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Ministr dopravy Ing. Ale$ Rebi¢ek

Optimalizace vystavby silnic a dalnic v CR

Poznatky z historie jasné prokazuji, ze podminkou dynamického rozvoje statu
je funk¢ni a kapacitni dopravni systém umoznujici nejen vnitini pfepravu osob
a nakladd, ale i jeho propojeni s okolnimi staty.

Stavaijici sit silnic a dalnic se v Ceské republice stale potyka s negativnim dédic-
tvim z doby socialismu, nebot jeji vyvoj vychazel z predpokladd poplatnych teh-
dejsimu politickému systému. Kv(li vysoké izolovanosti statu vyrazné prevazovala
vnitini doprava, chybéla takika zcela mezindrodni nakladni preprava. Kapacita
silnic a dalnic byla ve srovnani s vyspélymi staty silné poddimenzovana. Neuva-
zovalo se o masivni individualni pfepravé osob, nebot se preferoval systém hro-
madné dopravy, preprava nakladud byla ve srovnani se soucasnosti velmi omezena
a technické feseni navrh( i vlastniho provedeni komunikaci odpovidalo pravidliim
a moznostem v ramci RVHP.

Po revoluci a za¢lenéni Ceské republiky do Evropy doslo ke skokovému nardstu
pozadavku na prepravu jak individualni, tak i ndkladni, a to nejen plsobenim vnéj-
sich vlivQ, ale i zvysujici se Zivotni Urovni uvnitf statu. Bohuzel spolecnost nebyla
schopna na tento trend pruzné reagovat, coz vedlo k narGstu disproporci mezi po-
zadavky kladenymi na silni¢ni a dalni¢ni sit a jejimi moznostmi.

Mnoha rozhodnuti, kterd méla vést k ndpravé tohoto stavu, skoncila v prokla-
macich, nebo pouze dil¢ich efektech, aniz by byl vytvoren funkéni systém umoz-
nujici plnohodnotny koncepéni rozvoj dopravy v Ceské republice. Pokud se ma
systém dopravni infrastruktury intenzivné rozvijet, musi v oblasti legislativy dojit
k takovym zméndam, které by umoznily urychlit fazi pfipravy a realizace staveb. Je
nutné nastolit pevna pravidla efektivniho vynakladani financ¢nich prostiedkd na
pfipravu staveb, vykupy pozemkd, vystavbu, nasledné provozovani a udrzbu ko-
munikaci véetné pfislusného kontrolniho systému.



Jsem si védom toho, Ze napravit stavajici stav a vybudovat silni¢ni a dalni¢ni sit
odpovidajici potfebam rozvinutého statu leziciho v samém stfredu Evropy nelze ze
dne na den, nicméné neni mozno dale otdlet a setrvadvat pouze u slov. Pfal bych si,
aby vsichni, ktefi maji ve svych rukach rozhodovaci pravomoci, a to nejen na urov-
ni vrcholové politiky, ale napfiklad i na pozicich mistnich samospray, si uvédomili,
ze urychleny rozvoj dopravni infrastruktury musi byt zakladni prioritou podminu-
jici moznost dalsiho ekonomického rozvoje nasi vlasti.

Vsem zucastnénym k potiebnym krokdm pieji odhodlani, odvahu a pocho-
peni.

Ing. Ales Rebicek,
ministr dopravy CR



PhDr. Michal Hala

Na cesté k novym cestam
Vazeni pratelé dobré komunikace,

povazuiji si za Cest oslovit vas v ivodu této publikace jménem dominantniho in-
vestora pozemnich komunikaci Ceské republiky, jménem Reditelstvi silnic a dalnic
CR, statni pFispévkové organizace Ministerstva dopravy.

Tento sbornik si klade za cil zmapovat z nékolika Uhli pohledu resort silni¢niho
hospodafstvi. Ve chvili, kdy pisi tuto svoji kratkou Uvahu, je vétsina pfispévkl jiz
hotova. Mél jsem moznost se s nimi sezndmit a kromé snahy o vlastni vklad tak
pfede mnou stoji i nelehky Ukol pokusit se definovat i jakési celkové poselstvi.

Vétsina odbornych ¢lankd, a je to tak spravné, podtrhuje vyznam silni¢ni do-
pravni infrastruktury pro hospodaisky rozvoj zemé a akcentuje predevsim hle-
disko ekonomické. Historické souvislosti, které jsou na nasledujicich strankach
také mapovany, nés viak utvrzuji v tom, Ze pozemni komunikace maji i obrovsky
vyznam socialni a kulturni. Samo slovo ,komunikace” je pfece primarné spojeno
s komunikaci mezi lidmi a v $irSim pojeti i mezi narody. Tato vzletna fraze nabyla
vstupem Ceské republiky do Evropské unie, a zejména v dusledku jejiho dalsiho
rozsifovani, zcela konkrétni vyznam: prevzali jsme svij dil spoluodpovédnosti za
dobudovani této ve viech smyslech ,komunikacni” sité nejen pro potieby nase, ale
i pro potreby celé Evropy.

Zemépisna poloha Ceské republiky, ¢lenitost nasi krajiny a i pfes nebyvalé
Uspéchy poslednich let bohuzel nadéle relativné maly rozsah zejména sité Ctyf-
pruhovych komunikaci spole¢né predurcuji enormni naroky na ekonomické, ale
i lidské zdroje nutné k dobudovani silni¢ni a dalni¢ni infrastruktury. Pravé proto,
Ze vétsina prispévkd zdlraznuje otazky ekonomické a hospodaiské, chci z tohoto
mista pfipomenout, ze samotné (byt jisté zadouci!) financni prostiedky na Gctech
SFDI a bank samy stavby nepostavi. Nelprosna ekonomicka realita ndm obcas
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déavéa zapomenout, Ze za kazdym ,viditelnym” kouskem nové silnice ¢i dalnice je
spousta Casto ,neviditelné” prace konkrétnich lidi — urbanist(, projektantd, geo-
logU, diagnostikli, geometrd, supervizord, konzultant(, urednik(l a samoziejmé
i manazerd, inzenyrd a délnik{ stavebnich firem. Povazuji za nezbytné upozornit,
Ze v oblasti ohodnoceni prace téchto lidi se zejména verejna sféra chova macessky.
Jsem presvédcen, Ze v této oblasti si spolecné zakldddme na obrovsky problém
do budoucna: silnicafi ve verfejné sféfe ,vymiraji“ a pro nastupujici generaci neni
prace u investora ani prestizi ani solidnim zaméstnanim. Nechci zpochybriovat po-
trebu udrzet vefejné rozpocty,na uzdé’, avsak v oblasti odménovani zaméstnanc(
silnicniho hospodafstvi ve verejné sfére, a to na vsech Urovnich, nebot tento pro-
blém nas spojuje i s kraji a municipalitami, se domnivam, ze Setfime na nesprav-
ném misté. Rovnéz ani v nejmensim nezpochybnuji dilezitost a naro¢nost prace
dale vyjmenovanych profesi, ale zaslouzi si snad ,silnicafi“ a,,dalni¢ari” mensi po-
zornost kompetentnich organud nez policisté, hasici ¢i pracovnici ve zdravotnictvi
a Skolstvi?

