | (3:38) IAD
dmésti : : : :
Starosty Dominikan
aros
ské nam. 1
5| Pavla4d4

Tabulka 13 — Vzorek z vyzkumu komparace jizdni doby IAD, autobus, konvencni Zeleznice, VRT
Zdroj: [viastni zpracovani] [50]

Slabou strankou vyse uvedeného vypoctu je maly vzorek 5 méfeni a rovnéz méieni
uskutecnéné pouze v jeden den. Z vysledkt je patrné, ze MHD a VD ovliviiuji celkovy cas
jizdy velmi zasadn& v neprospéch VRT. Autor se domniva, Ze pfestoze pii rozsdhlém

vyzkumu vétsitho mnozstvi destinaci a rozliénych €asti piepravy mize vysledky castecné
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ovlivnit kongesce na D1, v MHD a VD a také VRT, nelze je z vypocti SP vynechat.
Vynechani prvni a posledni mile z vypoctl jizdni doby je dle nazoru autora velkou odbornou
chybou, kterd podstatnym zptsobem ovlivnila celkovy vysledek SP a rovnéz rozhodnuti
odpovédnych osob. Dilezité je rovnéz vnimat dalsi aspekty, pro¢ je IAD nejpopularné;si
dopravou. Témi nejzasadnéjSimi jsou ,,nepfizptisobovani jizdnim fadim®, tedy svoboda
volby ¢asu odjezdu. Pro cestujici IAD je rovnéz je diilezité, Ze nemusi prestupovat v prubéhu
jizdy a rovnéz také skutecnost, ze cestujici nemusi cestovat ve spolecnosti ,,cizich lidi, coz
je bezprosttedné po pandemii dilezity faktor. Z vySe uvedeného méieni plyne zavér. VRT
nepievede prepravni vykony z IAD, tudiz Gspora Casu deklarovand ve SP, nemiize byt
benefitem VRT.

Pokud si vyse uvedené dame do souvislosti se zdvérem Evropského ucetniho dvora
(vlaky se pohybovaly pouze 45 % rychlosti maximalni kapacity) uvedeného na stran¢ 100,
s realnymi usporami Casu, které naznacuji vySe uvedené vysledky, vyvstava otazka: jaka
bude ve skute¢nosti VRT v CR?

Ptes vyse uvedené negativni zavéry autor nezpochybnuje relevantnost vystavby VRT
v CR, ptedeviim proto, Ze se zd4, Ze je po ni spoledenska poptavka. VRT bude rovnéz

soucasti celoevropského planu, ke kterému jsme se jako stat zavazali.
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6 EKONOMICKA KOMPARACE

Ptedchozi kapitoly 4 a 5 nahlizely analyticky na jednotlivé dopravni cesty a vytvoiily
tak podminky pro naplnéni 6 kapitoly, kterd se bude, jak napovida nazev kapitoly, vénovat
ekonomické komparaci.

Ekonomicka komparace vyrazné ptispéje k naplnéni hlavniho cile disertacni prace,
vypocitat jednicové vydaje silnicni a Zelezni¢ni dopravy na zakladé téchto vydaji
ekonomicky porovnat efektivitu silnicnich a Zelezni¢nich dopravnich cest. Vzhledem
k tomu, ze absolutni ekonomicka komparace dopravnich cest miize byt, dle autora, kvuli
riznorodym podminkam vystavby zavad¢jici, provedl autor komparaci zalozenou pievazné
na relativnim porovnéni. Metodika komparace je popsana v kapitole 2.1.5.

Vysledné jednice (6.1.4) ukazuji primérné vydaje za 10 let pfepoctené na piepravu
jedné osoby na vzdalenost 1km a rovnéz prumérné vydaje za 10 let prepoctené na prepravu
1 tuny na vzdalenost 1 km. VySe uvedené vypocty jsou provedeny zvlast pro silni¢ni a zv1ast’
pro zelezni¢ni piepravu. Nasledné jsou vysledky vzajemné porovnéany. Na zaklad¢ ziskanych
vysledki tedy autor mlze prohlasit, které dopravni cesty jsou pro spolecnost finanéné
vyhodnéjsi. Prestoze je vypovidajici hodnota komparace velmi vysokd, protoze odrazi
skute¢né spotfebované vydaje za skute¢né realizované prepravni vykony, je rozumné si
zachovat k ziskanym vysledkiim holisticky pohled.

Mezi dil¢i cile, které si autor stanovil, je hodnoceni efektivnosti investic a rentability
projektu PPP D4 a projektu VRT Praha-Brno. Ptislusné vypocty a komparace obou projektt
je provedena v kapitole 6.2. Vysledek ukazuje, jakou névratnost investic maji oba pro

spole¢nost nezastupitelné druhy dopravy.

6.1 Vypocet jednicovych vydaji dopravni infrastruktury

Autor nenalezl Zadnou databazi odpisti silnic, Zeleznic a ostatniho dlouhodobého
majetku, evidovaného v dopravé. Aby bylo mozné komparaci jednicovych vydaji provézt,
autor nahradil ndklady vydaji v daném roce a komparaci provedl za 10 let uplynulych let.
Pro ziskéni relevantnich pramérnych ro¢nich vydaji se desetilet¢ obdobi jevi jako
dostatecné dlouhé. Vypocet vydaji je proveden v béznych cenach u obou srovnavanych

druhti dopravy. Struktura a hodnoty jednotlivych vydaji jsou uvedeny v tabulce €. 12.
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Slozitost vypoctu jednicovych vydajii spoc¢iva v tom, ze silni¢ni i Zeleznicni doprava
ma dva zékladni (nemateridlni) produkty — osobni piepravu a nakladni pfepravu. Prvnim
ukolem je tedy alokace nepfimych vydajii na jednici. Roztazeni podle principu pti¢innosti
se vénuje fada védeckych praci, napt. Chatraborty [114] ve své praci uvadi: ,, navrhujeme
pouZzit princip pricinnych vydajii, rozdeleni vydaju mezi jednotlivé produkty, které je
vyvolaly “.

V nasem piipad¢, je tedy kliCové urceni poméru mezi vydaji vyvolanymi osobni
pfepravou a nékladni pfepravou. Alokaci vydaji v silnicni dopravé provedl autor dle
primérného poctu ndkladnich resp. osobnich vozidel, tedy skladby vozidel ze systému ASD,
ktery spravuje RSD. Rozfazeni vydaji Zelezni¢ni dopravy lze, dle autora, odvodit piimo
z udaju ro¢enky Spravy zeleznic, ktera rovnéz uvadi vykony osobni i ndkladni piepravy ve

vlako-kilometrech (vlkm).

6.1.1 Stanoveni pomérového Cisla vydaji silni¢ni dopravy

Pomérové ¢islo osobni/ndkladni dopravy na celkovych vydajich silni¢ni dopravy,
vychdzi z metodiky uvedené v kapitole 2.1.4, ktera je zaloZena na principu pii¢innosti.
Celkové vydaje jsou rozdéleny mezi osobni a ndkladni dopravu podle toho, ktera skupina je
vytvotila [102].

Pii stanoveni pomérového ¢&isla byly vyuzity naméfené hodnoty zvefejnéné RSD.

Z pramérnych dennich intenzit nakladnich a osobnich vozidel ziskal soucet denni
intenzity kazdé skupiny, ktera projela 20 vybranymi useky v CR (viz. Pfiloha ¢&. 23).
Z celkového poctu poscitanych osobnich a nakladni vozidel rezultoval vysledek, Ze silnice
vyuzivaji ze 77 % osobni a z 23 % nékladni vozidla. Tento pomér je podkladem pro vypocet

jednicovych vydaji [137].
6.1.2 Stanoveni pomérového Cisla vydaja Zelezni¢ni dopravy

Stejné jako u silni¢ni dopravy je pomeér osobni/nakladni dopravy na celkovych
vydajich zelezni¢ni dopravy urcen dle principu piic¢innosti [102]. Ze studie proveditelnosti
VRT vyplyva, ze jak ndkladni, tak i osobni doprava plati za pfidéleni dopravni cesty shodnou
cenu. Z toho vyplyva, ze vydaje za nékladni i osobni vlak jsou na jednici (jeden vlak)

rovnocenné. Pokud jsou jednicové vydaje na vlak rovnocenné, dle autora, tvoii pomérové
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¢islo pomér mezi poctem realizovanych ptrepravnich vykona nékladni dopravy a poctem
realizovanych ptepravnich vykonii osobni dopravy. Tyto udaje jsou uvedené ve vlako-
kilometrech a kazdoro¢né zvetejnéné v roence Spravy zeleznic [102].

Z roéenky SZ vyplyva, Ze v roce 2022 béh vlaki osobni dopravy v CR &inil celkem
139606 mil. vlkm, coz ¢ini 79 %. Béh vlaki nakladni dopravy v CR &inil celkem 37289 mil.
vlkm, coz je 21 % z celkového ptepravniho vykonu. Pro dokresleni 1ze uvést pomérové ¢islo
z roku 2021, kdy ¢inil tento pomér 78 % k 22 % a vroce 2020 79 % k 21 %, vzdy ve
prospéch osobni dopravy [102].

Pro vypocet jednicovych vydaji dopravni infrastruktury je pouZzito pomérové Cislo
z piepravnich vykont, z rocenky Spravy Zeleznic z roku 2022. Vysledné pomérové ¢islo je

79 % k 21 % ve prospech osobni dopravy [102].

6.1.3 Vypocet priimérnych vydaji za 10 let do kalkula¢ni jednice

Silni¢ni doprava 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 :‘Elzt

Tnvestiéni vidaje [mld. K&] 168  166] 242 230 259 268] 35s5]  434]  466] 477 307
Vydaje na opravy a idrtba [mld. K¢] 133 162 187 207 190|223 252 234 292 236 212
Provozni vidaje RSD [rald. K¢] 0.5 0.5 0.7 0.7 0.8 0.9 1.0 1.1 1.1 12 0.8
Zakladni vidaje celkem [mid. K&]: 302] 3280 428] 437 449 491]  s0. 668 758  713] 527
Ptepravn vikony osobni dopravy [oskm] 89952| 92540] 95801] 99899| 103329| 106828| 110228] 82059 100641 109459 99074
Ptepravni vikony nakladni dopravy [mil tkm]| 54893| 54092| 58714] 50315] 44274] 41073] 39059 se000| 63756] 65794] 52806
Zeleznitni doprava 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 :‘1’?;

Tnvestiéni vidaje [mld K¢ g7 128 318] 184 149 190 196 207 372 427 235
Vdaje na opravy a idrzbu [mld. K¢ 98 1170 1s0] 156 144 172 200] 222 204] 173] 167
Cast provoznich vidafii SZ [mld. K&] 8.4 8.5 9.0 9.2 o8 105 114 122] 130 137 106
Zakladni vidaje celkem [mid. K&]: 185 245 108 340 203 362 397 519  s75]  s00f 507
Pepravni vikony osobni dopravy [oskm] 7601 7797| 8208] 8843] o108 10286] 10031] 6665] 6820 9517] ge2s
Prepravni vikony ndkladni dopravy [mil tkm]| 13965 14574] 15261] 15619] 15843] 16364| 16180] 15251 16326] 16368] 15593

Tabulka 14 — Vypocet primernych vydaji a vykonii silnicni a Zeleznicni dopravy za 10 let
Zdroj: [viastni zpracovani] [10][19][20][30][36][81][82][88][103]

Z vyse uvedené tabulky €. 14 je patrné, ze je uvedena pouze ¢ast provoznich vydaji
Spravy Zeleznic. Diivodem je absence dileZitych idaji v ro¢enkach SZ. Ve vysledovkach
SZ chybi néklady na provoz budov a chod celé piispévkové organizace. Z uvedenych tdaji
nelze rozpoznat, jaka &ast nakladi piipada na rezii SZ a jaka &ast se tykd vyhradng
dopravnich cest. Z vyse uvedenych diivodii byly vyplnény pouze osobni vydaje SZ. Z vyse
uvedeného vyplyva, ze vysledné hodnoty uvedené v kapitole 6.1.4 jsou ve skutecnosti jeste

nepiiznivéjsi pro Zelezni€ni dopravu.
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Obdobny problém mél autor se ziskanim dat provoznich nakladd z ro¢enek RSD. U
této piispévkové organizace nejsou rovnéz uvedeny reZijni naklady na provoz RSD
oddélend. RSD pouziva v ro¢enkach chybné oznadeni pro osobni naklady (mzdové
prostiedky).

Z roCenky 2022 dopravy [88] vyplyva, Ze pfepravni vykon silni¢ni ndkladni dopravy
v CR ¢inil 65794 mil. tkm a piepravni vykon silni¢ni osobni dopravy v CR ¢&inil 109459 mil.
oskm.

Z rocenky 2022 dopravy [88] rovnéz vyplyva, ze prepravni vykon Zelezni¢ni nakladni
dopravy v CR ¢&inil 16368 mil. tkm a pfepravni vykon Zelezniéni osobni dopravy v CR &inil

9517 mil. oskm.

6.1.4 Hlavni vysledek ekonomické komparace dopravnich cest

Pfi vypoctu prumérnych vydaji je naprosto kliCové pomérové ¢islo mezi osobni a
nakladni dopravou. Zatimco u Zzelezni¢ni dopravy je piesné a vychdzi z poctu
realizovanych vlkm uvedenych v ro¢ence SZ, u silniéni dopravy ho autor ziskal vypoétem
ze serveru scitani.rsd.cz, dle metodiky uvedené v kapitole 2.1.5. Vysledné primeérné
pomeérove Cislo silniéni dopravy vysSlo 77/23 ve prospéch osobni dopravy. Pii vyse
uvedeném pomérovém cislu je osobni doprava na silnici 11,35 krat vydajové vyhodné;jsi,
neZ na Zeleznici a nédkladni doprava je vydajove 2,98 krat vyhodnéjsi rovnéZz na silnici, nez

na zeleznici.

Pomérové tislo Primérné vydaje celkem Primérné Primérné
vydaje na|vydaje na|vydaje na|vydaje na osobni | ndkladni| osobni ladni
nékladni
Druh dopravy osobni | nakladni| oscbni | nakladni| Celkem | doprava | doprava | doprava doorava
dopravu | dopravu | dopravu | dopravu | [mld. KE] [mil. [mil.  |[Ké&foskm [Kéﬁtkm]
[%] [%] [mid. Kg] | [mld. KE] oskm] tkm] |
Silniéni doprava T7% 23% 40.6 12.1 52.7 93074 52806 0.41 0.23
Zeleznicni doprava 79% 21% 40.1 10.6 50.7 8625 15595 4.64 0.68
nasobek vwhodnosti dopravy] 11.35 2.98

Tabulka 15 — Nasobek vyhodnosti silnicni dopravy pred Zeleznic¢ni dopravou (primeér)
Zdroj: [viastni zpracovani] [50]

Pokud by se pomérové Cislo silnicni dopravy zménilo na 87/13 ve prospéch osobni
dopravy, coz je horni mez naméfenych hodnot, zménila by se vydajovd vyhodnost

nasledovné: silni¢ni osobni doprava by byla 10,04 krat vyhodnéjsi, nez zelezni¢ni osobni
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doprava a silni¢ni ndkladni doprava by byla 5,27 krat vyhodnéjsi, nez Zeleznicni nakladni

doprava.
Pomérové &islo Primérné vydaje celkem Primérné Primérné
vydaje na|vydaje na|vydaje na|vydaje na osobni | nakladni| osobni nakladni
Druh dopravy osobni | ndkladni| oscbni | nakladni| Celkem | doprava | doprava | doprava dobrava
dopravu | dopravu | dopravu | dopravu | [mld. KE] [mil. [mil. |[K&/oskm [I(r“:;p"tkm]
[%] [%] [mid. Kg] | [mld. KE] oskm] tkm] |
Silniéni doprava 87% 13% 45.8 6.8 52.7 99074 52806 0.46 0.13
Zeleznicni doprava 79% 21% 40.1 10.6 50.7 8625 15595 4.64 0.68
nasobek vyhodnosti dopravy| 10.04 5.27

Tabulka 16 — Nasobek vyhodnosti silnicni dopravy pred Zeleznicni dopravou (horni mez)
Zdroj: [viastni zpracovani] [50]

Vysledky dolni meze namétenych hodnot (61/39) opét ve prospéch osobni dopravy by
byla vydajoveé 14,32 krat vyhodnéjsi silni¢ni osobni doprava, nez Zelezni¢ni osobni doprava

a 1,76 krat vyhodné;jsi silni¢ni nakladni doprava nez zelezni¢ni nakladni doprava.