Stejné tak bych rad upozornil na pretrvavajici negativni medialni dopad nasi
spole¢né prace, i kdyz predesildam, Ze s vyjimkou mravenci prace na podobné
~0svétovych” projektech, jakym bezesporu je i tato publikace, nezndm ucinny
recept. V zertu fikdvam, ze vefejnost je nespokojena, kdyz se nebuduje, kdyz se
buduje a azZ se vybuduje, rychle se zapoming, Ze tu ta cesta nékdy nebyla. Je ziej-
mé, Ze kazda stavba v realizaci pfindsi problémy, a to zejména tém, v jejichz okoli
vyrlsta. Stejné tak se v posledni dobé stava, ze jsme pod tlakem okolnosti, které
jsme jako investor nezavinili - nedstupnost majiteld pozemkd, tvrdosijné odvo-
lavani rdznych iniciativ do kazdého rozhodnuti zpravidla v posledni den Ih({ty,
zavanéjici téméf zneuzivanim pravniho fadu Ceské republiky — nuceni uvadét do
provozu nesouvislé celky dalni¢ni dité, coz vyvolava znacné mnozstvi problému
pin,poskozenych” Je viak spravné, aby jedinym medialnim dopadem spole¢ného
objektivniho Uspéchu prace stovek ¢i tisicl lidi byla televizni reportaz o konges-
cich na objizdnych trasach?

Tretim aspektem, u kterého bych se rad pozastavil, je aspekt vylu¢né ekono-
micky, se kterym jsem se v3ak v ¢lancich tohoto sborniku nesetkal a ktery presto
povazuji za vhodné alespon okrajové zminit. Je jim podle mého nazoru i ndzoru
fady mych kolegl podcenovana otazka potieby definice jasného vztahu nové vy-
budované infrastruktury, tedy nové vybudovaného majetku, a krytim budoucich
nakladll na jeho spravu a udrzbu. Stalo se v uplynulych letech téméf pravidlem,
Ze zajisténi prostifedkl na spravu a udrzbu stavajici i nové vybudované sité stoji
nepravem jaksi,ve stinu” zajmu o budovani infrastruktury nové. Je pfitom ziejmé,
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ze degradace silni¢niho majetku roste exponencialné a Ze kazdé ¢asové prodleni
v této oblasti pfinasi dalsi naklady na jeji zastaveni ¢i alesport zmirnéni v budouc-
nu. Jsem si védom, Ze tato problematika neni pfedmétem zajmu nésledujicich
stati a pfrichdzim vefejné s navrhem, abychom se v nékterém z pfistich takovychto
pocint k této otazce spolec¢né vratili.

Mam-li zdvérem formulovat nékolika vétami hlavni smysl publikace, kterou pra-
vé drzite v rukou, pak musim vzpomenout jesté jeden faktor, faktor v Sirsim slova
smyslu urcujici pravidla, tedy faktor legislativni. Ve standardnich analyzach vnéjsi-
ho okoli je této sfére prdvem vénovana samostatna kapitola, nebot je spolu s vlivy
socialnimi, politickymi, ekonomickymi a technickymi povazovan za jeden z pilif(,
na kterém jakakoli ¢innost v moderni spole¢nosti stoji. Clanek vénovany tomuto
tématu ze ,silnicafského” pohledu najdete kone¢né i v tomto sborniku. Radi by-
chom proto nékterymi prispévky této publikace oslovili i vaZzené ¢lenky a ¢leny za-
konodarnych sbor(, nebot ti maji v procesu tvorby pravniho fadu Ceské republiky
klicovou roli. PovaZzujeme totiz za zadouci, aby pfi respektovani viech zakladnich
pravnich princip(, ke kterym se Ceska republika zavézala a ke kterym se jako ¢len
spolecenstvi demokratickych statl hlasi, nestaly ,v cesté za novymi cestami” ne-
pfimérené legislativni komplikace. V&fim, Ze je spole¢nym zajmem nas viech, aby
se situace, kdy se na realizaci stavby podafi nezmérnym Usilim zajistit prostredky,
a presto ji neni pro nedofesené majetkopravni ¢i procesné-pravni otazky mozné
zadit realizovat, staly spiSe vyjimkou nez pravidlem.

Zcela na zavér citim povinnost podékovat viem, ktefi prispéli ke vzniku této
publikace, a tim nepiimo i k lepsi,komunikaci” mezi nami.

Réad takto ¢inim, dékuji Vam a preji vSem hodné novych cest.

PhDr. Michal Hala,
povéren Fizenim RSD CR
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Mgr. Pavel Eybert

Jsou potieba nové silni¢ni komunikace?

Za poslednich dvacet let vzrostl pocet vozidel v Ceské republice na dvojnaso-
bek. Pocet primérné ujetych kilometrl kazdého vozidla v této dobé vzrostl také
dvojnasobné. Z toho vyplyva, Ze doprava v roce 2006 se rovna ¢tyfnasobku dopra-
vy z roku 1986, co se tyce ujetych kilometrd.V objemu prepravenych tun je to jesté
o mnoho vice. A jak je to se silni¢ni siti? Zlstala prakticky stejné dlouha, pfibylo jen
nékolik desitek kilometrd, dvé, tii, stovky kilometrd, oproti tisiciim kilometr(, které
jiz existovaly pred rokem 1986. V dlsledku této situace tedy doslo k vyraznému
zahusténi dopravy, které ma dopad do bezpecnosti, rychlosti i komfortu viech,
ktefi se na silnicich pohybuiji. Co s tim?

Predstava nékterych, Ze Ize obratit trend narustajicich objemi dopravy po sil-
ni¢ni siti, je lichd. Nikdy tomu tak v historii nebylo a zfejmé tedy ani nebude. Je
kazdopdadné potfebné vyuzivat véechny dal3i druhy dopravy, zejména zelezni¢ni,
ale tyto zpUsoby prepravy mohou pouze mirnit rychlost narGstu silni¢ni dopravy,
nikoliv ho v3ak eliminovat.

Resenim situace jsou tedy v podstaté jen dvé opatfeni. Zkvalitiovat a zkapacit-
novat dosavadni silni¢ni sit, a déle vystavba novych komunikaci, zejména téch, po
kterych Ize uskutecnovat bezpecnéjsi, rychlejsi a kapacitnéjsi dopravu. Tedy dalnic
a rychlostnich komunikaci.

Ceska republika jako stfedoevropsky, vnitrozemsky stét je uz ze své samotné
polohy kfizovatkou cest z vychodu na zapad, ale i ze severu na jih a opacné. To
bylo poruseno pouze v obdobi socialismu, kdy jsme méli na zdpadni a jizni hranici
zeleznou oponu mélokomu prekroditelnou. Objem vymény zboZzi a cestovani osob
at uz za praci nebo turistikou prudce narostl po létech 1989 (odstranéni zelezné
opony) a 2005 (vstup do EU). Dalsi skokovy narCst Ize predpokladat po 1. 1. 2008,
kdy vstoupime do tzv. Sengenského prostoru. | v mezidobi mezi témito milniky je
vsak narast silni¢ni dopravy velmi dynamicky.

Zemé EU, k nimZ jsme se pfifadili, maji silni¢ni sit, a to hlavné v kategorii dalnic,
vyrazné hust3i nez CR. Plisobime tedy trochu jako 3punt nebo tzké hrdlo v evrop-
ské dopravé. Predstava, Ze z tohoto dlivodu se nam doprava vyhne, neni dobra.
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Rozmér Ceské republiky a jeji tvar i konfigurace terénu, zejména ve sméru severo-
jiznim, to vylucuji. Proto tvrdim, Ze lepsi variantou je vytvofit odpovidajici komu-
nikace, nez na téch stavajicich nechat jezdit dosavadni a stale narustajici objemy
prepravy. Kvali ttem stdm kilometrd na horsi silnici v Cesku si zadny ,tirak” nezaje-
de pfi cesté zVarsavy do Benatek (apod.) o 800 km vice pfes Némecko a Rakousko,
navic za drazsi poplatky. Zrovna tak obchodnik, turista.

Zakladni a dosud v podstaté platnd koncepce rozsahu a vedeni dalni¢ni sité
v CR pochazi z 30. let minulého stoleti. Jeji rozsah cca 1 000 km jesté zdaleka ne-
byl napInén. Praha, Brno, Ostrava jako zakladni trojuhelnik vnitrostatni dopravy,
napojeni krajskych mést na centrum v Praze, dvé linie ve sméru vychodozédpad-
nim, tfi az ¢tyfi linie ve sméru severojiznim. K tomu pak doplnéni rychlostnimi ko-
munikacemi pro vykryti zbyvajiciho prostoru, k dosazeni statnich hranic. Prace na
desitky let, jen s velkym zpozdénim dohanéjici rozvoj silni¢ni dopravy. Zdélo by
se, ze nejvétsim problémem je financovani takové vystavby. Statni rozpocty jsou
ve schodcich, Evropska unie ma jiz infrastrukturni krok za sebou, a tudiz preferen-
ce smérovani spolecnych prostiedkd timto smérem neni vyrazna. Presto existuje
moznost, jak dalsi prostfedky zapojit do vystavby. PPP — partnerstvi soukromého
a vefejného kapitalu. Soukromy sektor (banky, velké stavebni spole¢nosti) ma vol-
nych finan¢nich prostiedkd dost a rad je zapujci do zakazky, kterd je na dlouhou
dobu (30-35 let) a je garantovana statem. Otdzkou je vSak navratnost. Dalnice,
rychlostni komunikace, jsou zpoplatfiovany a budou v budoucnosti jesté vice. Ob-
rovské pfijmy do statni pokladny generuje dan z uhlikatych paliv a maziv, které
jsou v soucasné dobé vraceny do dopravy jen asi v 18% mife. Néco Ize usetfit kon-
kurenci pfi zadavani koncese, néco lze vydélat na aktivitdch souvisejicich s pro-
vozem dalnic, rychlostnich komunikaci. Kdyz to funguje napfiklad v Portugalsku,
v Chile apod., mGze to fungovat i u nas.

Osobné vidim vétsi problém v piipadé projektd na stavby dalnic, rychlostnich
komunikaci. Schvéleni Uzemnich plantd krajd, zemnich pland jednotlivych sta-
veb, vykupy pozemkd, pfipadné vyvlastnéni. Studie proveditelnosti, strategické
posouzeni vlivu na zivotni prostiedi, vyjadiovani vsech statnich organd, spravcd
siti, zastupitelstev, vlastnik( dotcenych nemovitosti atd. Proces skoro nekonecny;,
stale napadany odpurci vystavby dalnic, komunikaci. Navrhovani dalsich a dalsich
tras vedeni stopy komunikace. A pfitom kazda se vzdy dotkne nékoho, kdo nebu-
de spokojen s navrhovanym fesenim.

Ceska spole¢nost je po letech socialismu a jeho neucty k soukromému vlastnic-
tvi velmi citliva na zasahy statu do majetku jednotlivcl. To je jisté v pofadku. Proto
je zapotfebi Ujmu vzdy fadné kompenzovat. Neznamend to v3ak, Zze by méla byt
spole¢nost bezmezné vydiratelnd. Pevnd, spravedliva pravidla pro tuto oblast by
jisté ptinesla uklidnéni situace na obou stranach. Jestlize stat pro naplnéni verej-
ného zdjmu deklarovaného v nékolika rovinach potiebuje majetek soukromého
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vlastnika, budiz hleddna dohoda podle jasnych pravidel. Neni v3ak podle mého
nazoru mozné, aby stat nemél zakonny institut, kterym Ize dosdhnout naplnéni vy-
znamného vefejného zajmu. A podivame-li se do zemi EU, neni tomu v nich jinak.
Je viak na zdkonodarcich, aby deklarovali vefejny zajem, mozny pro vyvlastnéni,
jako co nejuzsi, nejnezbytnéjsi, nezneuzitelny. Ocenovani takovychto nemovitosti
necht v kone¢ném kroku pfi nedohodé provadi soud, opravnénost samotného vy-
vlastnéni at je svéfena Ufadu nadfizenému uradu, ktery rozhodl o vyvlastnéni. Ta-
kovymto postupem se pfiblizime evropskym demokraciim, napf. Némecku. Nase
pravo v této oblasti bude je$té muset projit fadou Uprav, které by mély zamezit
tomu, aby mnohamiliardova vefejné prospésna investice nebyla zmarena pro ne-
moznost vyporadani majetku dotéeného stavbou dalnice, ziskaného napfiklad
jako obstrukci provadénou z divodu nesouhlasu s rozvojem dalnic.

4Ekologicti” aktivisté se stavi do boje proti dalnicim. Mame-li vak snizit podil
emisi do ovzdusi na jednotku pfepravniho vykonu, neni ekologi¢té&jsi silni¢ni do-
pravy, nez je ta po dalnici. Je hezké chranit krajinu, pfirodu, vzacné druhy rostlin
a zivocich(. Je vsak také nutné chranit ¢lovéka. Lidé Zijici v tésné blizkosti hlavnich
tahd mezinarodnich silnic vedoucich doslova pod okny jejich dom( s 20, 30 i vi-
ce tisici prdjezdi vozidel za den o tom védi své. Zelenymi propagované obchvaty
mést nejsou a nemohou byt feSenim. Dopravu, tedy tu silni¢ni, kdyzZ uz je a vime,
ze bude nar(stat, nikoliv sldbnout, je tfeba rozlozit na nové komunikace, vyvést
ji z obci, mést. Narovnani zatacek a vyskové vyrovnani profild komunikaci udéla
dopravu plynulejsi, s mensim mnozstvim exhalaci, havarii, traza.

Vim, Ze jsem vam timto svym nazorem nefekl nic nového. Na viechno uz pfi-
3li prakticky vSude kolem nds. Jen nékterym to jesté nedoslo. Proto jsem alespon
néco z argumentl pro vystavbu délnic zopakoval.

Mgr. Pavel Eybert,
sendtor a predseda SdruZeni pro vystavbu ddlnice D3 a rychlostni komunikace R4
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Kapitola 1

Historické vyvojové etapy silnic

Uvod

Ceska republika bude vzhledem ke své geograficky atraktivni poloze zaujimat
stale vyznamnéjsi postaveni v evropském dopravnim systému. Je uz témér tfi roky
¢lenem Evropské unie a jednim z jejich zékladnich cild je trvalé zvySovani vykon-
nosti ekonomiky, a tim i Zivotni Urovné obyvatel. Nezbytnou podminkou pro tyto
cile je v pfijateIném ¢asovém horizontu dosahnout srovnatelnou Uroven dopravni
infrastruktury s vyspélymi evropskymi staty, a tim vytvaret podminky pro realizaci
trvale udrzitelné mobility osob a véci.