Pomérové Eislo Primérné wydaje celkem Primérné Primérné
vydaje na|vydaje na|vydaje na|vydaje na osobni | ndkladni| osobni nakladni
Druh dopravy osobni | nakladni| osobni | ndkladni| Celkem | doprava | doprava | doprava dobrava
dopravu | dopravu | dopravu | dopravu | [mld. KE] [mil. [mil. |[K& oskm [I(E:;p"tkm]
[%] [%] [mid. K&] | [mld. K] oskm] tkm] |
Silniéni doprava 61% 39% 32.1 20.5 32.7 99074 52806 0.32 0.39
Zeleznicni doprava 79% 21% 40.1 10.6 50.7 8625 15595 4.64 0.68
nasobek vyhodnosti dopravy| 14.32 1.76

Tabulka 17 — Nasobek vyhodnosti silnicni dopravy pred Zeleznicni dopravou (dolni mez)
Zdroj: [vlastni zpracovani] [50]

Pokud bychom znali pfesné¢ pomeér, z jaké ¢asti vyuziva silnice osobni a z jaké Casti
nakladni doprava, mohli bychom pfesné urcit, o kolik je vydajové vyhodnéjsi silni¢ni
doprava pred Zelezni¢ni dopravou. Toto je, dle autora, namét pro RSD, které tato data na
serveru scitani.rsd.cz m4, jen je hromadn¢ nepocitava, nebo se autorovi tento tidaj nepodatilo
nalézt. PrestoZe je pomérové Cislo silni¢ni dopravy ziskané pouze ze vzorku 20 rtiznych
méfenych useki v CR, primérna skladba dopravniho proudu na silnicich, dle autora, nehraje
zé4sadni roli, aby mohl autor u€init nize uvedeny zaver:

At se zméni pomérové ¢islo mezi prepravou lidi a véci u silni¢ni dopravy jakkoli,
vZdy je po vydajové strance nasobné méné vyhodna Zelezni¢ni doprava a to jak pro

prepravu lidi, tak také pro prepravu véci.
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6.1.5 Prepocet vysledkii ekonomické komparace do praxe

Z pruzkumu autobusovych spoju autofi SP VRT uvadéji primérnou obsazenost
autobusii Regiojet na trase Praha — Brno 79 %, pticemz celkova primérné nabizend kapacita
¢ini 1874 mist/den a zjisténa poptavka odpovida 1476 cest. /den. U spolecnosti Flixbus je
nabizend kapacita 2259 mist/den a je primérné vyuzita 1630 cest. /den, coz ¢ini obsazenost
72 %. VySe uvedené hodnoty zahrnuji oba sméry. Z rezervacniho systému spole¢nosti
Regiojet vyplyva, Ze autobus ma kapacitu 61 cestujicich, pfi obsazenosti pramérné 79% je
pramérné€ obsazeno 48,19 sedadel. Spolecnost Flixbus pouziva autobusy s kapacitou 49 a 79
mist [46] .

Na nize uvedeném obrazku jsou vidét ptepoctené vydaje za pouZiti silnic mezi Prahou
a Brnem. Dle serveru mapy.cz je vzdalenost mezi vySe uvedenymi stanicemi 207 km. Vydaje
jsou nasobeny c¢astkou 0,41 K¢&/oskm (pfiloha ¢. 23). Dle serveru mytocz.cz vychazi cena
myta na autobus uvedeny na obrdzku na 163 K¢. Rozpocitané primérné vydaje, které stat
investoval do vystavby a udrzby dopravnich cest, vychazi na primérmé zaplnény autobus
4090 K¢ na nize uvedenou trasu Praha-Brno. Pro uplnost, spole¢nost RegioJet nabizi bézné

Jizdenku na tuto trasu za 249 K¢.

Praha Florenc - Brno, AN u hotelu Grand (207 km)
Vydaje na 1 sedadlo: 85 K¢

Vydaje na primérné
zaplnény autobus: 4000 K¢

Obrazek ¢. 10 — Prumérné vydaje za dopravni cestu prepoctené na sedadlo a primérné zaplnény

autobus

Zdroj: [vlastni zpracovani]

Pro obsazenost Zelezni¢nich spojl autor vyuzil rovnéz vysledky autora SP VRT, ktefi
uvadi, Ze v obou smérech useku Praha-Pardubice dosahuje spole¢nost RegioJet primérné
13115 cest. /den, coz dosahuje primérnost obsazenost vlakii az 82 %. Autoti SP VRT dale

uvadi: ,,na useku Pardubice —Brno je priimeérné prepraveno okolo 5150 cest. /den a
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prumérna kapacita c¢ini priblizne 6300 mist/den. Priimérnd obsazenost spojii tak dosahuje
82 % u ostravské vétve, resp. 78 % u brnénské vétve“ [46] .

Pro modelovy vypoéet byl vybran vlak (Brnénsky drak) spole¢nosti Ceské drahy. Dle
serveru vagonweb.cz je kapacita tohoto vlaku 454 sedadel [127]. Vzhledem k tomu, Ze se
autorovi nepodafilo dohledat praimérnou obsazenost vyse uvedeného vlaku spole¢nosti CD,
byla pro modelovy vypocet pouzita obsazenost ze studie proveditelnosti VRT — 78 %, tedy
354 obsazenych sedacek.

Praha bkl n. - Broo bl n. (255 km)
Vvdaje na 1 sedadlo: 1183 K¢

Vvdaje na primémé 418 782 K¢

zaplnény modelovy viak:

Obrazek ¢. 11 — Prumeérné vydaje za dopravni cestu prepoctené na sedadlo a priimérnée zaplneny

viak

Zdroj: [vlastni zpracovani]

Cenu jizdenky Praha-Brno nabizi Ceské drahy za cenu 415 K&, tedy o 768 K& levnéji,
nez jsou skute¢né praimérné vydaje pouze na dopravni cestu. Z vydaji na obrazku je ziejmé,
ze neni redlné vyse uvedené vydaje zahrnout do ceny jizdenky.

Je obecné znamé, Ze v soucasné dob¢ spolecnosti Pelikan.cz, LetuSka.cz, Kivi.cz a
dalsi béZné prodavaji letenky do evropskych destinaci za ceny pod 1000 K¢&/let/osobu, a to 1
na vzdalenosti, které jsou delSi, neZ modelovy usek Praha hl. n. — Brno hl. n. (255 km).
V ptiloze ¢. 18 je uveden piiklad nabidky spole¢nosti Pelikan.cz z 11.listopadu 2023, ve
které vySe uvedend spolecnost nabizi jednosmérnou letenku KoSice-Praha za cenu 949
K¢&/osobu/let. Dle serveru mapy.cz je ptima vzdalenost mezi Prahou a KoSicemi 520 km,
tedy piiblizné dvojnasobek vzdalenosti mezi Prahou a Brnem. Pfepocet modeloveho
piikladu ukazuje, ze jsou vydaje za dopravni cestu na zeleznici drazsi, nez je prodejni cena
letenek, kterd obsahuje vSechny vydaje a zisk. Z toho vyplyva, Ze Zelezni¢ni doprava je ze

vSech tfi druhli doprav, ta nejméné efektivni.
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6.2 Ekonomicka komparace PPPD4 a VRT Praha - Brno

Pro ekonomickou komparaci je upfednostnéna staticka metoda hodnoceni investic,
protoZe s vysokou vypovidajici hodnotou nazorn& ukazuje, jak efektivné buduje Ceska
republika dopravni cesty. Soucésti disertacni prace je rovnéz NPV a IRR u projektu PPPD4
(kapitola 4), kde je standardné€ zohlednén faktor ¢asu a riziko. Dynamické metody hodnoceni
VRT jsou pievzaty ze SP VRT Praha-Brno. Protoze maji niz$i nazornou hodnotu, autor
disertacni prace je uvadi nize pouze pro doplnéni.

Oba projekty jsou zcela rozliSnymi technologiemi, proto jejich absolutni porovnani
ma, dle autora, pouze malou vypovidajici hodnotu. Z tohoto ditvodu autor provedl relativni
porovnani vysledkli hodnoceni efektivity investice. Oba projekty byly v analyze podrobeny
vypoctu rentability ROI, doby navratnosti PP. Vypocty vyse uvedenych ukazatelli projektu
PPP D4 jsou v kapitole 4.2 této prace a stejné vypocty k projektu VRT Praha-Brno (var.
PK4), jsou uvedeny v kapitole 5.1 této prace.

PPP D4 VRT Praha - Brno
Rentabilita (ROT)| -96% Rentabilita (ROT)| -94%
Doba navratnosti (PP)| -40.97 Doba navratnosti (PP)| -10.33

Obrazek ¢. 12 — Komparace rentability a doby navratnosti PPP D4 vs. VRT Praha - Brno

Zdroj: [vlastni zpracovani]

Z vyse uvedeného obrazku je zfejmé, Ze jsou oba projekty velmi nerentabilni. Zatimco
si projekt silni¢ni dopravy pokryje pouze 4 % svych vydajii z trzeb, u Zelezni¢ni je to 6 %.
ProtoZe doba névratnosti vyS$la u obou projekti zaporna, projekty si nevytvoii ani dostatek
prostiedkil na pokryti provoznich vydaju, z ¢ehoz vyplyva, Ze se ani jedna investice nikdy
nevrati.

V kapitole 4 je proveden vypocet NPV projektu PPPD4, z né¢hoz rezultovaly nize
uvedené vysledky. Po 24 letech a 4 mésicich bude ¢istd hodnota projektu PPPD4 34,6 mld.
K¢. Primérné inflace za 20 let byla zdmérné vypoctena pfed rokem 2020, aby nedoslo ke

zkresleni primérné inflace vlivem po-covidového obdobi.
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Dle SP VRT Praha — Brno bude FNPV‘ 221,3 mld. K¢&. Projekt je poc¢itany na 30 let.
K vyse uvedenému je zadouci dodat, ze oba projekty se 1isi technologiemi, délkou budované
dopravni cesty a rovnéz délkou projektu, takze jejich pifima komparace nema velkou
vypovidajici hodnotu.

Ve vyhodnoceni SP autofi SP VRT [42] uvadéji, ze FRRY nelze nalézt, konkrétné: |,z
pohledu financni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti
(FRR dokonce ve vsech pripadech nelze stanovit, protoze po dobu hodnoceni neexistuji
v zadném roce vysledné kladné financni toky) .

Ve vysledcich projektu PPPD4 je uvedeno IRR ve vysi 5,35 %, ale nejedna se v pravém
slova smyslu o IRR, ale o vy$i diskontni sazby projektu. IRR PPPD4 je vypoctena ze splatek,
kterou CR uhradi vitéznému konsorciu po dobu platnosti smlouvy. Splatky ale nejsou piijmy
projektu. Protoze skutecné piijmy projektu PPPD4 budou niz$i, nez jsou vyse zminéné
splatky, proto se nemuze jednat o IRR, resp. IRR rovnéz nelze u PPP4 urcit, protoze

neexistuji kladné finan¢ni toky.

Sp VRT je vypracovana dle metodiky HEATCO, ktera rozliSuje ekonomickou analyzu dle CBA a
finan¢ni analyzu dle dynamickych metod hodnoceni investic. NPV u finan¢ni analyzy je oznaceno jako FNPV
a IRR jako FRR.

2021 110



Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dalsiho rozvoje

7 SYNTEZA DAT A MOZNOSTI ROZVOJE

Kapitola propojuje vysledky dil¢ich analyz za Gcelem ziskani jednotného zavéru. Vy-
sledky ekonomické komparace, ekonomickych analyz, zodpovézeni védeckych otdzek a vy-
hodnoceni hypotéz tvofi podkladovy materidl pro posouzeni moznosti rozvoje dopravnich
cest v CR a EU.

V kapitole 7.2.2 jsou shrnuta ekonomicka vychodiska. Moznosti rozvoje dopravnich
cest limituje pfedevSim negativni progndza ekonomik statd EU, z nich rezultujici hrozby a
neoSetfena rizika, ktera z toho pro CR vyplyvaji.

Kapitola moznosti rozvoje dopravnich cest (7.2.3) proto nasleduje bezprostfedné po
provedeni syntézy ekonomickych dat.

Empiricky vyzkum zavrSuje Zavér (kapitola €. 8), ktery je soucasné vyzkumnou zpra-

vou celé disertacni prace.

7.1 Syntéza dat

Z vysledkli komparace za uplynulych 10 let vyplyva, ze osobni doprava na silnici je
11,35 krat vydajové vyhodnéjsi, nez na zeleznici a nakladni doprava je vydajoveé 2,98 krat
vyhodnéjsi rovnéz na silnici, neZ na Zeleznici. Na zakladé vySe uvedeného je pro spole¢nost
vyhodnéjsi budovat silni¢ni dopravni cesty, neZ Zelezni¢ni dopravni cesty, coz je rovnéz
odpovéd’ na prvni vyzkumnou otazku.

Analyza projektu PPPD4 potvrdila hypotézu ¢. 2 a ukazala, Ze projekt neni jako
investice rentabilni a z vlastnich vynosii pokryje pouze 4 % vSech vydaji, zbytek vy-
daju je tieba pokryt z vefejnych zdroji. Provedené vypocty odhalily také hodnotu IRR
5,35 % (vypocet zamérné pred zvysenou inflaci). Modelovy ptiklad ukazal, Ze pokud by
PPPD4 byl nedotovany komeréni projekt, musely by byt ceny mytného 2,5krat drazsi nez
ceny mytného ve Spanélsku, aby se vynosy vyrovnaly nakladim.

Finan¢ni analyza projektu VRT Praha-Brno vedla rovnéz, jako u vySe vybraného
silni¢niho projektu, k zavéru, Ze projekt neni rentabilni, coz potvrdilo hypotézu ¢. 3.
Rovnéz si nepokryje ani provozni rezii a ROI je — 94%. Tedy projekt si pokryje z trzeb pouze
6 % vydajii a zbytek musi byt hrazeny z vefejnych zdroju. Investice vlozené do budovani

VRT Praha-Brno se investorovi, Ceské republice nikdy nevrati.
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Z vyse uvedeného vyplyva, ze po finan¢ni strance neni vyhodné budovat projekty typu
PPPD4 ani VRT Praha-Brno, coz jsou ¢astecné odpovédi na vyzkumné otazky 2 a 3 z kapi-
toly 1.3.1.

Skutecnost, ze silni¢ni pieprava je nasobn¢ vyhodnéjsi nez zelezni¢ni pieprava, nutné
nemusi znamenat, abychom pfestali rozvijet zelezni¢ni dopravu. Podivame-li se na vyse
uvedené vysledky holistickym pohledem, Zeleznice je, dle autora, stale spolecensky velmi
dilezita uz také proto, ze nevime, jak efektivni by byla silni¢ni doprava, pokud bychom
zelezni¢ni dopravu neméli. Dle autora je rovnéz dilezité vnimat celou dopravni
infrastrukturu jako cenné aktivum Ceské republiky. Neni rovnéZ ocenéna hodnota, o kterou
bychom pfisli, pokud bychom do jiz vybudované infrastruktury neinvestovali. Nesmime
zapominat na dal$i aspekty, jako je tfeba diilezitost zeleznice pro vojenské ucely. Piestoze
vyse uvedené vysledky komparace mohou byt jistym voditkem pfti rozhodovani, nelze z nich
vSak ucinit zavér ,,nerozvijejme Zelezni¢ni dopravu®.