Silni¢ni doprava vsak vzhledem ke svym prednostem (obsluha viech zdroju a cil{i
dopravy v Uzemi s minimalizaci ztrat vyplyvajicich ze zbyte¢nych manipulaci, ope-
rativnost a pfimérena rychlost) obdobné jako ve viech vyspélych zemich svéta ne-
ustdle roste. Po zjednoduseni odbavovacich procedur na hranicich po vstupu do EU
doslo k dalsimu narlstu mezinarodni silni¢ni dopravy, zejména tézké nakladni.

Zakladni souhrnné ukazatele narodniho hospodafistvi

Ceska republika je vnitrozemskym statem a svou rozlohou 78 866 km? je mezi
evropskymi staty na 21. misté. Po¢tem obyvatel 10 251 079 je k 31. 12. 2005 na
12. misté a hustotou zalidnéni 130 obyvatel na 1 km? na 13. misté v Evropé. Stat-
ni hranice ma celkovou délku 2 290,2 km, z toho 810,3 km se SRN, 761,8 km s Pol-
skem, 251,8 km se Slovenskem a 466,3 km s Rakouskem.

Od 1. 1. 2000 plati v Ceské republice nové tzemni uspofadani a stavajici okresy
jsou seskupeny do 14 krajli v¢etné hlavniho mésta Prahy jako samostatného kraje.
Na konci roku 2002 byla ukoncena ¢innost okresnich urad(l a vyznamna ¢ast jejich
kompetenci byla prenesena na 205 obci s rozsifenou pusobnosti, které zahajily
¢innost 1. 1. 2003.

Produkce narodniho hospodarstvi doséhla v roce 2005 hodnoty 7 543 mld. K¢,
hruby domaci produkt 2 978,2 mld. K. Vyvoj vybranych ukazatel( narodniho hos-
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podafstvi v obdobi 1993-2005 a mezinarodni srovnani HDP na 1 obyvatele v pari-
té kupni sily je uvedeno v tabulkdch na CD-ROM.V zavislosti na rastu HDP se budou
i nadéle zvySovat dopravni vykony, zejména v silni¢ni dopravé, a tomuto trendu
musi odpovidat i zlepsovani soucasné silni¢ni infrastruktury a jeji dalsi rozvoj.

Pozemni komunikace

Zakladni vymezeni pozemnich komunikaci je uvedeno v zakoné ¢. 13/1997 Sb.,
o pozemnich komunikacich, v platném znéni, a déli se podle § 2 na dalnice, silnice,
mistni komunikace a ucelové komunikace. Vlastnikem délnic a silnic I. tfidy je stat.
Ten zabezpecuje jejich spravu, Udrzbu, opravy, rekonstrukce a dalsi rozvoj z pro-
stredk(l pfidélovanych ze Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI), ze statni-
ho rozpoctu a dalsich zdroju (napt. fondl EU). Vlastniky silnic Il. a Ill. tfidy jsou od
1.10.2001 jednotlivé kraje, kterym byly pfevedeny podle zékona €. 157/2000 Sb.,
o pfechodu nékterych véci, prav a zavazkd z majetku CR do majetku krajd, v plat-
ném znéni. Do konce roku 2004 byla sprava, udrzba, opravy, rekonstrukce a vy-
stavba téchto silnic financovana z prostredk( SFDI a z¢asti z vlastnich prostiedki
krajd, od 1. 1. 2005 jsou tyto ¢innosti financovany z vlastnich prostredku krajd pod-
le zékona ¢. 243/2000 Sh., o rozpoctovém urceni vynosl nékterych dani tzemnim
samospravnym celkdim a nékterym statnim fondlm (zakon o rozpoctovém urceni
dani), v platném znéni. Vlastniky mistnich komunikaci jsou obce, na jejichz uze-
mi se mistni komunikace nachazeji a které také zajistuji financovani jejich spravy,
udrzby, oprav, rekonstrukci a dalsiho rozvoje ze svych prostredki. Vlastniky uce-
lovych komunikaci jsou pravnické nebo fyzické osoby, které rovnéz zajistuji jejich
financovani z vlastnich prostiedk(l. Tomuto stavu vsak predchazi dlouha historie
a na ni se nyni kratce podivejme.

Vznik zemskych stezek a vyvoj do 18. stoleti

Doprava byla v zivoté vsech narod( hybnou pakou jejich hospodaiského rozvo-
je. Proto jsou déjiny silnic tak staré jako historie lidstva.

V Egypté zfizovali umélé cesty dldzdéné hlazenymi deskami jiz ve ¢tvrtém a tie-
tim tisicileti pred Kristem. Cina méla ve 23. stoleti pred Kristem rozvétvenou sit sta-
vénych silnic. Persky kral Paris I. postavil v 5. stoleti pfed Kristem silnici o délce cca
2500km slouzici ke spravé jeho Fise. V Recku byly stavény ,svaté silnice” se Zlabky
pro kola do mist, kde se konaly ndbozenské slavnosti. Nejstarsi zndmou umélou
cestou Riman(i je Via Appia zr. 312 pf. n. |, ktera vedla z Rima do Minturnae a poz-
déji byla prodlouzena do Brundisia. ,Viae publicae” slouzici uceldm vojenskym,
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obchodnim a dopravé posty byly Rimany stavény ihned po obsazeni jakéhokoliv
Uzemi. Setkdvame se s nimi po celé &asti Rimany ovladané Evropy. Jedna z nich
vedla i z uzemi Cech pfes Sumavu smérem na jih.

Nejstarsimi sjizdnymi cestami na zemi Cech a Moravy byly tzv. stezky, po nichz
se mohli pohybovat pouze soumafi a pési. Prvni zprévy z r. 805 n. |. jsou o stezce
~Domazlické”, kterd vedla z Domazlic k Brodu v Bavorsku, z desatého stoleti jsou
zminky o stezce ,Kladské”, které se fikalo také ,Polskd”, z Provodova pres Staré
Mésto nachodské do Kladska. Zhruba z té doby médme i prvni zpravy o tzv.,Zlaté
stezce”, kterd vedla z Prachatic pres Volary do Pasova. Asi v 11. stoleti byly na této
stezce v mocélovitych mistech zfizeny dokonce dfevéné piechody, které byly po-
lozené na kamenném nasypu a mély sitku asi pdl metru.

Vétsi péce se zacala vénovat dopravnim cestdm za Vratislava Il. (t 1092). Tehdy
byly postupné upraveny obchodni cesty: ,Luzickd” z Prahy pres Velvary, Budyni,
Lovosice, Usti n. L. a Chlum do Perna;,Chebska” z KynZzvartu do Rezna;,Klatovska”
z Klatov pres Svétlou do Rezna; ,Lineckd”, které se nékdy fikalo ,Prastara” a ved-
la z Netolic do Lince; ,Vitorazska” ,Haberska” vedla od haberského hradu az ke
Znojmu; ,Humpoleckd” z Humpolce do Jihlavy; ,Trsténickd” z Litomysle na Mora-
vu k fece Svitavé; ,Zahostska” z Prahy pres Mladou Boleslav a Zitavu do Zhotelce
a cesty ,Oseckad”, ,Mosteckd”, ,Kralupska“, vesmeés na severozdpad. Byly bez umélé
vozovky, na rostly podklad se nasypala zem mezi okraje z drn(i a na neupravenou
pldu se navrstvilo rosti. Vozovky se ,spravovaly” vsim, co bylo pravé po ruce, do-
konce i sldmou, a nechavaly se zarUstat travou, aby se po destich tolik nerozjezdily.
Do 13. stoleti byly prakticky bez most.

K zajisténi prostiedkl na jejich udrzovani vznikala u téchto stezek mista, kde
mistni Slechta vybirala clo nebo mytné.

K podstatnym zménam sméru zemskych stezek doslo ve 13. a 14. stoleti za
kolonizace, a to pfevedenim obchodnich spoji od starych pohrani¢nich hradd
k brandm nové zakladanych mést. Ta se také tim stala ddlezitymi hospodaiskymi
a obchodnimi stfedisky. Smér hlavnich zemskych stezek se od té doby pfilis nemé-
nil a zachoval se vétSinou u pozdéjsich hlavnich silnic. Pfehled hlavnich zemskych
stezek je v pfiloze.

V obdobi vlady Karla IV. se zacaly budovat zemské silnice a pozornost byla vé-
novana jejich Upravé i bezpecnosti. Ty uz mély urité parametry — mohly se na nich
potkat dva ¢tyikolové vozy s tézkym nakladem, jejich Sitka byla 16 stop (cca 5m)
a nad nimi musel byt volny prostor pro flru s ndkladem. Snahu Karla IV. o budova-
ni bezpecnych cest dosvédcuiji historické listiny. V roce 1361 bylo vydéno nafizeni,
aby byly kaceny lesy a houstiny kvili nebezpecnym lapkdim po obou stranéch sil-
nice na délku dohozeni kamenem.

K systematickému zlepSovani zemskych stezek dochazi postupné od zavedeni
postovnich linek. Po¢atky organizované dopravy posty a osob sahaji do 16. stoleti,
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kdy v r. 1527 zfidili Taxisové prvni téméf pravidelné postovni spojeni mezi Vidni
a Prahou. Pfeprava nakladll byla zajistovana zejména formanskou dopravou.

Rozvoj silnic v 18. a 19. stoleti

Pocatek vétsi péce o silnice se zacal projevovat az v 18. stoleti, kdy za vlady cisa-
fe Karla VI. byla v r. 1725 ustavena silni¢ni repara¢ni komise, kterd méla za ukol pro-
vést silni¢ni reformu. Stat prevzal péci o odbornou vystavbu a udrzbu silnic a dal
zaklad k jeji fadné organizaci. Byl ziizen také silni¢ni fond, do kterého méla plynout
tfetina soukromych myt a pfispévky z cisafské pokladny.

Cisar schvalil navrh komise na vystavbu Sesti silni¢nich tahG spojujici Prahu
s Vidni, Lipskem, Vratislavi, Norimberkem, Lincem a Zitavou. Silnice mély kamen-
nou konstrukci s povrchovou vrstvou Stérku a pisku.

Ke skute¢nému zahajeni vystavby hlavnich silnic doslo v Cechach vr. 1738, a to
stavbou Videnské a Lipské silnice. Na Moravé a ve Slezsku byla vystavba statnich
hranic zahajenajiz v r. 1727 stavbou Slezské statni silnice (Viden - Brno - Olomouc
- Opava).

V roce 1736 vydal Karel VI.,,Mytny patent”, ktery upravoval pravo vybirani a vysi
mytného, vynosy byly odvadény do silni¢niho fondu. Soucasné byly silnice rozdé-
leny na hlavni, tzv. povinné, které nesméli obchodnici a formané v zajmu vyhnuti
se mytné povinnosti obchazet, a na silnice vedlejsi.

Prvni instrukce pro silni¢ni prace byly vydany v roce 1739. Sitka silnice byla sta-
novena na 4 séhy (cca 7 metr(). Po obou stranach silnice se hloubily odvodnovaci
pfikopy. Vedle silnice se musela zfidit letni cesta v Sifce 2,5 m, po které se jezdilo za
piiznivého pocasi a na cisaiskych silnicich byly zavory. Vystavba se financovala ze
soukromych myt vybiranych na silnicich.

Celnimi patenty z 50. let 18. stoleti byl stanoven pocet hlavnich silnic na 25 v Ce-
chach a 20 na Moravé. Byla stanovena jejich Sitka na 9 az 12 metrd, nejvyssi do-
volené stoupani na 4,2 %. Vaha formanskych vozd byla omezena na 3 tuny a vaze
musela odpovidat Sitka obrudi.

Za vlady Karla VI. a pozdéji za Marie Terezie se zacaly podél silnic sazet stromy.

Po smrti Karla VI. roku 1740 a po dobu valek s Pruskem byla stavba silnic zcela
pferusena a obnovena teprve za Marie Terezie roku 1752 pomoci potazné a ru¢ni
roboty, vynosu mytného a stavovského a bankalniho prispévku. Prace vsak v du-
sledku nedostatku financnich prostredk( probihaly pomalu. Do poloviny r. 1774
byla zcela vybudovana jen Videnska silnice. Udrzovani a opravy ostatnich statnich
silnic pfislusely i nadéle sousednim panstvim. Ke zlep3eni situace v Cechéch pfi-
spéla reorganizace silni¢ni spravy provedend v r. 1791 spolu s vydanim novych
predpist pro vystavbu a udrzbu silnic.
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Na Moravé byla do sklonku vlady Karla VI. dobudovana Slezska statni silnice
od Vidné jen do Olomouce a z dalSich se pfistoupilo jen k budovani prazsko-vi-
denské statni silnice v Useku Znojmo - Jihlava. Dalsi vyvoj v budovani silnic byl
obdobny jako v Cechach. V r. 1800 bylo tak v ¢eskych zemich upraveno jen cca
1000 km.

Po r. 1860 se v souvislosti s dokonéenim vystavby hlavnich Zelezni¢nich trati
preneslo tézisté vystavby silnic ze statnich na okresni a pozdéji i na silnice dalsi
zajistujici spojeni s Zelezni¢nimi stanicemi a spojeni venkovskych obci s novymi
spravnimi stfedisky. Ukol zajistit vystavbu okresnich i dal3ich silnic pfipadl po re-
formé statni spravy v r. 1865 novym okrestim. Vznik a vyvoj okresnich silnic se da-
tuje od r. 1864, kdy zdkonem ¢. 46 byl dén zaklad silni¢niho hospodafstvi. V roce
1865 ¢inila délka statnich silnic v Cechach 4 295 km a na Moravé 850 km, okresnich
silnic v Cechéach 10 141km a na Moravé 4 294 km. Zakonem ¢&. 41 z r. 1866 byla
upravena technicko-hospodarska sprava nestatnich silnic. Zemsky vybor udélo-
val ptispévky k udrzovani a vystavbé dulezitych silnic, na jejichz zfizeni nestacila
finan¢ni schopnost okresd. Roku 1865 byla dana okresnim zastupitelstviim takika
plna autonomie v silni¢énim hospodafstvi. Prijata opatreni se ukdzala jako Ucinng,
nebot rozsah okresnich silnic se do r. 1914 zvysil za 50 let 2,4x, pficemz rozsah
statnich silnic se zvysil jen 0 5 %.