Holismus je rovnéz dillezity pti odpovedi na druhou ¢éast vyzkumnych otazek 2 a 3,
zda je spolecensky vyhodné budovat projekty typu PPPD4 a VRT. Ptestoze autor a rovn¢z
napt. Hausman a dal$i védci rozporuji CBA (5.2.4), vysledky ekonomické analyzy SP VRT
Praha-Brno ukazuji pravy opak. Autor k vySe uvedenému uvadi, Ze jsme lidé, nejsme stroje.
Ne&kdy citime potiebu pofidit si urcity statek, 1 kdyZ to tfeba neni racionalni. Podobné po-
hnutky neumime ocenit, proto je rozumné tolerovat jisté zkresleni CBA.

Vyznamna pozornost byla vénovana makroekonomickému pohledu za u¢elem zjisténi,
zda-1i absence rentability investic v doprave je vaznou hrozbou fiskalni udrZitelnosti. Pres-
toze z piilohy 19 vyplyva, ze CR méla od svého zalozeni 25 krat schodkovy rozpodet a az
na 8 leté obdobi, od roku 2013 — 2019, zvysovaly vlady CR kazdy rok absolutni vysi vefej-
ného dluhu, nelze dle autora potvrdit, ze by investice v dopravé byly hrozbou fiskalni udrzi-
telnosti. Z hlediska dodrzeni zasady pfedbézné opatrnosti, zejména s ohledem na velmi ne-
pfiznivy vyvoj tempa ristu HDP stathh EU (7.2.2) v8ak autor nemtze vyloucit, Ze tomu tak
nemuze byt v budoucnu. VySe uvedené je rovnéz odpovédi na hypotézu €. 1 a vyzkumnou

otazku ¢. 4.
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7.2 Moiznosti rozvoje dopravnich cest v CR a EU

V tivodu prace (kapitola 1) autor uvadi, ze se od roku 2010 hustota provozu zvysila o
vice nez 13 %, ze za uplynulych 40 let zemielo na naSich silnicich vice nez 40 tis. lidi a
automobily zranily za stejné obdobi vice nez 1 milion lidi. Dale analyza uvadi, ze kongesce
je problém jak v silni¢ni, tak v Zelezni¢ni dopravé.

Ceska republika nejen silnice buduje, ale rovnéz komunikace bouréa. Z tabulky ¢&. 1
vyplyva, ze jsme za 20 let vybudovali 523 dalnic, ale za stejné obdobi zrusili 412 km silnic
vétSinou L. a nizsich tfid. Z vySe uvedeného vychazi priimér, ze se naSe silni¢ni sit’ rozrista
pouze prumérné o 5,5 km komunikaci ro¢né.

Analyza v kapitole 6 ukazala, ze nejvétsim problémem Zeleznic neni infrastruktura, ale
obrovska zavislost na cizich zdrojich. Dopravni cesty na Zeleznici si na trzbach zajisti pouze
8 % piijmu (ptiloha 25).

V kapitole 3.3.1 je uvedena analyza energetické zavislosti silni¢ni dopravy, resp. zdroje
jeji energie — ropy. Z obrazku €. 4 je vidét skokova zména cen ropy po roce 1973 a na ob-
razku €. 5 je zfeteln€ viditelna skokova zmeéna statnich vydajl, kterd zapocala téméf sou-
casné€ ve vSech 4 nejvétsich statech EU. Jednim z nejvétSich makroekonomickych problémi
stath EU je také vyse verejnych dluhli. Na obrazku €. 5 je vidét, Ze se tyto Ctyfi staty zacaly
zadluZovat bezprostiedné po skokovém zdrazeni ropy, rovnéz napadné vSechny témeét ve
stejném obdobi.

Vyse uvedené miiZze ukazovat na pfi¢inu 50letého poklesu tempa riistu vétSiny stati
EU a skokové a trvalé zdrazeni cen ropy muize byt rovnéz pti¢inou zadluzovani stati EU.
Autorovi se nepodatilo nalézt Zadnou védeckou préci, kterd by vySe uvedené hypotézy po-
tvrdila, nebo vyvratila.

Uvedena zjisténi jsou ekonomickou hrozbou, protoze upadek tempa ristu HDP vétSiny
statli a rovn€z nevyporadani se s ristem vetfejného dluhu stale trva. Z vyse uvedené hrozby
vznikaji pro ekonomiky statd EU rizika, které je tfeba oSetfit. Rozvoj dopravnich cest by
mél s témito riziky pocitat.

Abychom eliminovali vy$e uvedené a mnoho dalSich problému v dopravé, panuje, dle
autora, spolecenska shoda, Ze je potieba nase dopravni cesty rozvijet. Dle autora by mél byt
rozvoj zaméteny jednak na vysSi tempo vystavby, ale rovnéZ na eliminaci stavajicich

problémt soucasnych druhii dopravy a rovnéz na oSetieni vySe uvedenych rizik.
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Rozvoj dopravnich cest mizeme rozd¢lit do dvou skupin. Tou prvni jsou technologické

moznosti a tou druhou finanéni moznosti dnes a v budoucnu.

7.2.1 Technologicka vychodiska

Zaméime se predevSim na posouzeni skute¢nosti, jaké moznosti poskytuji inovace
v dopravé. Zda tyto inovace pomohou vyfesit vySe citované a dalsi problémy.
V kapitole 3.1 je uveden souhrn inovaci v dopravé. Cilem této kapitoly je provézt
posouzeni, zda-li tyto inovace fes$i alespon nejvétsi problémy soucasnych druhti dopravy.
Technologie Hyperloop a Maglev jsou obecné zndmé predev§im svym zaméfenim na
rychlost pfepravy. Autor v pribéhu celého vyzkumu nezaznamenal jediny podnét, v kterém
by spole¢nost vnimala soucasné rychlosti piepravy jako problém. Napt. The New York
Times informoval, Ze némecka vlada zru$ila zhruba 40 km dlouhy usek z mnichovského

nadrazi na leti$té, protoze se investi¢ni naklady vySplhaly az na 3,4 mld. EUR [140].

Ministerstvo energetiky USA [141] k Hyperloop uvadi: ,,Autori Hyperloop Alpha
odhadli investicni ndklady kolem 16 milionii dolarii na mili, jiné zdroje odhaduji naklady na
25-27 milionii USD na mili. 14 Pro srovnani, naklady na 2proudovou zpevnénou silnici
obvykle stoji kolem 2—4 milionu dolaru za mili“. Stejny zdroj uvadi, Ze bezpecnost je
kritickym aspektem Hyperloop s ohledem na vysoké rychlosti a podminky blizké vakuu
[141].

Obé¢ vyse uvedené technologie jsou tedy zaméfené predevsim na rychlost, ktera, dle
autora, nepatii mezi primarni problémy soucasné dopravy. Naopak nerentabilitu, kterd je

klicovym problémem obé& inovativni technologie neftesi.

Dalsi z moznosti feSeni soucasnych druhii dopravy jsou autonomné fizend vozidla

nebo vodikovy pohon.

Z vyse uvedenych inovaci Ize usoudit, Ze ani nesnizi nakladovost soucasnych investic
do dopravnich cest. Dle MD [49] by mohla autonomné tizena vozidla ,,vést k enormnimu
narastu dopravnich zatézi na silni¢ni siti®.

K vodikovému pohonu NASA [77] uvadi, Ze: ,vodni para je nejrozsirenéjsim

sklenikovym plynem na Zemi, ktery je zodpovédny za zhruba polovinu sklenikoveho efektu.
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Dalsi moznou inovaci a moznosti budovani dopravnich cest jsou dle MD monoraily.

MD uvadi, ze se ani ve Francii, ani v Némecku neprosadily [49].

Z vyse uvedeného, dle autora, vyplyva, ze na svété dosud neexistuje spolehliva
technologie, ktera by byla rentabilni a dokazala by eliminovat vySe jmenované nejvetsi
problémy nasi dopravy. Autor se domniva, ze dokud nebude EU mit lepsi technologii, nez
mame dosud, nezbyva nam, nez pokracovat v budovani dopravnich cest soucasnych druht

dopravy, a to i ptesto, Ze skytaji celou fadu problémtl a jsou nerentabilni.

7.2.2 Finan¢ni vychodiska

MozZnosti rozvoje dopravnich cest silné dle autora ovliviiuje vyvoj hospodatstvi CR a
zejména negativni vyvoj hospodaistvi vétsiny statt EU.

Z kapitoly 3.2 a z tabulky 1 vyplyva, Zze do dopravy Ceské republika investovala za
uplynulych 5 let od 111 do 164 mld. K¢ za rok, coz ptestavovalo podil od 31 do 87 % ze
vSech nemandatornich vydajii (vypodétenych z pfijmi) ze statniho rozpodtu CR. Vyse
uvedené znamena, ze na rozvoj, védu, vyzkum a sport primérné za uplynulych 5 zbylo pouze
105 mld. K¢/rok, coz vlada tesila schodkem rozpoctu. Vystavba dopravnich cest, rozvoj,
véda, vyzkum a sport jsou ve stejné skupiné nemandatorniho rozpoctu. Pokud vlada zvysi
rozpocCty na dopravni cesty, je to vZdy bud’ na ukor zbylych, vySe vyjmenovanych kapitol
rozpoctu, eventualné na tkor zvySeni vetejného dluhu.

Pro Ceskou republiku je relativné novou moznosti budovat dopravni cesty formou
partnerstvi soukromého a vetejného sektoru (PPP). V kapitole 3.4.1 bylo provedeno
srovnani vyhod a nevyhod financovani dopravni cesty mezi PPP a vyddnim statnich
dluhopisti. Autor spatiuje ve financovani formou PPP riziko, které by mélo byt osetfeno. Dle
autora neni jasné definované, nebo se autorovi tuto definici nepodatilo nalézt, zda-li se
splatky za dostupnost vyplyvajici z PPP smlouvy promitnou v navySeni vetejného dluhu.
Pokud se vyse vetfejného dluhu o vysi splatek nezvysi, spatiuje autor ve formé¢ PPP
financovani mozné riziko obchazeni Maastrichtskych kritérii. Tento model by byl pro CR
nevyhodny, zejména kviili riziku Recké cesty. Stat by se mohl netransparentné zadluZovat.
Z vyse uvedeného vyplyva doporuceni autora k vysSi transparentnosti vysSe uvedené
problematiky ze strany Vlady CR.

Paklize by stat vydal ucelové dluhopisy na stavbu dopravni cesty, se stejnym trokem

jako vroce 2021 (1,90 %) a tyto dluhopisy by se Ceské republice podafilo prodat. A
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soucasn¢ délka splatnosti dluhopist by byla shodna, jako v PPP projektu, potom by
financovani dopravni cesty bylo 2,8 krat levnéjsi, nez financovéani projektu PPPD4
(nékladovost 5,35 %), viz kapitola 3.4.1. Ve prospéch PPP naopak hovofi skutecnost, ze se
jedné o priliv zahrani¢ni investice, coZ je vZzdy velmi cenné.

Vzhledem k tomu, Ze se v obou piipadech financovani, jak u PPP, tak také pii vydani
G&elovych statnich dluhopisti zvy$uje zadluZenost CR a tim také obsluha dluhu (pouze to u
PPP nemusi byt shodné zaznamenavano), je pii shodné délce splaceni vyhodn&jsi pro CR
financovani prostiednictvim statnich dluhopist, protoze jsou nasobn¢ levnéjsi.

Od pocatku vzniku samostatného statu CR jsme uzavieli pouze jeden vyznamné
ptebytkovy rozpocet, 4 roky jsme méli piebytky tak nizké, ze se dd hovofit spiSe o
vyrovnanych rozpoctech a ve zbylych 25 ptipadech jsme potiebovali zvysit statni dluh
(ptiloha 19). Dopravni cesty jsme tedy doposud stavéli také ¢asteéné na tkor zvySovani
statniho dluhu a rovnéz diky moznosti vyuzit pro statni rozpocet piijmy z privatizace (3.2.2).

Z vySe uvedeného a rovnéz z nerentability soucasnych druhli dopravy vyplyva, ze
tempo rozvoje dopravnich cest v CR zavisi pouze na moZnosti alokovat k tomuto uéelu
zdroje.

Nesmime ovSem zapominat na rizika. Vyjadfeni odbornikli ke kratkodobému
negativnimu vyvoji HDP autor uvedl v kapitole 3.2.1. Nemén¢ dlleZité jsou hrozby vzeslé
z analyzy CzechWay, ktera je shrnuta v kapitole 6.3.5.

Z porovnani dekad vychazi, ze kazdou novou dekddu, dosahne vétsina zdpadnich stati
nizsiho tempa rastu HDP, neZ tu ptedchozi. Z obr 2 a z ptiloh 6, 31, 32, 33 a 34 je zfetelné
viditelné, jak tempa rastu veétSing stath kazdou dekadu klesaji. Z matematického trendu
vychazi, ze 6 ekonomik statii EU od této dekady dosahne zaporného rustu a dalSich 7 poroste
tempem nizsim, nez 1 %. Vzhledem k proexportné nastavené nasi ekonomice existuje, dle
autora, vyznamna hrozba snizeni poptavky vyvolané praveé klesajici vykonnosti ekonomik
v EU. SniZeni zahrani¢ni poptavky je redlné riziko, ze kterého plyne riziko poklesu tempa
rastu HDP CR. Tato rizika se jevi nedostatedné osetiené.

Vyse uvedenou hrozbu umociiuji vyzvy, které nas ¢ekaji. Z analyzy 3.2.2 vyplynulo,
ze napi. v dichodovém rozpoctu ndm chybélo v zati 2023 58 mld. K¢, coz znamena, ze
kazdy 9 dichodce musel byt vyplaceny mimo systém. DalSi razantni zvySeni rozpoctu
Ministerstva obrany CR, ktery pred 5 lety (2018) &inil 58,9 mld. K&, coz piedstavovalo
1,11% HDP. Dle Ministerstva financi CR byl do navrhu rozpoétu na rok 2024 promitnut
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zévazek vlady vyclenit na vydaje na obranu v pfiStim roce ¢astku odpovidajici 2 % HDP,
coz ¢ini téméf 160 mld. K¢ [142].

Z vyse uvedené analyzy plyne, dle autora, zavér. V dob¢ relativniho hospodatského
,bezpeti“ CR pravideln& hospodafila se schodkovymi rozpoéty. Kratkodoby vyvoj tempa
ristu (obr. 12) ale naznaduje, e se CR p¥ida k ostatnim zemim EU a dosahne v této dekadg
nizs$iho primérného tempa rastu, nez v té predchozi. Z analyz uvedenych ve vyse uvedenych
ptilohdch vyplyva, ze vyvoj tempa ristu veétSiny sttt EU sméfuje redlné k negativnimu rtistu
a to, dle autora, je redlna ekonomicka hrozba pro CR. Navic nas &eka nakladové nejtézsi
obdobi v historii CR.

Vlada CR na nepiiznivy vyvoj ekonomiky CR zareagovala vydanim ,,konsolida¢niho
balicku®, ze které¢ho dle autora vyplyva predevSim zvySeni piijmut statniho rozpoctu, coz
obecné znamena snizeni piijmi pro obCany a firmy, tedy v kone¢né fazi snizeni zivotni
urovné obcanu [143].

Pro rozvoj dopravnich cest potiebuje CR zdroje, pfi¢emz negativni hospodaisky vyvoj
ukazuje, ze moznosti jak financovat vystavbu dopravnich cest v CR i EU bude méng.

Konsolida¢ni balicky nejsou jedinou alternativou, jak vyfeSit makroekonomické
problémy statli EU a zaroven si zachovat moZnost budovani dopravnich cest. V niZe uvedené
kapitole je pfedstaveno feSeni projektu CzechWay, na jehoz piiprav€ se autor v feSitelské

pozici podili v ramci spolecnosti Optimal Group s.r.o.

7.2.3 Moinosti rozvoje dopravnich cest v CR a EU

Projekt CzechWay navrhuje fesit neefektivnost soucasnych druhii dopravy, makroeko-
nomické hrozby plynouci z poklesu tempa ristu vétSiny statit EU, stale se zvySujici vefejny
dluh vybranych stati EU, energetickou zavislost v dopravé, hrozbu poklesu poptavky po
automobilech z EU (diky levnéjsi asijské nabidce) a rovnéz oCekavané zvySené naklady,
které nas cekaji z budoucich vyzev (Starnuti populace, zvyseni rozpoc¢ti na obranu, Green
Deal, energetickd chudoba [56], vystavba energetické infrastruktury, pomoc Ukrajiné a
dalsi) jako jeden projekt.

Spole¢nost Optimal Group vypracovala 5 bodovy program ve Studii pfilezitosti
CzechWay — HOW, ze kter¢ho autor cituje ¢ast bodu 1.

CzechWay navrhuje zapogit vyvoj RENTABILNIHO druhu dopravy (dle studie piile-

zitosti CzechWay), spole¢né s novym autonomnim druhem vystavby dopravnich cest v rezii
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EU. Autoti CzechWay tvrdi, Ze vystavba nového druhu dopravy, ktery by byl rentabilni, by
prildkala investory a vytvoftila by financ¢ni paku. Investice tretich osob by zvysily riist v pod-
staté vSech hospodarskych odvétvi a spustily by boom ekonomik vSech participujicich stath
EU. Benefity by nasledné¢ ptsobily multiplika¢né. Vystavba a provoz novych dopravnich
cest po celé EU by se stala katalyzatorem zvySovani tempa riistu HDP vSech participujicich
stati EU.

Autoti CzechWay tvrdi, ze cil byl stanoveny v souladu se zdsadami SMART a ze do-
sazeni rentability je technologicky mozné pomoci druhové inovace. Pro dosazeni cile je bez-
podmine¢né nutnd podminka rentability nového druhu dopravy, protoze, dle autorii
CzechWay, pouze rentabilita investice je schopna pfildkat do EU nové investice tfetich osob
a vytvortit finan¢ni paku. Mezi zdsadni vyhodu hotového produktu autofi povazuji neomeze-
nou rozsifitelnost budoucich dopravnich cest, ¢imz je zajistén neustaly ptiliv zahrani¢nich
investic, a dlouhodobé piisobeni finan¢ni paky. Projekt ma tedy, dle autor CzechWay, po-
tencidl zajistit dlouhodoby hospodarsky rist. Neocenitelnou vyhodou vyvoje v reZii EU au-
tofi CzechWay spatiuji rovnéz ve vytvoreni novych podnikatelskych moznosti s exportnim
potencialem pro firmy z EU a rovnéZ vznik lukrativnich pracovnich mist* [14].

Autor k feSeni CzechWay dodava, Ze se naprosto lisi od feSeni vlad EU, které se snazi
prednést zat€z makroekonomickych problémi na obcany a firmy, viz konsolida¢ni balic¢ek
(7.2.2). CzechWay je inovativni ptedevsim v tom, Ze fesi hospodaiské problémy zvySenim
vykonu ekonomik stati EU.

O ohledem na vychodiska uvedené v kapitolach 7.2.1 a 7.2.2 se jevi, Ze se CR nachézi
v obtizné hospodatské situaci, a predeviim kviili tomu je pro CR vyhodné projekt CzechWay
zkoumat a ptedlozené hypotézy potvrdit nebo vyvratit. V ptipad¢, Ze by se redlnost dosazeni
cili CzechWay védecky potvrdila, povazoval by autor feSeni CzechWay jako zasadni
moznost pro rozvoj dopravnich cest v CR a EU.

Vice penéz v ekonomikéch stati EU by urychlilo budovani Transevropské dopravni
sit¢ TEN-T. Rozvoj dopravnich cest soucasnych druhtt dopravy autor povazuje, i pies jejich

nerentabilitu, jako smysluplny.
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7.2.4 Vybér z konceptu nového druhu dopravy CzechWay

CzechWay je ambicidzni projekt dopravy v EU, ktery by chtél, diky svému fesSeni za-
loZzeném na vyvoji nového druhu dopravy a vystavby dopravnich cest, eliminovat hrozici
dlouhodobou ekonomickou krizi a piispét ke stabilizaci rozpocti statia EU.

Studie pftilezitosti CzechWay [14] ke konceptu CzechWay dopravy uvadi: ,, Koncept
CzechWay cerpa z konceptu zeleznicni a silnicni dopravy. Inspiroval se vyhodami Zeleznicni
a silnicni dopravy, vyhnul se nevyhodam Zeleznicni a silnicni dopravy. Spojenim toho lepsiho
z obou druhui dopravy a pridanim inovativniho prechodu vozidel z jedné trasy na druhou a
nového zpusobu brzdeni vznikl novy dopravni koncept CzechWay:

CzechWay je kolejovd, nekyvadlova doprava, ktera umoznuje autonomné rizenym
vozidlum CzechWay bez privésu se pohybovat po dopravni cesté v bezpecnych rozestupech
spolecné a ve stejny okamzik na jedné trati s ostatnimi vozidly stejného typu. Nedilnou
soucasti dopravniho konceptu CzechWay je novy zpiisob prechodu vozidel CzechWay z jedné
koleje na druhou, v plné rychlosti a bez preruseni jizdy. Soucasti konceptu je rovnéz novy
zpiisob brzdeni spliujici spolecné s autonomnim rizenim eliminaci srazky vozidel. CzechWay
Jje vyuzitelny jak pro méstkou dopravu, tak pro dopravu mezi meésty a je umysiné navrzen tak,
aby jeho dopravni infrastruktura byla neomezené rozsivitelna, tak aby tvorila funkcni
kompatibilni celek. Koncept je vhodny pro prepravu lidi i véci.

Velikosti vozidel jsou navrZeny s durazem na ergonomii prepravovanych lidi a veci.
Presné rozmery stanovi budouci vyvoj, ale zdakladni podminkou je moznost prepravy véci na
europaletdach v ndkladni dopravé a sedacek pro prepravu lidi v osobni doprave.

Dle autoru CzechWay je pri navrhu klicovy optimalizovany pricny profil dopravniho
prostiedku, ktery urcuje budouct investicni ndrocnost vystavby. Cim bude pricny profil vétsi,
tim bude vetsi cestovni komfort, ale budou rovnez vyssi investicni naklady a delsi navratnost
investic.

Obecné plati, cim mensi bude pricny profil vozidla, tim mensi bude pricny profil trati.
Velikosti vozidel proto budou kompromisem mezi cestovnim komfortem a vyslednou
ekonomikou provozu, na kterou musi modelove odpovédet pripadna Studie proveditelnosti
CzechWay. Dosazeni nizstho pricného profilu vozidla znamena také mensi naroky na zabory
pozemkii, mensi mnozstvi spotiebovanych materiali, menSi mnoZstvi premisténych

materialii, méné spotirebované energie pri vystavbe, a méné vykonané prace.
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Obecné se da charakterizovat, ze mensi pricny profil trati a rust produktivity prdce
diky autonomné Fizenym vozidliim prinese usporu zdroju, proto je cena dopravni cesty

v tabulce ¢. 18 odhadovana na 200 Kc/100 km.

BéZny automobil — na- CzechWay — naklady
Druh nakladi
klady (K¢/100 km) (K¢é/100 km)
Energie na 100 km
2 1 0,' 2 1 s
(benzin, nafta, elektfina)
Dopravni cesta
. . . 3647_ 200,'
(investicet+udrzba+zisk)
Naklady na amortizaci
520,- 520:_
dopravniho prostiedku
Celkem za energie a
590,- 221,-
dopravni cestu
Celkem 1094,- 741,-

Tabulka 18 — Ekonomika vozidla na 100 km. Osobni automobil vs. CzechWay
Zdroj: [Studie prilezitosti CzechWay]

Z vyse uvedené tabulky je ziejmé, Ze financni prostor na spldceni investicnich nakladu
a tedy dodrzeni podminky rentability nového druhu dopravy pochadzi zejména z uspor energie
vynalozené na pohon vozidla. Zatimco u automobilu s benzinovym motorem jsou pri bézné
spotrebé automobilu 6 litrit na 100 km a cené benzinu 35 K¢/l naklady na energie na trati
100 km 210 K¢, u CzechWay je mozné dosahnout nakladii nizsich, nez 21 K¢/ 100 km.

V modelovém prikladu je u obou druhii vozidel (automobil a CzechWay) uvazovano
vozidlo pro 4 cestujici, nebo dvé palety o celkové hmotnosti vozidla 2 tuny. Z tabulky 18 dale
vyplyva, ze na pokryti investicnich nakladii na trasu CzechWay je k dispozici pouze z ener-
getickych uspor rozdil ze spotreby energie, ktera ¢ini 189 K¢ za kazdych 100 km a z kazdého
vozidla CzechWay, které po trase projede. Autori CzechWay demonstrovali v tabulce ¢. 18
uspory na modelu vozidla do 2 tun, u tézsich vozidel jsou poméry energetické a financni
vyhodnosti obdobné.

Uspora energetickych ndakladii CzechWay vychdzi zejména z ispory jizdnich odpori,

vevr

nizkym valivym odporem CzechWay.
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Ovar = G (1)

kde:
Ova — valivy odpor
& (ksi) — rameno valivého odporu

R — jmenovity polomer kola

G — ttha vozidla

0,45
Oval_kolej_ocel = Ga =0,00082 G 2)
0,0025
Oval_kolej_kalené_ocel =G 550 0,0000045 G (3)
3,5
Oyai sitnice = GE =0,016G (4)

Vyse uvedeny vypocet (2) a (4) ukazuje, Ze valivy odpor kolo-kolej je 12,2 krat niZsi,
nez pneumatiky na asfaltové silnici. Dle vypoctu (3) je ziejmé, Ze pouZitim kalené oceli
prudce klesa valivy odpor, ktery miize byt viivem materiali mnohondasobné nizsi, nez u pne-
umatiky na silnici. Autori CzechWay chtéji vyse uvedenym upozornit, Ze u valivého odporu
existuje velky prostor pro védecké zkoumani pouzZitych materialii, které miize navysit ener-
getickou usporu oproti silnicni doprave. Z hlediska vypoctové opatrnosti autori CzechWay
uvadeji v tabulce ¢. 18 pouze desetinasobnou usporu energie (210+10), pri stejné hmotnosti
dopravniho prostredku, prestoze vysledna uspora bude vyssi.

Koncept CzechWay je navrzeny s ohledem na maximalni snizeni v§ech jizdnich odporii,
které prindseji dalsi energetické uspory (které nejsou v tabulce ¢. 18 zahrnuty). Profil do-
pravni cesty CzechWay je podobny profilu zZeleznice, kdy polomeéry zakiiveni a stoupani ma-
ximalné eliminuji jizdni odpory v porovnani se silnicni dopravou. Vzhledem k tomu, zZe vozi-
dla vyuzivaji uzavieny prostor, bez pristupu lidi, v tomto pripadé je mozné maximalné pri-
zpiisobit tvar vozidel (zejména celni plocha vozidla) pro maximalni snizeni vzdusného od-

poru. Vozidla CzechWay jsou bez privésova, tudiz se eliminuje odpor privésu v porovnani
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se zeleznicni dopravou. Autonomni rizeni vozidel umoziiuje prizpusobit jizdu vozidel k ma-
ximalni eliminaci odporu ze zrychleni, resp. navrhnout jizdu tak, aby byla maximalné ply-
nula a vozidla ,,téemer“ nemusela v pritbehu jizdy pouzivat brzdy, resp. brzdila az v samot-
ném zdaveru cesty.

Vedle uspory plynoucich z jizdnich odporu dosahne koncept CzechWay dalsi vyznamné
energetické uspory plynouci z ucinnosti elektromotoru. Soucasné elektromotory dosahuji
ucinnosti pres 90%, coz je vice nez dvojndsobna uspora energie oproti nejlepsim spalovacim
motorium, kde ty nejucinnéjsi nepresahnou 40% ucinnost. Ve prospéch uspory energie hovori
rovnéz tiha dopravnich prostredku, kterd je u CzechWay nesrovnatelné nizsi, nez vlakové
soupravy na zeleznici. Hmotnosti osobni vozidel CzechWay jsou srovnatelné s hmot-
nostmi dopravnich prostredkii pouzivanych na silnici, resp. vozidla CzechWay pro nadkladni
dopravu jsou mensi a lehci, nez konvencni ndkladni vozidla silnicni dopravy (kamiony).

Z vyse uvedenych dalsich uspor vyplhvd, Ze ve skutecnosti cena za energie na trase 100
km miize byt u vozidel CzechWay nizsi, nez je kalkulovanych 21 K¢ v tabulce ¢. 18.

Pri kalkulaci vysledné energie nelze opomenout naklady na vyhiivani (chlazeni) vozu
(pouze u dopravy osob), protoze odpadni teplo z elektromotorii neni pro tento ucel dosta-
tecné. Tato problematika miize byt reSena modernimi technologiemi (rekuperace a tepelnym
cerpadlem). S vyuzZitim novych technologii by dle autorii CzechWay celkové naklady (po za-
pocteni uspor ze vSech jizdnich odporii) zcela jisté neprevysily kalkulovanych 21 K¢/100 km.

Rentabilita konceptu CzechWay je odvozena od skutecnosti, Ze pripadné koncové ceny
za sluzbu vozidel do 2 tun navrzené na 3,50 K¢/km, tedy 350 K¢ na 100 km jsou srovnatelné
s cenami myta na ddlnici ve Spanélsku. Pricem? z trzeb myta ve Spanélsku pokryje investor
investicni, provozni naklady (véetné oprav a udrzby) i zisk. K vysSe uvedené cené spotrebitelé
kromé amortizace vozidla plati jesté naklady za energie (benzin). Cena za sluzbu CzechWay
3,5 K¢ za 1 km (bez amortizace vozidla) je velmi blizka soucasnym nakladum dopravy v EU,
kde se na spotrebitele neprenaseji ndklady za dopravni cesty. Vyse uvedené ceny by tedy
nevytvarely tlak na rist inflace a nezatézZovaly spotrebitele vice, nez jsou dnes zvykli.

Problematiku ve vyse uvedeném konceptu autori CzechWay spatiuji v preneseni
nakladii na vyzkum a vyvoj celé nové dopravni technologie a s nimi spojenych komponentii.
Konkrétne nové drahy s autonomnim rizenim, novych autonomnich vozidel, autonomné
Fizeného prekladiste, castecne autonomni vystavby dopravnich cest apod. Je obecnym

pravidlem, ze nové technologie jsou drahé predevsim diky promitnuti ndkladii na jejich
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vyvoj. Vyse uvedené ndklady jsou ditvodem, proc¢ se autori CzechWay domnivaji, Ze vyvoj
projektu neni vhodny pro komercni firmy, protoze by hrozilo riziko jeho zvyseni celkovych
ndkladii a zpiisobeni nerentability projektu. Reseni spocivi dle autorit CzechWay v aktivni
roli Evropské unie, ktera zajisti vyvoj vyse uvedenych technologii jako neziskova organizace
a do licencnich poplatkii promitne pouze ndklady na vyzkum a vyvoj, ale nikoli zisk.
Komercni firmy nasledné zajisti vyrobu a implementaci, ovSem jiz s oSetrenymi riziky, které
s sebou kazda inovace prindsi.