Vyrazné zmény v silni¢ni dopraveé s sebou pfineslo zavedeni spalovaciho moto-
ru u automobild koncem 19. stoleti. Jiz v lednu r. 1900 vydalo c. k. mistodrZitelstvi
v krélovstvi Ceském natizeni, kterym byly vydany prozatimni ustanoveni o jizdé
vozidly automobilovymi a koly motorovymi na verejnych silnicich a cestach. Toto
nafizeni bylo nahrazeno v r. 1905 jednotnym nafizenim ministerstva vnitra. V fijnu
r. 1909 byla pfijata prvni mezindrodni Umluva upravujici provoz na vefejnych po-
zemnich komunikacich, tzv. Pafizskd umluva. V ndvaznosti na to vydalo minister-
stvo vnitra v r. 1910 policejni ustanoveni pro jizdu automobil(i, motorovych vlaku
a kol.

Péce o silnice po 1. svétové valce

Po vzniku Ceskoslovenska bylo prakticky zachovano ¢lenéni silni¢ni sité i plat-
nost nafizeni upravujici provoz na silnicich z byvalého Rakouska-Uherska. Na tze-
mi Ceské a Moravskoslezské zemé bylo po vzniku CSR 5 912km statnich, 23 km
zemskych a 43 273 km okresnich silnic. Z celkové délky statnich silnic mélo dlaz-
dénou vozovku jen 5%, ostatni byly prasné. Podstatna Uprava silni¢ni spravy byla
provedena az po vydani zdkona ¢. 125/1927 Sb. o organizaci politické spravy.

V prvych letech Ceskoslovenska se projevoval vyraznych nedostatek silni¢nich
prostiedkd. V obdobi 1918-1928 smérovala c¢innost silni¢ni spravy zejména k to-
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mu, aby udrzela silnice ve sjizdném stavu do té doby, nez bude finan¢né umozné-
na programova Uprava vozovek ve velkém rozsahu.

V dusledku rozvoje automobilismu nastal obrat v dopravnim vyznamu silnic,
které znovu ziskaly charakter dalkovych spojd a bylo potieba pfizplsobit je zmé-
nénym pomérdm. S ohledem na zménu dopravniho vyznamu nékterych okres-
nich silnic bylo v r. 1929 pfevedeno 3 907 km téchto silnic do statnich silnic.

K vyrazné obnové vozovek silnic bylo mozno pfistoupit po vzniku ,Statniho sil-
ni¢niho fondu” v r. 1927. Prijjmem fondu byly dané z motorovych vozidel, davky
z jizdného za osobni dopravu autobusy, 50 % z poplatkl za povoleni dovozu mi-
neralnich oleju a 50 % ze cla za jejich dovoz a clo za dovoz pneumatik. Silni¢nim
fondem byla financovana prestavba, ptip. i dostavba statnich silnic a subvenco-
vany Upravy okresnich silnic a stavby silnic do obci, které nemély dosud silni¢ni
spojeni. Na financovani statnich silnic se podilel silni¢ni fond pfiblizné 75 %.

Diky prostfedkiim ze statniho silni¢niho fondu bylo dosaZeno toho, ze v r. 1938
mélo v Ceskoslovensku 34 % statnich silnic téZkou nebo stiedni vozovku a 31,5 %
bylo opatfeno povrchovym natérem. Kromé zlepseni stavu vozovek bylo do roku
1938 postaveno novych 452 km statnich silnic k dopInéni jejich rozsahu zejména
na Slovensku a Podkarpatské Rusi a preloZzeno 109 km statnich silnic v mistech ne-
pfiznivych smérovych a vyskovych pomérd a dalsich zavad na silnici. Od r. 1918
do konce r. 1938 bylo v Ceskoslovensku postaveno 797 novych mostd na statnich
silnicich a 600 mostd na nestatnich silnicich za finan¢ni podpory statu.

Statni silni¢ni fond byl vsak v r. 1938 zrusen, cozZ se projevilo velmi negativné ve
financovani silni¢niho hospodafstvi v dalSich letech.

Zahdjeni vystavby dalnic

Potfeby rozvoje ekonomiky v Ceskoslovensku vyvolavaly potfebu podstatného
zrychleni silni¢ni dopravy napfi¢ republikou pfi jejim atypickém tvaru. V r. 1935
vypracovala dopravni komise pfi ¢eskoslovenském regionalistickém Ustiedi pro-
jekt ,Narodni silnice Plzen — Kosice” vedeny mimo Prahu. Nezavisle na tom podal
brnénsky region navrh dvou,silni¢nich patefi” Cheb - Kosice s jednim pokracova-
nim do Chustu na Ukrajiné. Pfislusné urady se k témto ndvrhdm postavily zadporné.
Impuls pfipravy vystavby silni¢ni magistraly dal J. A. Bata ve své knize ,Buduje-
me stat pro 40 000 000 lidi” v r. 1937. Podle jeho ndvrhu se silni¢ni patefi statu
s mimofadné protdhlym tvarem méla stat dalkova silnice ,Cheb - Velky Bockov”.
J. A. Bata zadal zpracovani projektu ¢asti magistraly spojujici Moravu a Sloven-
sko, ktery nasledné schvalila ministerstva vefejnych praci a ndrodni obrany.

Po podpisu Mnichovské dohody dne 30. 9. 1938 doslo k odtrzeni znacné &as-
ti ¢eskoslovenského tzemi Némecku a z¢asti i Polsku, ¢imz byla zna¢né narusena
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dopravni infrastruktura statu. Proto vlada neprodlené schvaluje pfipravu a zahdje-
ni velkych dopravnich staveb, mezi nimi i silni¢ni automobilové magistraly z Prahy
do Velkého Bockova na Podkarpatské Rusi. Pfiprava jeji vystavby byla neprodlené
zahajena. Trasa v Ceskych zemich byla rozdélena na 3 traté, a to Praha - Jihlava,
Jihlava - Zastfizly a Zasttizly - hranice Slovenska. Ctvrtym dilem byl okruh kolem
Prahy.

Dne 19. listopadu 1938 byla podepsana ramcovéa dohoda mezi viddami Cesko-
slovenska a Némecka o stavbé némecké autostrady z Wroclawi pfes Brno do Vid-
né, kterd se s nasi dalnici méla kfiZit u Brna. Dne 1. prosince 1938 zahajili Némci
u Chebu vystavbu tzv. sudetské autostrady, coZz oviem bylo na Uzemi odstoupe-
ném Némecku. Ta méla vést ve sméru Cheb - Karlovy Vary — Lovosice - Ceska Lipa
- Liberec - Gorlitz.

Dne 23. prosince 1938 bylo vydano vladni nafizeni ¢. 372 o ¢eskoslovenskych
daélnicich. Ustavené Velitelstvi dalkovych silnic bylo pfejmenovédno na Generalni
feditelstvi stavby dalnic (GRSD) a Uredné byl zaveden néazev ,dalnice”. Vladni nafi-
zeni ¢. 372 obsahovalo dllezité ustanoveni tykajici se financnich a organizacnich
podminek pro stavbu délnice, mj. stanovilo i plsobnost k vydavani povoleni ke
stavbé a k jejimu uzivani a opravnéni k provadéni vyvlastnéni pro ucely dalnice.
Dne 16. bfezna 1939 byl vyhlasen samostatny Slovensky stat a pfiprava stavby dal-
nice se omezila jen na Cechy a Moravu. Dne 15. bfezna 1939 obsadila némecka
armada zbytek nasi republiky. Prechod na jizdu vpravo byl nafizen 17. dubna 1939.
Dne 29. bfezna 1939 se rozhodlo o postupu planovani vystavby ¢eskych dalnic ve
zménénych statopravnich pomérech. Vzhledem k pozadavku na zac¢lenéni nasich
dalnic do sité fisskych dalnic bylo nutné pfizpUsobit nase navrhové parametry pfis-
néjsim némeckym. V té dobé byla téZ vypracovéna a schvalena koncepce ceské
délni¢ni sité v ndvaznosti na mezinarodni spoje. DalSimi dalnicemi mély postupné
byt trat IV Praha - Lovosice — Drazdany, trat V Praha - Plzer — Norimberk, trat VI
Praha — Nachod - Kladsko a trat VIl Praha — Ceské Budé&jovice - Linec. Zvazovano
bylo i pfimé spojeni Berlina a Vidné pomoci doplnujiciho tseku Jihlava - Viden.