Ucinit relevantni odhad, zda-li se z uspor za energie (plynoucich z mnohem nizsich
Jjizdnich odporii) nové dopravy da financovat investicni vystavba se v§emi licencemi za nové
technologie ve studii prileZitosti nelze a na tyto otazky bude moci odpovédet az pripadna
studie proveditelnosti. Tabulka ¢. 18 ale ukazuje, Ze doprava CzechWay ma potencidl byt o
Ctvrtinu, az tretinu levnéjsi, nez silnicni doprava, coz je, dle autoru, nadéjnd vychozi pozice

a rovnez potencidal pro rentabilni dopravu CzechWay, v pripadé dlouhodobého financovani “.

7.2.5 Aktivita vlad EU a moZnosti rozvoje - diskuse

Ze Studie prilezitosti CzechWay [14] vyplyva nize uvedena argumentace: ,, Program
CzechWay predpoklada aktivitu Evropské komise, v prvni fazi zadani vypracovani studie
proveditelnosti, ktera hypotézy CzechWay potvrdi, nebo vyvrati.

EU ma dle autorii CzechWay jiz dnes zkuSenosti s vyvojem v rezii EU. Mezi nejvétsi
projekty v rezii statii EU nebo EU patri: CERN, jehoz laborator zkouma slozeni hmoty a
casticovou fyziku, dale projekt ITER, ktery se snazi o budouci termonukledarni fiize
v energetice, nebo podpora agentury EUSPA. Vsechny vyse uvedené projekty jsou
podporované dle autoru CzechWay s vizi prinosu ve vzdalené budoucnosti.

Pokud je EU ochotna financne podporovat vyvoj projektii, které mohou prinést
spolecnosti benefity ve velmi vzdalené budoucnosti, méla by, dle autorti CzechWay, byt EU
ochotna proverit moznosti CzechWay, zvlasté pokud nema jind reSeni jak osSetrit rizika
plynouci z makroekonomickych problémii a hrozeb, uvedenych v kapitole 7.2.3

Autori CzechWay jako priklad aktivniho pristupu statu pri vyvoji nové technologie
uvadeji ucast viady USA pri vyvoji internetu. Mezi pritkopniky novodobého pocitace patily
IBM, které ndsledoval Apple. Postupné rozsireni pocitacii USA umoznil prdace na jejich
propojeni a vyzkum siti, a budouciho vzniku internetu. Vroce 1958 zaloZila agentura

ozbrojenych sil USA projekt s nazvem ARPA, (pozdéji DARPA). Verejny kapital tedy stal u
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zrodu internetu. Zatimco se svet seznamoval s pocitacem, studenti na univerzitach v USA se
Jjiz ucili, jak propojovat pocitacové site. Spoluprdce soukromého a verejného kapitalu
umoznila USA vybudovat si naskok v této oblasti. Dodnes ekonomika USA z tohoto naskoku
tezi. Deset ze 13 celosvetovych nameserverii (korenové DNS servery) je v USA. Dle World
Atlasu je 7 z 10 nejvetsich internetovych firem z USA. EU mezi nimi nema Zadného zastupce.
Tyto velké firmy se tési ochrané americké viady EU ma problém s placenim dani v EU. Vyse
uvedené dokazuje vyhodu, kterou dle autoriit CzechWay je ucast verejného kapitalu na vyvoji
klicovych technologii“ [14].

Autofi CzechWay [14] k vySe uvedenému uvadéji: ,, Predpokladejme, Ze by se podarila
naplnit zdkladni podminka vyvoje nového druhu dopravy, tedy rentabilita. Pokud by
soukromé firmy zacaly budovat novou infrastrukturu na zdklade licence, kterou by od
Jednotlivych statii ziskaly, znamenalo by hromadnou vystavbu dopravni infrastruktury (nad
ramec konvencné budované infrastruktury, ktera by probihala paralelné) po celé EU, bez
financni spoluucasti statit EU. Nové projekty by prinesly zisk investorum, zisk stavebnim
firmam zajistujici vystavbu, zisk bankam, zisk automobilovym firmam zajistujicim vyrobu
dopravnich prostredkii, zisk vSem dodavatelskym subjektum. V pripadé uceleného reseni by
firmy EU ziskaly zasadni postaveni na svétovém trhu, podobné, jako ziskaly firmy z USA diky
internetu, ktery pomdhala vyvijet americka vlada. Nové technologie by vytvorily novd
lukrativni pracovni mista. Ekonomicky boom by zajistil stabilni a vyrovnané statni rozpocty
statu EU. Z nemandatornich vydajii bychom mohli zrychlit vystavbu konvencnich druhii
dopravy a rovnéz podporovat védu, vyzkum a sport.

Novy druh dopravy by prevzal cast prepravnich vykonii ze stavajicich druhii dopravy,
které by se postupné zbavily kongesce. S rozvojem vsech druhii dopravnich cest by klesala
hustota dopravy. S klesajici hustotou dopravy by klesala nehodovost a rovnez pocty
zranénych a usmrcenych osob. Protoze by novy druh dopravy vyuzival pouze elektrickou
energii, klesal by postupné podil emisi z dopravy. Nariist objemu spotreby elektriny
v dopravé na ukor energie z uhlovodiku by sniZil poptavku po ropé a vytvoril by tlak na cenu
ropy. Exportéri ropy by zacali soutézit. Nizsi cena ropy by opét podporila rust HDP statu
EU.

Nizsi hustota na silnicich by umoznila rozvoj autonomné rizenych automobilii. Rozvoj

novych autonomnich technologii by zvysil produktivitu prdce. Vysokd produktivita prdce
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v kombinaci s vétsim mnozstvim financi v ekonomikach statu EU by umoznila zpét snizit vek
odchodu do diichodu, pripadné laborovat se snizenim pracovni doby *.

Pokud se potvrdi podminka rentability nového druhu dopravy, kterou autor disertacni
prace doporucuje védecky zkoumat, bude projekt CzechWay nejlep$i moznosti rozvoje
dopravnich cest v CR a v EU.

Priliv novych investic do EU by, dle autora, urychlilo budovani Transevropské
dopravni sit¢ TEN-T. Rozvoj dopravnich cest soucasnych druhii dopravy autor povazuje, i

pres jejich nerentabilitu, jako smysluplny.

7.2.6 Vliv CBA na moZznosti rozvoje dopravnich cest - diskuse

Z ekonomického hodnoceni SP VRT vyplyva, Ze ekonomicka analyza zpracovana dle
CBA byla podkladem pro schvaleni projektu VRT. Z toho autor dovozuje, Ze CBA je mocny
nastroj, ktery zasadnim zptisobem ovliviiuje moznosti rozvoje dopravnich cest v CR a EU.

Pokud Ceska republika uéini rozhodnuti o realizaci projektu VRT za 600 mld., méla
by tomu dle autora odpovidat kvalita predloZenych podkladi. VySe uvedené bylo diivodem,
pro¢ se autor rozhodl provézt revizi Gspor Casu, kterou autoii SP VRT oznacili jako kli¢ovy
benefit celého projektu VRT.

Autor 1 SP VRT dospéli pfi zkoumani uspory casu ke cela rozdilnym vysledkim,
pfi¢emz autor své argumenty shrnul v kapitole 5.3. Ve SP VRT je dle autora nesrovnalosti
vice, vybrané shrnul v kapitole 5.2.

OECD ke spolehlivosti CV vyzkumu, na kterém je zalozena CBA piSe: ,,mefoda
podminéného ocenovani stale vyvolava urcité kontroverze “[116]. (5.2.4), k CemuZ se autor
piipojuje. Nejvetsi vyhrady mé autor k samotné metodice vypoctu ekonomické analyzy
prostfednictvim CBA. Autor se domniva, ze nejveétsSim problémem CBA je skutecnost, ze
kalkulujeme s piijmy a vydaji, pfi¢emz navic se v CBA ocenuji na stran¢ pfijmi vyhody
(benefity), ale zaroven se neocenuji na strané vydaji nevyhody. Takovy vypocet musi byt
zékonit¢ dle autora nevyvazeny.

Pokud bychom do nevyhod zahrnuli na vydajovou stranu ekonomické analyzy
nevyhody plynouci z nutnosti dopravu dotovat, nevyhody plynouci z hrozby negativniho
vyvoje ekonomik a rovnéz naklady obétované ptilezitosti, které by mohli zahrnovat napf.
vyzkum nového druhu dopravy, jako alternativu k VRT, moznéa bychom dospéli k odlisnym

vysledkim.
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Autor k CBA dale uvadi. Autofi SP VRT v zavéru ekonomického hodnoceni uvadi: ,, Z
pohledu financni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti
(FRR dokonce ve vsech pripadech nelze stanovit, protoze po dobu hodnoceni neexistuji v
Zadném roce vysledné kladné financni toky). Je to ocekavatelné, vihledem k zaméieni
projektu na dopravni infrastrukturu, ktera z hlediska investora obvykle neprinasi podstatné
financni efekty “.

Pokud autoti SP VRT ucini zavér, ze neefektivita je ,,ocekavand®, vytvaii to dle autora
paradigma, ze je zcela v potadku, Ze dopravu musime dotovat. Toto uspokojeni mtize byt dle
autora pfic¢inou, pro¢ spolecnost nevyviji usili ten nelichotivy stav zménit.

Nerentabilita budovani dopravni infrastruktury nemutze byt néco ocekavaného nebo
samoziejmého. Naopak se autor domniva, ze bychom k rentabilit¢ dopravy méli ptistupovat
v duchu uceni Kaizen. Z vySe uvedené¢ho divodu je dulezité sdélovat verejnosti pravdu a
tuto pravdu neskryvat za nerelevantné zpracované analyzy.

Autor realizaci samotné VRT nerozporuje. Dle autora by bylo zcela v potadku
prezentovat VRT Praha-Brno jako nerentabilni projekt, ktery chce CR realizovat, protoZe je
soucasti celoevropskeé dohody o vybudovani Transevropské dopravni sit¢ TEN-T. Diskusi o
problémech s nerentabilitou soucasnych druhti dopravy bychom dle autora védé utvofili
prostor pro vyzkum rentabilniho druhu dopravy a posunuli v tomto ohledu spolecnosti

kuptedu.
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8 ZAVER

Silni¢ni a Zelezni¢ni doprava zajistuje 99 % piepravnich vykonti v CR. Diserta¢ni
prace potvrdila hypotézy, Ze ani jeden z posuzovanych projekti (PPPD4 a VRT Praha-Brno)
neni rentabilni. Oba projekty si na trzbach nevytvofi zdroje ani na pokryti provoznich
vydajt. Vysledky ukézaly, Ze Zelezni¢ni doprava je financn¢ tak nevyhodnd, Ze musi byt jeji
vystavba a provoz dopravnich cest z 94% dotovan (pfiloha 25).

Z ekonomické komparace dopravnich cest v CR vyplynulo, Ze silni¢ni osobni
doprava je 11 krat finanéné vyhodnéjsi, nezZ Zelezni¢ni osobni doprava a soucasné
silniéni nakladni doprava je 3 krat finanéné vyhodnéjsi, nez Zelezni¢ni nakladni
doprava.

Pokud se podivime na zavéry disertatni prace holistickym pohledem, zjisténé
informace maji jistou vypovidajici hodnotu, zlistava ale velka ¢ast otdzek nezodpovézena.
Napt. nezniame odpovéd na otazku: ,jak by byla efektivni doprava v CR, kdybychom
zelezniéni dopravu neméli“? Dnes hraje, dle autora, Zelezni¢ni doprava v naSem
multimodalnim systému nezastupitelnou roli, ale jeji pfinos dosud véda pln€ neumi ocenit.
aktivum Ceské republiky, které je rozumné ekonomicky vyuzivat. Vyse uvedené neznamé
autor doporucuje dal védecky zkoumat.

Prace bezprosttedné nepotvrdila ani nevyvratila hypotézu, Ze nerentabilita investic
v dopravé je hrozbou fiskéalni udrzitelnosti. Divodem je, dle autora, dikazni nouze.
V pribéhu vyzkumu vyse uvedeného vSak autor objevil skutecnosti, které jsou spolecensky
alarmujici a mohou fiskalni neudrZitelnost v budoucnu vyvolat.

Silni¢ni doprava, resp. zdroj jeji energie — ropa, mize byt Damokliv me¢ ekonomik
stath EU.

Skokova zména riistu statnich vydajii demonstrovand na trendu 4 nejvétsich ekonomik
EU (obr. ¢. 5) dosud nebyla objasnéna a rovné€z nezname diivod, pro¢ se ekonomiky statl
EU zacaly zadluzovat, vSechny shodné od stejného okamziku (obr. 5), od skokového
zdrazeni ropy po roce 1973 (obr. €. 4).

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze skokové zvyseni cen ropy a v jejim disledku zvySeni
cenové¢ hladiny a odliv kapitalu (za ropu) z EU, mtze byt pfi¢inou 50let trvajiciho upadku
tempa rustu HDP vétSiny stath EU (viz. Obr. €. 2 a Ptiloha €. 7, 31, 32, 33 a 34) a rovnéz

davodem, pro¢ se staty EU zadluzuji. Védecké neobjasnéni vysSe uvedenych hypotéz. dle
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autora, znamena, Ze nase mobilita stoji na druzich dopravy, s nimiz jsou spojena rizika, ktera
dosud nebyla oSetiena. Tyto hypotézy je zapottebi dale védecky zkoumat a rizika z nich
plynouci oSetfit.

V disertaéni praci jsou uvedeny zavéry vyzkumu 50 letého tempa ristu HDP stati EU,
které by, dle autora, mély byt podkladem pro finan¢ni plénovéani budovani dopravnich cest.
Spolecnost Optimal Group v projektu CzechWay zjistila, Ze matematicky trend vyvoje rastu
HDP ukazuje, ze ekonomiky 6 stati EU v této dekad¢ vykazou zaporny rist HDP a dalSich
7 statd poroste tempem niz§im, nez 1 %. Dle Deloitte je HDP CR ze 78 % [139] tvofeno
exportem, proto autor vySe uvedené povazuje za hospodaiskou hrozbu, protoze poklesem
rustu HDP stati EU reélné hrozi pokles zahrani¢ni poptavky, ktery vyvola pokles ristu HDP
CR.

Vsechna vySe uvedena zjisténi tvofi vychodiska pro moznosti rozvoje dopravnich cest
v CR a EU. Projekt CzechWay navrhuje fesit neefektivnost sou¢asnych druhti dopravy a
odetfeni vyse uvedenych rizik jako jeden projekt. Zapo¢it vyvoj RENTABILNIHO druhu
dopravy (dle studie prilezitosti CzechWay), spole¢n¢ s novym autonomnim druhem
vystavby dopravnich cest v rezii EU. Autofi CzechWay tvrdi, Ze vystavba nového druhu
dopravy, ktery by byl rentabilni, by pfildkala investory a vytvofila by finan¢ni péaku.
Investice tietich osob by zvysily rist v podstate vSech hospodaiskych odvétvi a spustily by
boom ekonomik vSech participujicich stati EU. Benefity by nasledné putsobily
multiplikacné.

Autor se domniva, Ze je pro spole¢nost vyhodné vyse navrhované moZnosti rozvoje
dopravnich cest védecky zkoumat zvlasté proto, ze vlady stati EU dosud neptedloZily jiné
feSeni, jak pokles tempa rlstu ekonomik stati EU zastavit. Pfisun novych investic je, dle
autora, vyhodny rovné€z pro rozvoj stavajici dopravni infrastruktury.

Vice penéz v ekonomikdach statl EU by, dle autora, urychlilo budovéani Transevropské
dopravni sit€¢ TEN-T. Rozvoj dopravnich cest soucasnych druhti dopravy autor povazuje, 1

pies jejich nerentabilitu, jako smysluplny.
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Prilohy

Piiloha 1 — Postup FeSeni diserta¢ni prace

Analyzy dopravnich cest a dopravy

1.

10.
11.
12.

2021

Ziskani zdroji projektu PPP D4 zvefejnéné Vladou CR. Rozélenéni jednotlivych
dil¢ich tkolu projektu.
Ptepocet ceny PPPD4 uvedené pouze v NPV na FV a vySe ro¢nich splatek, které¢

Ceska republika bude platiti vitéznému konsorciu, pii NPV=0

. Vypocet cen dil¢ich ukoli projektu PPP D4 z celkové ceny za dostupnost

zvetejnéné MD.

. VySetteni skute¢né tirokové sazby (v€. diskontni sazby) projektu PPP D4 pomoci

vnitiniho vynosového procenta (IRR) a iterace pii NPV=0.

. Ziskéani cen mytného ve Spanélsku a jeho komparace s vysi myta v CR. Ziskani

intenzity a skladby vozidel ze systému ASD, naméteného na 78,4 km dalnice D4

. Vypodet vyie myta, jaké by Ceska republika musela stanovit, aby vyse trzeb

pokryly splatku za dostupnost projektu PPP D4 a soucasné se nevytvoftil Zadny
zisk (NPV=0). Vypocet je proveden pii skutecné naméfené soucasné intenzité a
skladbé dopravy na D4.

Piehled vynost a ndkladl tematicky spojenych se silni¢ni dopravou. Vysledek
je prehledem zdrojt ze silni¢ni dopravy, ze kterych by v pfipadé nerentability
projektu PPP D4 bylo mozné kryt splatku za dostupnost.

Ziskani zdroju projektu VRT Praha - Brno zvetejnéné ve studii proveditelnosti
VRT na internetovych strankach Spravy Zeleznic.

Analyza relevantnosti ekonomické CBA analyzy VRT Praha-Brno, analyza
nevyhody schvalovani projektu podle CBA analyzy

Stanoveni nové metodiky a revize vypoctu uspory ¢asu SP VRT Praha - Brno
Sumarizace dotaci do Zelezni¢ni dopravy.

Kvantifikovat roc¢ni vysi dotaci do zelezni¢ni dopravy
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Makroekonomicka analyza CR a EU

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

2021

Porovnani tempa rastu HDP ¢lenskych statt EU, po jednotlivych desetiletich od
Sedesatych let minulého stoleti do druhého desetileti, vyhodnoceni trendti
Zhodnoceni makroekonomickych vyzev, které ¢lenské staty EU v nejblizSich 20
letech cekaji

Posouzeni dlouhodobého vlivu ropy na narodni hospodarstvi vybranych statt
EU (CR nema data pied rokem 1989). Komparace dlouhodobého grafu cen ropy
s vysi statnich piijmu a vydaji vybranych ¢lenskych statt EU.

Vyhodnoceni kratkodobého a dlouhodobého vyvoje HDP CR

Ekonomicka komparace

Stanoveni pomérového ¢isla, resp. rozdéleni celkovych vydaji silni¢ni dopravy
dle principu pfi¢innosti mezi vydaje na osobni a ndkladni dopravu

Stanoveni pomérového ¢&isla, resp. rozdéleni celkovych vydaji zeleznicni
dopravy dle principu pti¢innosti mezi vydaje na osobni a nédkladni dopravu
Vypocet primérnych vydajit do dopravnich cest silnicni a Zelezni¢ni dopravy za
uplynulych 10 let

Vypocet primérnych piepravnich vykonl osobni dopravy a vypocet primérnych
pfepravnich vykond nakladni dopravy do kalkulac¢ni jednice (pro silni¢ni a
Zelezni¢ni dopravu)

Komparace primérnych vydaji do silni¢nich a Zelezni¢nich dopravnich cest za
uplynulych 10 let, pfepoctenych na primérné vydaje za uplynulych 10 let
Vyhodnoceni cile projektu. Porovnani jednicovych vydaji do silni¢nich a
zelezni¢nich dopravnich cest. Stanovit nasobek vyhodnosti jednoho druhu
dopravy pred tim druhym, coZ je zaroven porovnani efektivity vlozenych zdrojt.
Dil¢i komparativni cile disertacni prace, vypocet ROI a PP projektu PPP D4 a

VRT Praha — Brno. Slovni vyhodnoceni rentability a doby ndvratnosti.
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24.
25.

26.

27.
28.
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Syntéza dat, navrh rozvoje dopravnich cest, zavér

Sumarizace vysledka disertacni prace

Navrh rozvoje dopravnich cest v CR v souladu se zjisténymi vysledky, s trendem
vyvoje narodniho hospodaistvi a vyzvami, které CR &ekaji a pé&i fadného
hospodare.

Zhodnoceni relevantnosti a opravnénosti budovani souc¢asnych dopravnich cest
v kontextu s makroekonomickou situaci CR a na zakladé trendtl tempa ristu
HDP CR a ¢&lenskych zemi EU a rovnéz makroekonomickych vyzev, které CR a
EU v nejblizsich 20 letech cekaji.

Vyhodnoceni hypotéz v zavéru disertacni prace na zéklad¢ zjisténych vysledkil

Navrhy a doporuceni autora

] IR R N BT T

MNehodové udalosti celkem 19 676 21054 21 567 21 386 21 263 21 889
Nehody na dalnicich 432 399 434 640 638 620
Nehody v obcich (mimao dalnice) 12 005 13 202 13215 12970 12710 13044
Nehody mimao obce (mimo dalnice) 7239 7453 7912 TT76 7815 8225
Nehody mezi vozidlem a chodcem 3 342 3280 3277 3172 3153 3255
Nehody jednotlivych vozidel 5814 3239 3272 3229 3270 3593
Nehody mezi vozidly 10 536 10 817 11167 10 657 11141 11 348
Nehody zplflsobené pod vlivem 1840 2028 1926 1802 1672 1953
alkoholu

2021

Priloha 2 — Pocet nehod v silni¢nim provozu podle mista a druhu nehody
Zdroj: [PP CR] [20]
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2010 2016 Intenzita 2016/2010
Dalnice I. tridy 27 560 31070 112,7%
Dalnice II. tiidy 21510 22980 106,8%
Silnice 1. tidy 7530 8510 113,0%
Silnice II. tridy 2320 2620 112,9%
Silnice II1. tfidy 600 680 113,3%
Piiloha 3 — Pritmérnd intenzita dopravy na komunikacich
Zdroj: [NKU] [17]
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Piiloha 4 — Cas soucasné dopravy

Zdroj: [40]
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Varianta SK4 320 km/h | 320 km/h | 250 km/h | 250 km/h | 230 km/h | 230 km/h | 200 km/h
Smér Praha bez zast. zast. bez zast. 2ast. bez zast. zast. zast.
Brno hlavni nadrazi
Brno Videniska 35 4,5 35 45 3,5 4,5 4,5
Odb. Veverské Kninice 5,5 7 55 6.5 6.5 8
Odb. Velka Bites 4.5 4.5 4 4 5 5
Odb. Velké Mezifici 3,5 3,5 4.5 4.5 -
Odb. Mezificko 5 S 5,5 5,5 —
Odb. Heroltice 3,5 3,5 4 4 —
Jihlava-Pavov VRT 0,5 1,5 0,5 1,5 0,5 1,5 —
Odb. Cerveny Kiiz 0,5 1,5 0,5 1,5 0,5 1,5 —
Odb. Antonintv Dal 0,5 1 0,5 1 0,5 1 —
Odb. N. Ves u Svétlé 4,5 6 6 6,5 6,5 7 —
Odb. Druhanov 1,5 1,5 1,5 1,5 2 2 —
Odb. Cejkovice 25 25 3 3 -
Odb. Bahno 35 3,5 35 4 -
Pucery VRT 4 4 4,5 4,5 —
Odb. LstiboF 35 3,5 45 45 5 5 —
Odb. Nehvizdy 3 3 35 3,5 4 —
Praha vychod 0,5 1,5 0,5 1,5 0,5 1,5 -
Odb. Xaverov 1,5 3 1,5 3 3,5 -
Praha-Zahradni m. 4 5 4 4,5 5 -
Praha hl.n. 6 6,5 6 6,5 6 6,5 -
Souéet JD 57,5 68 64 72,5 71,5 81,5 17,5
Tabulka 2.18 = Jizdni doby ve sméru Brno hi.n. — Praha hl.n. (varianta SK4) [min]

2021

Priloha 5 — Doba jizdy VRT Praha — Brno
Zdroj: [SP VRT Praha-Brno]
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. Praha - Brno - Bfeclav AsuzeR

e | T % iy m e
pokles/narust
- | I I /D - vefejna doprava (cest./den)
| W s 1AD - individugini aut. dopr. (0s.aut./den)

2 T,,-so-'__;,/f{

= i

b
¢ Budgjovice
% :

Gesk

Rozdiloﬁy kartogram - PREVEDENA p?epfava
cestujicich (os. aut.) / den

2050 - var. PK4-320 - var. BP

A.2.4 Analyza trhu a progndza prepravni poptavky (12/2020) Priloha P.2.8 — Rozdilovy kartogram-PREVEDENA, var. PK4-320 - BP, rok 2050

P#iloha 6 — Doba jizdy VRT Praha — Brno
Zdroj: [SP VRT Praha-Brno]
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\%\ CzechWay

Dekédové porovnani primérného tempa rastu HDP élenskych stata EU

1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010 | . ZlepEeni nebo zhorZeni x
Stat - - - - - _ | marustnebopokleso: ) e desata 1eta vs.
[procentni body] . o
1969 | 1979 | 1989 | 1999 | 2009 | 2019 druhé desetileti]
Recko 8.44 | 3.59 | 0.75 | .05 | 2.73 | -2.17 -10.6 zhorseni ==x
Itilie 575 398 ) 254 1.5 | 0.51 | 0.27 -5.5 zhorieni 21.3x
Portugalsko 6.03 | 5.52|3.31| 2.9 | 093] 0.84 -5.2 zhorseni 7.2x
Spanélsko 7.76 | 3.83 | 2.78 | 2.65 | 2.62 | 1.02 -6.7 zhorSeni 7.6x
Chorvatsko nodata [ nodata | nodata | nodata| 2,94 | 1.13 no data no data
Finsko 451 3.72 ) 3.63 | 1.81 | 2.02 | 1.18 -3.3 zhorseni 3.8x
Francie 57 | 408 | 2.34 | 2.01 | 1.43 | 1.35 -4.4 zhorseni 4.2x
EURO zOna * nodata| 358 | 2,29 | 2.22 | 1.35 | 1.41 -2.2 zhorseni 2.5
Mizozemsko 5.36 | 3.44 | 195 3.31 | 1.a4 | 1.45 -3.9 zhorseni 2.4x
Rakousko 458 | 407 | 193 | 2.7 | 1.69 | 1.53 -3.1 zhorieni 3x
Belgie 476 | 35 | 214 217 | 1.8 | 1.62 -3.1 zhorieni 3x
Kypr nodata [ nodata| 5,07 | 4.71 | 3.74 | 1.64 no data no data
Dansko 5.18 | 2.37 | 1.89 | 2.44 | 0.95 | 1.85 -3.3 zhorseni 2.8x
Slovinsko nodata [ nodata | nodata | nodata| 2,95 | 1,89 no data no data
Mémecko 437 3.06 | 1.95| 2.16 | 0.74 | 1.95 -2.4 zhorseni 2.2x
Bulharsko nodata [ nodata| 3,79 | -3.73 [ 4.89 | 2.07 no data no data
Lotyssko nodata [ nodata| nodata | nodata [ 4,8 | 2,47 no data no data
Cesko nodata [ nodata| nodata| 0.12 [ 3.35 | 2.48 no data no data
Svédsko 444 | 251|229 | 1.72 | 2.09 | 2.53 -1.9 zhorseni 1.8x
Lucembursko 342 | 359 | 45 | 446 | 3.27 | 2.6 -0.8 zhorseni 1.3x
Madarsko nodata [ nodata| nodata| 1.35 [ 2.47 | 2.76 no data no data
Slovensko nodata [ nodata| nodata| 4.33 [ 4.49 | 3.01 no data no data
Rumunsko nodata | nodata [ nodata| -1.67 | 4.9 | 3.07 no data no data
Litva nodata [ nodata)| nodata | nodata( 4,45 | 3.59 no data no data
Estonsko nodata [ nodata | nodata | nodata| 4,14 | 3,63 no data no data
Polsko nodata [ nodata| nodata| 3,64 | 3,99 | 3.65 no data no data
Malta * nodata| 10.19| 3.98 | 5.26 | 3.72 | 5.88 -4.3 zhorieni 1.7x
Irsko * nodatal 492 | 3.1 | 6.9 [ 3.58 | 6.06 1.1 zlepseni 1.2x

2021

* - sedmdesata |6ta vs. druhé desetileti

Piiloha 7 — Dekadové porovnani tempa rustu HDP clenskych statii EU
Zdroj: [Studie prilezitosti CzechWay, Optimal Group s.r.0.][14][15] [16]
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7.1. Spotieba energie v dopravé (NACE 49 - 51 bez 49.5, 50.1 a 50.2) celkem (TJ)
Energy consumption in transport (NACE 49-51 without 49.5, 50.1 and 50.2) - Total (TJ)

2015 2017 2018 2019 2020 20217
Cerné uhli 15,9 33,1 344 15,2 6,2 10,8 |Black coal
Koks 15,1 10,9 9,7 7,8 5,6 7,1 |Coke
Hnédé uhli 109,7 92,2 87,2 73,8 69,7 75,6 |[Brown coal
Letecky benzin 0,0 0,0 0,0 0,3 0,6 0,0 |Aviation gasoline
Letecky petrole]” 45,0 61,1 62,0 50,1 11,1 49,5 |Kerosene type jet fuel”
Automobilni benziny 4339 328,1 350,9 135,5 132,2 139,8 |Motor gasoline
Motorova nafta 414220 422378 | 450324 | 543924 | 440756 | 44560,7 |Diesel oil
Topné oleje 2,6 59,9 57,7 63,9 75,7 92,2 |Furnace oils
Zemni plyn 12148 13434 14291 16544 1585,7 1 384,9 |Natural gas
Ostatni plynové derivaty 137,7 178,5 158,5 51,8 37,2 52,7 |Other gas derivates
Elektrickd energie 68064 7150,7 71636 71649 69034 6 834,9 |Electrical energy
Ostatni formy energie 1637,1 1085,6 10325 939,8 906,8 965,7 |Other type of energy
Celkem 518402 | 52581,3| 554180 | 64549,9| 538098 | 541739 [Total

Zdroj (Source): CSU

Spotfeba energie v dopravé se tykd pouze firem nad 20 zaméstanci. / Energy consumption in transport concern the enterprises with the mere then 20 employees
1) Pouze za vnitrostdtnl dopravu. / National transport only

2) Pfedbéiné Udaje. / Preliminary data.