Vystavba dalnice Wroclaw - Viden byla pfipravovana némeckou statni organiza-
ci pro vystavbu dalnic v Némecku — Reichsautobahngesellschaft (RAG). Potifebné
pozemky méla poskytnout zdarma nase republika, zatimco vystavbu méla provést
RAG vlastnim nakladem.

Stavba této délnice byla zahdjena dne 11. dubna 1939 v délce 83,5 km. Tato
némeckd dalnice méla byt uvedena do provozu do konce r. 1940, a proto se pra-
covalo ve dvou sménich.

Vystavba ¢eské dalnice byla slavnostné zahajena 2. kvétna 1939 u Prihonic. Od
pocatku stavby dalnice se vsak projevovaly potize se ziskanim stavebnich délnikd,
stavebnich stroji a pozdéji i stavebnich materidlG a pohonnych hmot. Vystavba
délnice probihala mezi Prahou a Humpolcem, u Brna a v Chfibech, a to do roku
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1941, kdy byl dne 1. srpna vydan zakaz staveb. Na uzemi protektoratu Cechy a Mo-
rava bylo v té dobé rozestavéno 153 km ddlnic, z toho 77 km na ¢eské délnici Praha
- Brno - slovenské hranice a 76 km némecké dalnice Wroclaw - Videri. Na dneSnim
uzemi Ceské republiky to bylo jesté vice - 188 km, z toho 8 km na dalnici Wroclaw
~ Vider a 28km na tzv. sudetské dalnici. Na zakladé Zzadosti GRSD byla udélena
vyjimka ze zdkazu staveb pro dokonceni hrubych staveb a izolace téch most,
u kterych by preruseni praci vedlo k znehodnoceni rozestavénych objekt(, a dale
k pokrac¢ovani zemnich praci v€etné pokladky protimrazové vrstvy a odvodnéni
tam, kde by hrozilo poskozeni hotového zemniho télesa. Zastaveni viech praci na
stavbé dalnice bylo nafizeno 5. kvétna 1942. Toto zastaveni praci se netykalo stav-
by tf obloukovych mostd, a to pres udoli Smejkalky, Sedlického potoka a Zelivky.

Po skonceni 2. svétové vélky byly obnoveny udrzovaci prace na stavbé dalnice
Praha -Brno - statni hranice. Na pokracovani stavby tzv. némeckych délnic, které
byly u dalnice Wroclaw — Brno - Viden souvisle rozestavény v Useku Méstecko Tr-
navka - Ledce u Rajhradu v délce 83 km a tzv. sudetské dalnice u Chebu a Liberce
v délce 28 km, neméla ceskoslovenska republika zajem. Prace na stavbé ¢eské dal-
nice byly obnoveny jen v omezeném rozsahu za ucelem dokonceni a zakonzer-
vovani rozestavénych objektU. Stavebni prace byly definitivné zastaveny v r. 1950.

V pozdéjsich letech byly rozestavéné Useky dalnic vyuZity téméf v celé délce
u dalnice D1 (s vyjimkou Useku u nadrze na pitnou vodu Zelivka), v omezené mite
zemni téleso videnské délnice jizné od Brna pro stavbu rychlostni silnice R52 a su-
detské dalnice zapadné od Chebu pro pfelozku silnice I/6.

Rozvoj silnic v obdobi po r. 1945

Po skonceni 2. svétové valky bylo hlavni usili vénovano kromé dokoncéeni a kon-
zervace objektll na rozestavéné dalnici napravé skod zplsobenych na silnicich
vélkou a nedostate¢nou udrzbou. Obnova a rozvoj prlimyslové vyroby pfipustily
v silni¢nim hospodafstvi jen nejnaléhavéjsi obnovovaci prace na silnicich a mos-
tech a postupné rozsifovani stavebni udrzby.

V r. 1949 doslo k novému rozdéleni silni¢ni sité zakonem ¢&. 147/1949 Sb., jimz
byly mj. v zdjmu dosazeni souvislé silni¢ni sité pfevzaty do statni spravy silnice
zemské, okresni, vicindIni aj. Timto zdkonem byla vytvofena jednotna sit statnich
silnic, které byly rozdéleny do tfi tfid oznacenych fimskymi Cislicemi. Mimo tuto sit
zGstaly komunikace obecni a soukromé. Kategorizace jednotlivych silnic byla pro-
vedena vyhlaskou ¢. 1199/1949 Sb., pficemz kategorizace vychazela z dopravniho
vyznamu jednotlivych silnic.

Zatimco silni¢ni hospodarstvi bylo ve svém vyvoji brzdéno, rostla automobilo-
va doprava na silnicich jak intenzitou tak i vahou, coz zplsobovalo znac¢né obtize.
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Proto se vlada CSR rozhodla usnesenim z 25. bfezna 1952 vypracovat statni sil-
ni¢ni plan, na jehoz zakladé by byla postupné stavebné fesena disproporce mezi
stale rostouci automobilovou dopravou a stavebné zaostalymi silnicemi. Za tce-
lem zpracovani tohoto planu byla v r. 1952 zfizena Kanceldr pro statni silni¢ni plan
(KSSP).

Ucel a obsah statniho silni¢niho planu byl stanoven generalnimi zasadami, jez
byly sou¢ésti zminéného vladniho usneseni. Podle nich mél tento plan pfipravit
obnovu a zlepseni silni¢ni sité ve Ctyfech pétiletych obdobich od r. 1956 do r. 1975
tak, aby
a) byly v této In(té opatieny neprasnymi vozovkami vechny silnice . tfidy, 90 %

délky silnic Il tfidy a 50 % IIl. t¥idy
b) mezindrodni dalkové spoje byly prestavény na navrhovou rychlost 100 km/h

a byl dostavén rozestavény Usek délnice Praha — Humpolec
d) byly dobudovany silnice lll. tfidy do obci bez silni¢niho spojeni
e) byla dokoncena obnova mostl poskozenych ve valce.

V obdobidor. 1970 se hlavni usili silni¢ni spravy soustfedilo na odstranéni pras-
nosti vozovek silnic. V celém Ceskoslovensku bylo do r. 1970 opatfeno bezprasny-
mi vozovkami asi 52 000 km plvodné prasnych silnic, tj. pfes 70 % celkové délky
silnic. Sou¢asné byly provadény nékteré rekonstrukce silnic a odstrafiovani men-
sich dopravnich zavad a provadéna prestavba mostU. Jednotlivé Gpravy viak byly
nedostatec¢né koordinovany a roztfistény do velkého poctu malych staveb.