Priloha 8 — Spotreba energie v dopravé

Zdroj: [Rocenka dopravy]

Infrastruktura silniéni dopravy km
Délka silnic a dalnic
ok z toho Silnice™
evropska Dalnice Rychlostni e . e
Celkem siln ic';‘l sit vprovozu |komunikace™ |  celkem SRS EIIEEE SRS
tvpu E 1. tiicy II. tFicky L. tridy
Road and motorway network
e _ of which . ST P Other roads ™
f—:m:ﬂty?:f operation total I. class roads Il class roads Ill. elass roads
1=3+5 2 3 4 S=8+T+8 6 7 8
1985 55,500 2,855 414 x 55,086 5,459 14,273 34,354
1996 55,511 2855 423 x 55,088 6,460 14,270 34,358
1997 55,394 2,855 486 x 54,908 5,264 14,382 34,283
1993 55,394 2555 499 x 54,895 5,993 14 650 34,242
1999 55,432 2855 499 x 54,933 §,005 14 636 34,242
2000 55,408 2644 499 priz] 54,909 6,031 14,638 34,150
2001 55,427 2837 517 300 54,910 5,081 14,638 34,183
2002 55,422 2,599 518 305 54,904 6,102 14,658 34,134
2003 55,447 2,509 518 320 54,929 5,121 14,667 34,141
2004 55,500 2501 546 336 54,953 6,156 14 659 34,128
2005 55,510 2501 564 322 54,945 6,154 14 657 34,124
2006 55,585 2,509 633 33 54,952 6,174 14,660 34,118
2007 55,584 2,585 657 354 54,927 5,191 14,632 34,104
2008 55,654 2504 691 350 54,963 6210 14 592 34,161
2009 55,719 2503 729 T 54,990 6,198 14,623 34,169
2010 55,752 2536 734 422 55,018 6,255 14,635 34,129
2011 55,742 2534 745 427 54,997 §,254 14,626 34,117
2012 55,716 2534 751 442 54,965 6,250 14,543 34,172
2013 55,761 2532 776 458 54,985 §,250 14,566 34,168
2014 55,748 2627 776 459 54,972 6233 14 577 34,161
2015 55,738 2528 776 459 54,962 6,245 14 587 34,130
2016 55,757 2628 1,223 0 54,535 5,807 14,593 34,135
2017 55,756 2831 1,240 i 54,517 5,325 14,530 34,103
2013 55,744 2530 1,252 i 54,492 5313 14,587 34,087
2018 55,768 2,528 1,276 0 54,492 5,828 14,585 34,081
2020 55,792 2530 1,298 0 54,493 5,808 14619 34,066
2021 55,338 2529 1,346 0 54,491 5,300 14,632 34,060

"' Délka rychlostnich komunikaci je obsaZena v délce silnic . ffidy / Lenght of expresways is included in the lenght of I class roads .
Z roce 1997 doflo ke zméng Sislovani sinic |, 1L a I tfidy / fn 1997 the renumbering of |, I and M. class roads was carried out .
i0d. 1.1.2016 zmény v evidenci pozemnich komunikaci v&tSina rychlostnich sinic byla zménéna na délnice || ffidy. / Road administration system change since

1 January 2016; most of expressways were changed into class Il molorway:

2021

Priloha 9 — Infrastruktura silnicni dopravy

Zdroj/ Source: MD
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Motorway density, by NUTS 2 region, 2020

(km of motorways per 1000 km?)
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Germany, Lithuania and Portugal: NUTS 1 level data. Estonia, Cyprus, Laivia Administrative boundaries: © EuroGeographics @ UN-FAQ © Turkstat

and Luxembourg are single regions at this level of detail.

Italy and Luxembourg: 2019 data.

Greece, Malta, Iceland and Sardegna: data not available.

Refer to news article for further notes on motorways in different regions.

2021

Priloha 10— Hustota dalnicni sité

Zdroj:[84]

Cartography: Eurostat — IMAGE, 09/2022

ec.europa.eu/eurostat il
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Celkové investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury a HDP CR (mil. K¢)
Rok | Silitni | Zeleznicni | ¥ MO2Mske ;i ecka [Potrubni| <™ | HDP ¢R
vodni cesty za rok
1| 2021 16604.0] 371603 7754 1225]  73.9( 84736.1] 6.108.717
2[ 2020 434105] 297178 14675] 353304 1442] 80070.4] 5.709.131
3| 2019 35502.5] 195818 13124] 41732] 1992 61069.1] 5.791.498
1] 2018 26791.3] 190033 712] 32086 222.7] 49297.1] 5.410.761
5[ 2017 259109 148908 190.0] 1683.0] 121.0] 42795.7] 5.110.743
6| 2016 220583 184237 2642] 17590  62.5] 43467.7] 4.796.873
7| 2015 24156.6] 317845 4125 9933] 1549 57501.8] 4.62537¢
8| 2014 16631.7] 127873 263.1] 990.5] 289.9 30062.5] 4.315.766
o 2013 168273 87177 186.1] 14448 192.0] 27367.9] 4.142811
10] 2012 22036.0] 95941 433.0] 1187.4] 1490 33399.5] 4088912
11] 2011 317994 109872 sag6| 983.1] 135.2| 44453.5] 4.062.323
12| 2010 434940 142449 1462.1] 20586 230.7] 614903 3.992.870
13| 2000 525240 19593.1 1557.1] 24409] 2102 76325.3] 3.954320
14| 2008 50962.0] 229540 53g4| 81083 433.4] 82996.1] 4.042.860
15| 2007 41460.6] 170025 389.7] 2137.0] 201.1] 61790.9] 3.859.533
16| 2006 422675 131715 526.7] 2013.8] 709.7| 58695.2] 3.530.881
17| 2005 42137.0] 144281 303.0] 70454 164.3] 64077.8] 3285601
18| 2004 32001.8] 131366 3674 48032 506.3| 517153 3.079.207
19| 2003 19921.8] 13244.0 365.8] 16529 587.0] 35771.5] 2.823.4%2
20| 2002 15970.7| 145997 5129 11918 661.1] 32936.2] 2.690.982
Ce;';z"a 654268 | 355020 11947 53328 | 6348 [1080920| [mil K&
P;S’}j 61% 33% 1% 5% 1% | 100% [%]

Piiloha 11 — Vyvoj investiénich vydajii do dopravni infrastruktury a HDP CR (mil. K&)
Zdroj: [88] [89] [vilastni zpracovani]

2.2.2. Celkove investicni vydaje do dopravni infrastruktury (bézné ceny) (mil. K¢)

| 2005 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 |

Druh infrastruktury

Zelezniéni 31784,5| 14890,8 | 190033 | 19581,8 | 29717,8 | 371603
Silniéni” 24156,6 | 25910,9 | 267913 | 35502,5 | 43410,5 | 46604,0
Vnitrozemské vodni cesty 412,5 190,0 71,2 | 13124 | 14675 775,4
Leteckd 9933 | 16830| 32086 | 41732 | 53304 122,5
Potrubni 154,9 121,5 222,7 499,2 144,2 739
Celkem 575018 | 427962 | 492971 | 610691 | 800704 | 847362

Zdroj (Source): MD, CSU, SFDI, SZ, KU

1) Udaje za silniéni infrastrukturu zahrnuji vdaje na ddinice a silnice 1., li. a Ill. tfidy

Piiloha 12 — Celkové investi¢ni vydaje z roCenky dopravy 2021
Zdroj:[10] [88]
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Celkoveé vydaje na opravy a iudrzbu do dopravni infrastruktury (mil. K¢)
Rok | Silmitni | Zeleznitni |* o2 MSKE |} o teck |Potrubni| CS™ | HDP ¢R
voduni cesty zarok
1] 2021 29181.0]  20373.0 101.0] 184  90.6[ 497640 6.108.717
2| 2020 23382.0]  22154.0 1402]  2318]  584] 459664] 5.709.131
3| 2019 25219.8]  20090.0 3116 3647  429[ 46029.0] 5.791.498
4] 2018 223473 17213.0 1933]  3509]  384[ 401429] 5410761
5[ 2017 18988.6] 144220 1714]  4519]  27.9] 34061.8] 5.110.743
6| 2016 20742.6]  15596.0 1689 2064  455[ 368494| 4796873
7| 2015 186748) 180380 2040 2228 707 372103] 4625378
8 2014 16166.5] 116653 123.7] 2466  70.9] 28273.0] 4.345.766
o 2013 133343] 98121 120.1]  3943]  79.0[ 23739.8] 4.142.811
10| 2012 143509] 88774 736 2221|651 235801 4.088.912
11 2011 14009.4] 89630 137] 1726]  524[ 23241.1] 4.062.323
12| 2010 169419] 90830 392 3400|536 26466.7] 3.992.870
13| 2009 153004] 98450 474 3316]  50.7] 25575.1] 3.954.320
14| 2008 152572] 88164 476] 308.1]  40.6] 24469.9] 4.042.860
15] 2007 16369.5] 70168 794] 362.1]  425[238703] 3.859.533
16| 2006 154232 72548 200 2315 3909[ 220784 3.530881
17| 2005 104357] 70236 660 4312 401 17996.6] 3.285.601
18| 2004 94615]  6798.0 3344] 4365  343[ 17064.7] 3.079.207
19 2003 8413.6] 71648 830.6] 3500 37.6] 16796.6] 2.823.452
20{ 2002 86319 118704 1085] 3832] 292[210232] 2.690.982
Ceé';':‘“ 332632 | 242077 3234 6156 | 1010 | 585108 | [mil K&]
P;S’Ea 57% 41% 1% 1% 0% | 100% [%]

Piiloha 13 — Vyvoj celkovych vydajii na opravy a tidribu do dopravni infrastruktury a HDP CR (mil. K¢)
Zdroj: [88] [89] [vilastni zpracovani]

2.2.3. Celkové vydaje na opravy a udrzbu dopravni infrastruktury (bézné ceny) (mil. K¢)

| 2015 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

Druh infrastruktury

Zelezniéni” 180380 | 14422,0| 172130 200900 | 221540 203730
Silniéni® 186748 | 189886 | 223473| 252198| 233824 291810
Vnitrozemské vodni cesty 204,0 171,4 193,3 3116 140,2 101,0
Letecka 2228 451,9 350,9 364,7 2318 18,4
Potrubni 70,7 27,9 38,4 42,9 58,4 90,6
Celkem 372093 | 34061,7| 401429 460290 459668 | 497640

1) Udaje za silniéni infrastrukturu zahrnuji vydaje na ddlnice a silnice 1., II. a lll. tfidy ~ Zdroj (Source): MD, €SU, SFDI, 57, KU
2) Z toho neinvestitni akce z OPD | v r. 2015 ve vysi 6,7 mid.K¢ a v r. 2016 ve vy$i 3,3 mid.

Piiloha 14 — Celkové vydaje na opravy a udribu dopravni infrastruktury z ro¢enky dopravy 2021
Zdroj: [88]
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Share of electrified lines in total railway network length, by country, 2017
(%)

Luxembourg 1
MNetherlands
Sweden
Italy

Austria
Bulgaria
Portugal
Spain
Poland
France
Finland
Slovenia
Slovakia
Hungary
Romania
Croatia
United Kingdom
Czechia
Denmark
Greece ()
Latvia
Estonia
Lithuania
Ireland

Norway

Turkey (')

80 100

Mote: Belgium, Germany, Cyprus, Malta, Iceland, Lichtenstein and Switzerland data not available.
(*)2016 instead of 2017 data
Source: Eurostat (online data code: tran_r_net)

eurostat¥

Priiloha 15 — Podil elektrifikovanych Zelezni¢nich trati na celkové délce trati
Zdroj: [91]
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Hustota Zzelezniénich elektrifikovanych trati (2021)

. . Hustatoa .
Stat Elektr*rﬁkm-‘ane RDﬂDzhﬂ elektrifiovangch trat Porlcﬁm':a:m
traté [km] [lem™] [ken 2 1000 l-r_m:] s nejlepsim
1|Switzerland (2020) 5305| 41285 128 100%
2|Belgium 3126| 30688 102 79%
3|Luxembourd 254 2586 a8 76%
4| Germany (2020) 21100 357588 59 46%
5|Netherlands 2264| 41850 54 42%
6| Austria 4003 83871 48 37%
7|Czechia 3234| 78867 41 32%
8| Ttaly 12160] 302073 40 31%
9|Poland 12101 322575 38 29%
10|Hungary 3221 93026 35 27%
11| Slovakia 1585 49035 32 25%
12| Slovenia 610 20273 30 23%
13|France 16054 551695 29 23%
14|Bulgaria 3001) 110994 27 21%
15| United Kingdom 6151 243610 25 20%
16| Spain 10428| 505990 21 16%
17|Portugal 1791 92152 19 15%
18| Denmark 803 42952 19 15%
19| Croatia 994| 56594 18 14%
20| Romania 4035 238397 17 13%
21| Montenegro 227 13812 16 13%
22| Sweden 8186| 528447 15 12%
23| Ulcraine (2020) 8332 603700 15 12%
24|Bosnia and Herzegovina 748 51209 15 11%
25| Serbia 1290| 88499 15 11%
26|Finland 3359 338462 10 8%
27| North Macedonia 234 25713 g 7%
28| Turkdye (2019) 3070) 783562 6 5%
29| Norway (2019) 2483| 385207 6 5%
30| Greece 731| 131957 6 4%
31|Estonia 225 45339 5 4%
32|Latvia 2501 64589 4 3%
33|Lithuania 152 65300 2 2%
34| Ireland 53 70273 1 1%
35| Albania no data 28748 no data no data
36| Georgia no data 69700 no data no data
37|Kosovo no data 10887 no data no data
38| Moldova no data 33846 no data no data

Pozn.. Data év}'fcar‘ska_. Némecka, Ukrajiny jsou z roku 2020, resp. Turecka a Morska z roku 2019

Piiloha 16 — Hustota elektrifikovanych Zeleznicnich trati k roku 2021

2021

Zdroj: [vilastni zpracovani]
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Hustota zelezniénich dvoj a vicekolejnych trati (2021)

Dvou a Rozloha Hustatoa dvoj a S
Stat vicekolejné traté ,. | vicekolejnych trati o
[lem] (] | o na 1000 ke?) |* 2HePS
1|Belgium 2923 30688 a5 100%
2|Luxembourd 162 2536 39 62%
3| Germany 19081| 357588 53 56%
4|Netherlands 2144 41850 31 54%
5|France 16641 A51694 30 32%
6|Poland 8906| 322575 28 20%
7 |Austria 2238 83671 27 28%
8|Czechia 2033 78667 26 27%
9| Italy 7732 302073 26 27%
10|Denmark 1044 42952 24 26%
11|Slovakia 1014 49035 21 22%
12|Slovenia 330 20273 16 17%
13|Hungary 1315 93026 14 15%
14|Spain 6268| 605990 12 13%
15|Romania 2927 238397 12 13%
16|Ukraine (2020) 6843 603700 11 12%
17|Bulgaria 995 110994 g 9%
18|Lithuania 467| 65300 7 8%
19|Ireland 466 70273 7 7%
20|Portugal 610 92152 7 7%
21|Latvia 363 64589 6 6%
22|Greece 7000 131957 5 6%
23|Croatia 275 56594 5 5%
24| Sweden 2058 528447 4 4%
25|Serbia 288 88499 3 3%
26|Estonia 102 45339 2 2%
27 |Maoldova (2020) 74 33846 2 2%
28|Finland 692| 338462 2 2%
29|Bosnia and Herzegovina 93 51209 2 2%
30| Turkiye (2019) 1346 783562 2 2%
31|Norway (2019) 290| 385207 1 1%
32| Switzerland no data 41284 no data no data
33 |United Kingdom no data 243610 no data no data
34| Albania no data 2RTAR no data no data
35 Georgia no data BAT00 no data no data
36|Kosovo no data 10887 no data no data
37 |Montenegro no data 13812 no data no data
38|MNorth Macedonia no data 258713 no data no data

Pozn. Data Ukrajiny a Moldaveka jsou 7 roku 2020 resp. Turecka a Norska 7 roku 20139

Piiloha 17 — Hustota dvoj a vicekolejnych Zeleznicnich trati k roku 2021

2021

Zdroj: [vlastni zpracovani]
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€ pelanee

Letenky

Akéni letenky Akéni pobyty
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Piiloha 18 — Piiklad nabidky letenek do evropskych destinaci (11. listopadu 2023)
Zdroj: [pelikan.cz]
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VYVOJ PRIJMU A VYDAJU STATNIHO ROZPOCTU V MLD. KC
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Piiloha 19 — Vyvoj pFijmit a vydajii Ceské republiky

Zdroj: [128] [zvyraznéno zelené autorem]
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s .

VYVQJ DLUHU A SALDA SEKTORU VLADNICH INSTITUC
A VYVOJ STRUKTURALNIHO SALDA V % HDP

Stéatni dluh s nulovym/zdpornym vynosem v roce 2021 dosahl
70,1 mld. K&. Pro rok 2022 se odhaduje objem statniho dluhu
s nulovym/zdpornym vynosem ve vysi 55,0 mid. Ké.
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P¥iloha 20 — Vyvoj stdatniho dluhu viiéi HDP CR
Zdroj: [128]
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Government revenue and expenditure, 2022 (")
(% of GDP)

70

10

R
J&
= General government total expenditure = General government total revenue

(1) Data extracted on 20.10.2023. Data ranked in descending order according to the average of total revenue and
expenditure.
Source: Eurostat (online data code: gov_10a_main) eurostatil

Figure 5: Government revenue and expenditure, 2022

(% of GDP)

Priiloha 21 — Komparace podilu stdatnich piijmii a vydajii statit EU na HDP
Zdroj: [135]
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VYVOJ DLUHU A SALDA SEKTORU VLADNICH INSTITUCI V % HDP
A VYVOJ STRUKTURALNIHO SALDA V % HDP

Statni dluh s nulovym/zaparnym vynosem v roce 2021 dosahl
70,1 mid. KE. Pro rok 2022 se odhaduje objern statniho diuhu
s nulovym/zapornym vynosem ve vySi 55,0 mid. K&.
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Piiloha 22 — Vyvoj stdtniho dluhu vii¢i HDP

Zdroj: [135]
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Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dalsiho rozvoje

Nihodné vybrané séitaci iseKy, lokalita a oznadeni liseku silnice (primérn4 ¢etnost projetych vozidel za den)

Oznateni drubu dopravy a hmotnost vozidel Postolopr| Pasohlév Velké Markvart
(zdroj: server. scitani rsd cz) D1 D1 D5 o v Albrechti| Dvorce | Jihlava Zubii Tabor | Dobiis |Lovosice | Klatovy |~ ice Cvikov | Ostrava | Bmo |Chrudim | Tieboni | Jirkov
B B ce
Osobui Utiteénd
Zkratka vs. Viznam zkratek hmotnost celkovad hm. | 2-8029 | 1-8025 | 1-8160 | 4-0787 | 6-2170 | 7-8960 | 7-3260 | 6-1133 | 6-1160 | 2-8540 | 1-0166 | 4-8233 | 3-0770 | 4-3110 | 4-0311 | 7-8971 | 6-4211 | 5-2250 | 2-0450 | 4-0506
Nakladni
LN N |Lehka nakladni vozidla do3.5t do7.51 4084 6232 3038 950 1839 2145 157 1839 677 1500 2112 2381 612 795 696 2358 1432 835 712 1447
SN N Sttedni nakladni vozidla 3.5-10t 7.5-20t 1099 1778 1598 370 181 1313 49 664 141 489 507 1192 154 300 314 1206 444 391 250 281
SNP N Stiedni nakladni vozidla + piivés 3.5-10t 7.5-20t 453 530 220 76 202 217 8 125 1 116 45 396 43 35 55 110 28 50 47 32
N N Tézka nakladni vozidla nad 10t nad 20t 295 568 351 190 27 523 18 396 95 104 178 255 115 132 99 459 184 114 85 116
TNP N Tézka nakladni vozidla + pfivés nad 10t nad 20t 423 290 56 86 4 283 22 188 56 97 80 109 71 122 67 352 34 78 64 51
NSN N |Navésové soupravy nakl. Vozidel 8408 7290 6573 928 2967 4399 62 1787 155 1491 818 5312 327 312 519 4219 306 772 593 811
A o Autobusy 85 644 173 58 49 41 28 63 58 27 132 4 48 51 10 47 132 37 58 91
AK o Autobusy koubové 0 0 2 3 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 145 0 1 9
R N Traktory 0 0 5 0 4 7 8 0 1 0 10 2 1 0 3 3 5 9
TRP N Traktory + piivés 0 0 8§ 0 11 18 26 0 0 0 19 8 4 0 1 3 5 10
o] o Osobni a dodavkova vozidla 22497| 63504] 26916 T7704] 14125 18906 1354] 18446 7855 12133 20141 19726 6981 7494 7322] 19415 8617 6818 6612] 17357
M o Jednostopa vozidla 68 267 76 44 120 50 37 100 103 60 147 63 52 99 5 58 86 43 121 105
sV Soucet vozidel 37412] 81103 39001 10421] 19517] 27877 1750 23633| 9175 16017] 24162 29518 8432] 9351 9162] 28224 11412] 9144] 8553 20319
Cellcovy soucet vozidel| 217081
Zavéregny  |[Nadn vorida (Fetnost) 14762 16688] 11836 2613|5220 8880 331 5024 1159] 3797|3741 9645|1351 1706|  1755] 8704  2432]  2246] 1761 2757
W"puEetu Osobni vozidla (Eetnost) 100% 22650] 64415 27165 7808) 14297 18997 1419 18609 8016 12220) 20421 19873 7081 7645 7407) 19520 8980 6898 6792) 17562
srového isla Soucet vozidel 37412| 81103 39001 10421] 19517| 27877 1750 23633| 9175 16017| 24162 20518 8432| 9351 9162 28224) 11412 9144] 8553 20319
p;:':;‘";,‘;ﬂ;:‘; Néldadni vozidla (%) 23%|  39%|  21%|  30%|  25%|  27%|  32%|  19%|  21%|  13%|  24%|  15%|  33%|  16%|  18%|  19%|  31%|  21%|  25%|  21%|  14%
° | Osobni vozidla (%) 77%|  61% 79%|  70% 75%) 73% 68%) 81% 79%) 87%|  76% 85% 67% 84%) 82% 81%) 69% 79%) 75%|  79% 86%)

2021

Piiloha 23 — Vypocet pomérového Cisla mezi osobni a ndakladni dopravou silni¢éni dopravy

Zdroj: [137] [vlastni zpracovani]
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Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dal§iho rozvoje

Wre o

Analyza podil vydaji za dopravu na nemandatornich vydajich (z celkovych piijmi

statniho rozpoctu)

1995 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2018 2019 2020 2021 2022
:—-'i Celkovée vydaje statniho rozpoétu (mld. KE) 411.7 869.1 1020.6 1083.9 1156.8 1189.7 1211.4 1401 1505.4 1618.1 1885.6 1893.2
E_h Celkové pfijmy statniho rozpoétu (mld. KE) 411.7 754.1 923.1 1063.9 1000.4 1084.7 1098.2 1403.9 1465.4 1578.1 1385.6 1613.2
% Schodek (mld. K¢) 0 -115 -97.5 -20 -156.4 -105 -113.2 2.9 -40 -40 -200 -280
% Mandatorni vydaje (mld. KE) 193.7 453.2 523.2 581.8 628.1 653.7 7006.8 755.9 825 882.7 998.8 1032.8
Z  |Quasi-mandatorni vidaje (mld. K&) 93.7 130.8 217.3 215.8 216.2 203.5 205.9 287.4 323.1 354.3 371.7 391.2
§ Mandatorni vydaje vE. guasi celkem (mld. K&} 293.4 644 740.5 797.6 844.3 857.2 912.7 1043.3 1148.1 1237 1370.5 1424
= Mandatorni vydaje vE. quasi celkem (% z pfijmad) 71.3% 85.4% 80.2% 75.0% 84.4% 79.0% 83.1% 74.3% 78.3% 78.4% 98.9% 88.3%
= |Zastatek na nemandatornivydaje (mld. K&z piijmi) 118.3 110.1 182.6 266.3 156.1 227.5 185.5 360.6 317.3 341.1 15.1 159.2
Zistatek na nemandatorni vydaje (% z pfijma) 28.7% 14.6% 19.8% 25.0% 15.6% 21.0% 16.9% 25.7% 21.7% 21.6% 1.1% 11.7%
= Vydaje na opravy a Udribu dopravni infrastruktury (mld. Kg) 12.2 17.1 23 24.5 26.5 23.6 28.3 40.1 46 46 49.8 41.3
§“ Celkové investiéni vydaje do dopravni infrastruktury {mld. K¢) 11.6 51.7 58.7 33 61.5 33.4 24.9 49.3 47.3 70.9 84.7 92.1
;‘: Dotace na pravidelnou pfepravu osob (mld. Kg) 7.3 10.4 11.4 12.7 17.7 18.4 19.4 22 22.9 27.3 29.8 30.2
- Vydaje do dopravy celkem (mld. Kg) 31.1 79.2 93.1 120.2 105.7 75.4 72.6 111.4 116.2 144.2 164.3 163.6
2 Vydaje do dopravy celkem (%) z nemandatornich vydaja)| 26.3% 71.9% 51.0% 45.1% 67.7% 33.1% 39.1% 30.9% 36.6% 42.3% 86.5%
§ Zustatek (rozpottu) nemandatornich vydajd po odeéteni vydajd Nem;r;:ja;orm
E za dopravu, resp. kolik zbylo z p#ijmi na védu & vyzkum, rozvoj, g7.2 30.9 89.5 146.1 50.4| 1521 1129 24921 2011 1969 Lrooieny 25.6
sport a dalii (mld. Kg) diky vydajim
R R . na dopravu o
Z(statek (rozpoétu) nemandatornich vydajl po odeéteni vydaji 1492 mid. k&
za dopravu, resp. kolik zbylo z pfijmii na védu & vyzkum, rozvoj, 73.7% 28.1%| 49.0%| 54.9%| 32.3%| 66.9%| 60.9% 69.1%|  63.4%|  57.7%| o g 13.5%
sport a dalsi (%)

P#iloha 24 — Podil vydajii na dopravu z celkovych nemandatornich vydajii

Zdroj: [138] [Statni rozpocet CR] [Rocenky dopravy] [viastni zpracovani]

2021
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| SZDC - podil trieb a dotaci na financovani provozu a investic v Zelezni¢ni dopravé |

2018 2019 2020 2021 2022
Triby [mil. K] [mil. kg] [mil. Kg] [mil. K] [mil. Kg]
Triby za pouditi Zbc 3653 3679 3282 3570 3559
Triby za pfidélenou kapacitu ZDC 115 114 126 134 137
Triby celkem: 3768 3793 3408 3704 3606
Dotace [tis. K] [tis. KE] [tis. K] [tis. K] [tis. KE]
Investicni dotace celkem 19009 19603 29639 37144 42584
Dotace ze SFDI na opravy a udrzbu celostdtnich a
regiondlnich drah 15692 19415 20752 18509 15251
Dotace ze SFDI na opravy a udribu nemovitosti
osobnich nddraZi 1099 0 0 0 0
Dotace ze SFDI na provozovdni drahy 6317 4253 2631 4300 3100
Dotace na dopravni cestu nehrozend SFDI 0 0 320 0 0
Ostatni dotace 32 40 52 36 413
Dotace celkem: 42149 43311 53394 59989 60983
Celkem [tis. KE] | [%] | [tis. K& | [%] | [tis.KE] | [%] | [tis.KE] | [%] | [tis. KE] | [%]
podil celkovych trieb 3768 8% 3793 8% 3408 6% 3704 6% 3696 6%
podil celkovych dotaci| 42149 92% 43311 92% 53394 94% 59989 94% 60983 94%
Triby a dotace cell 45917 | 100% | 47104 | 100% | 56802 | 100% | 63693 | 100% | 64679 | 100%

Dotace na oddluZeni nezahrnuta.

Piiloha 25 — Podil trieb na financovdni SZ za uplynulych 5 let
Zdroj: [vilastni zpracovani] [26][27][109]

Switzerland General Government Budget 19302019
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-0.4
2010 2012

-2

2014

Piiloha 26 — Vyvoj stdtniho rozpocltu Svycarska
Zdroj: [32]

2021

1.5

=

166



Tomas Kubica: Ekonomickéd komparace dopravnich cest a moznosti jejich dalsiho rozvoje

cestujicich / kapacita

Tydenni obsazenost autobusi RegioJetu a FlixBusu na relaci
Praha - Brno

Hi=
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Priloha 27 — Tydenni obsazenost autobusit Praha-Brno
Zdroj: [46] [SUDOP Praha]
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Piiloha 28 — Tydenni vyuZiti kapacity autobusii Praha-Brno
Zdroj: [46] [SUDOP Praha]

Piiloha 29 — Priklad monitorovani skladby proudu na silnicich

Zdroj: Aplikace MD
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Priloha 30 — Vyznaceni projektu PPPD4

Zdroj: [vlastni zpracovani z mapy.cz]

169



GDP growth rate [%]

Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dalsiho rozvoje

1960s | 19705 | 19805 | 10905 | first |second ——Greece
decade | decade

Greece 8.44 | 3.59 | 0.75. | 2.05 | 2.73 | -2.17 ——Portugal
Portugal 6.03 | 552 | 331 | 2.9 | 0.93 | 0.84

Netherlands | 5.36 | 3.44 | 1.95 | 3.31 | 1.64 | 1.45 Netherlands
Finland 1.81 2.02 1.18 Finland
Linear (Netherlands)
'Inuu., B .
..mm.....,,,,“I Linear (Finland)
,""""lulnuuu
1960s 1970s 1990s T second decade third decade
&fﬂ CzechWay Data: World Bank

Piiloha 31 — Dekddovi komparace poklesu tempa riistu HDP Recka, Portugalska, Holandska a Finska
Zdroj: [Studie prilezitosti CzechWay, Optimal Group s.r.0.][14] [16]
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Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dal§iho rozvoje

first second
1960s | 1970s | 1980s | 1990s .
decade | decade —Belgium
Belgium 4,76 | 3.5 2.14 | 2.17 1.8 1.62 —Sweden
Sweden 4.44 | 251 | 2.29 | 1.72 | 2.09 2.53 —— Austria
Austria 4.58 | 4.07 | 1.99 2.7 1.69 1.53 Denmark
Denmark 5.18 | 2.37 1.89 | 2.44 0.95 1.85

Linear (Austria)

- Linear (Belgium)

% CzechWay Data: World Bank Linear (Denmark)

2021

1960s 1970s 1980s 1990s first decade second decade third decade

Piiloha 32 — Dekddovd komparace poklesu tempa riistu HDP Belgie, Svédska, Rakouska a Dinska
Zdroj. [Studie prilezitosti CzechWay, Optimal Group s.r.0.][14] [16]
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Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dal§iho rozvoje

first second
1960s | 1970s | 1980s | 1990s
decade | decade — Cyprus
10 Cyprus 6.07 | 4.71 | 3.74 1.64 —— Ireland
Ireland 492 | 3.1 | 6.9 | 3.58 6.06 — Malta
Malta 10.19 | 3.98 | 5.26 3.72 5.88 Luxembourg
Luxembourg | 3.42 | 3.59 4.5 4.46 | 3.27 2.6
8
6 Linear (ireland) ———
. H__Linear (Malta)
inear (Lunembourg) 7
2
Linear (CYDFUS)
Data: World Bank
0
1960s 1970s 1980s 1990s first decade second decade third decade
-2

Piiloha 33 — Dekddova komparace poklesu tempa rustu HDP Kypru, Irska, Malty a Lucemburska
Zdroj: [Studie prilezitosti CzechWay, Optimal Group s.r.0.][14] [16]

2021 172



GDP growth rate [%]

Tomas Kubica: Ekonomicka komparace dopravnich cest a moznosti jejich dal§iho rozvoje

first second
1960s | 1970s | 1980s | 1990s decade | decade —Poland
Poland 3.64 | 3.99 3.65 ——Hungary
Hungary 135 | 2.47 2.76 —— Czechia
Czechia 0.12 | 3.35 2.48 —Slovakia
Slovakia 4.33 | 4.49 3.01

Linear (Czechia) ...

" Linear (Hungary)

Linear (Poland)

Data: World Bank

2021

1960s 1970s 1980s 1990s first decade second decade third decade

Piiloha 34 — Dekddovd komparace poklesu tempa riistu HDP Polska, Mad’arska, CR a Slovenska
Zdroj: [Studie prilezitosti CzechWay, Optimal Group s.r.0.][14][16]
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