Prijeti usneseni k rozvoji silni¢ni a dalni¢ni sité

Na zakladé projedndavani statniho silni¢niho planu a stanovisek resortl bylo
rozhodnuto predsednictvem UV KSC v r. 1961 predlozit koncepci dlouhodobé-
ho rozvoje silni¢ni sité vliadé. Tuto koncepci zpracovalo Stiedisko pro rozvoj silnic
a dalnic a vlada ji schvalila svym usnesenim ¢&. 286 ze dne 10. dubna 1963. Timto
usnesenim vlada mj. schvalila vybranou silni¢ni sit, na kterou je tfeba soustredit
hlavni podil moderniza¢niho Usili. Sou¢asné schvdlila zasady a objektivni kritéria
pro plan dlouhodobého rozvoje silni¢ni sité a mistnich komunikaci. Koncepce
predstavovala podrobny soubor objektivnich, technicky a ekonomicky zd{vod-
nénych kritérii pro posuzovani silni¢nich komunikaci, definitivné urcila funk¢ni
¢lenéni silni¢ni sité podle dopravniho vyznamu, vymezila celkovy rozsah dalnic-
ni sité, stanovila hlavni zasady rozvoje mistnich komunikaci, zd{vodnila potfebu
koncentrace investic na dulezité tahy a na odstranovani dopravnich zavad v pora-
di naléhavosti zjisténém ekonomickou efektivnosti.

Koncepce dlouhodobého rozvoje silni¢ni sité a mistnich komunikaci schvalena
usnesenim vlady ¢. 286/1963 je vyznamny dokument platny i v sou¢asné dobé.
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Navazné na néj pak byla pfijata fada opatreni, kterd vedla ke zlep3ovani silni¢ni
sité.

Usnesenim vlady CSR ¢. 35 z roku 1966 byla stanovena zvlastni vybrana sit
silnic (2 341 km), na kterych vlada ulozila provadét Upravy a zesilovani vozovek
v souvislych tazich. Nasledné byla zavedena kategorie tzv. velkych oprav, kte-
rd predstavovala vyrazny pocin k modernizaci silni¢ni sité vystavbou prelozek,
obchvatu silnic i ke zvyseni kapacity silni¢ni sité az do r. 1990. V usneseni vlady
€. 282/1971 o rozvoji silnic na léta 1971-1975 vlada uloZila, aby investice a velké
opravy byly v maximalni mife soustfedény na ucelenou vystavbu nejvice zati-
zenych tah, zvlasté vypadovych usekd z velkych mést a byla dofesena tzv. ho-
mogenizace vymezenych tahl. K tomu byly vydany pfislusné technické podmin-
ky. Usnesenim vlady ¢. 132/1976 bylo uloZzeno mj. zpracovat jmenovity seznam
silni¢nich staveb pro zajisténi jejich pfipravy (tzv. Bild kniha). V usneseni vlady
¢. 251/1979 ke Koncepci rozvoje silni¢niho hospodafstvi v CSR do r. 1990 vlada
mj. stanovila rdmcové objemy na investice, velké opravy a opravy do r. 1990 a z&-
sady rozvoje silni¢niho hospodarstvi.

Obnoveni vystavby délnic a postup jejich realizace

Neustale rostouci intenzity silni¢ni dopravy zpUsobily, ze na fadé Usekd pate-
fovych komunikaci byly pfekroceny kapacity silnic, nebo se této kapacité blizily.
Zvlast velké problémy se projevovaly na prudtazich téchto silnic vétSimi mésty. Ten-
to stav vyzadoval neodkladné Feeni. Proto vlada CSR svym usnesenim ¢. 176 ze
dne 18. dubna 1966 ulozila zahdjit vystavbu délni¢niho tahu Praha - Brno - Bra-
tislava . Soucasné bylo ulozeno rozvinout pfipravu vystavby ostatnich délni¢nich
tahl stanovenych v usneseni vlady ¢&. 286 z roku 1963. Na Gzemi dne3ni celé Ceské
republiky se jednalo o dalnice D1, D2, D5, D8, D11, D35, D43 a D47. Usnesenim
vlady ¢. 631/1993 byla do dalni¢ni sité zafazena dalnice D3 a do rychlostnich silnic
prefazena R35 a R43. Usnesenim vlady ¢. 741/1999 byl z dalnice D3 vyfazen Usek
C.Budéjovice - st. hranice a z dalnice D11 Gsek JaroméF - st. hranice. Oba tyto Use-
ky byly pfevedeny do kategorie rychlostnich silnic.

Pripravu vystavby dalnice D1 zajistovalo Stfedisko pro rozvoj silnic a dalnic. K 1. 7.
1967 doslo k rozdéleni této organizace a vzniku rozpoctové organizace ministerstva
dopravy Reditelstvi dalnic Praha. Predmétem jeho ¢innosti byl vykon pfimého inves-
tora pfi vystavbé dalnic a zabezpeceni majetkové spravy dalnic.

Slavnostni zahajeni vystavby dalnice D1 se uskutecnilo 8. zafi 1967 pfi vyjezdu
délnice z Prahy na Spofilové. Ve sméru od Brna smérem ku Praze byla zahajena
vystavba dalnice D1 v roce 1969.V r. 1974 byla zahéjena vystavba dalnice D2 Brno
- Breclav - hranice SSR. Jednotlivé Useky vybudované délnice byly uvadény do
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provozu postupné, ucelené dalni¢ni spojeni Praha — Brno - Bratislava bylo zpru-
jezdnéno roku 1980.

Z ostatnich planovanych dalnic byla zahdjena vystavba délnice D5 stavbou
mostu v Berouné v roce 1976, dalnice D11 Usekem Praha - Jirny v roce 1978 a dal-
nice D8 Usekem Rehlovice - Trmice v roce 1984. Pokracovani délnice D1 od Brna
smérem na Vyskov bylo zahajeno v r. 1979.

Prehled zprljezdnéni Usekd dalnic je uveden v pfiloze.

Vystavba rychlostnich silnic

Pojem rychlostni silnice byl zaveden az usnesenim vlady ¢. 741/1999. Rychlostni
silnice maji obdobné technické parametry a vybaveni jako dalnice, vétSinou jsou
tzv. ,Silnice pro motorova vozidla” Tyto ¢tyfpruhové silnice |. tfidy mély smérové
oddélené vozovky, viechny kfiZovatky mimourovrnové, bylo mozné vyloudit ne-
motorovou dopravu atp.

Prvy usek R4 u Jilovisté byl uveden do provozu v r. 1971 a R10 St. Boleslav — Tu-
fice v r. 1972. Postupné byly do r. 2006 uvedeny do provozu rychlostni silnice R4
v Useku Jilovisté - Skalka, R6 Pavlov — N. Straseci a Kamenny Dvlr - Cheb, R7 Praha
- Knoviz, R10 Praha — Turnov, R35 Turnov - Liberec a Mohelnice - Lipnik n. B., R46
Vyskov — Olomouc, R48 Frydek — Mistek — Dobra, R52 Rajhrad - Pohofelice a R55
obchvat Otrokovic. V provozu je i zdpadni a vychodni ¢ast silni¢niho okruhu kolem
Prahy budovana jako R1.

Vyznamné stavby na silnicich I. tfidy

Pfiprava a realizace vyznamnych staveb na silnicich I. tfidy vychéazela ze zésad
a ukoll formulovanych ve vyse uvedenych usnesenich vlady. Velkd pozornost byla
zejména vénovana zlepseni stavu mezinarodnich silnic podle Evropské dohody
AGR o hlavnich silnicich s mezindrodnim provozem (Zeneva 1975), ke které teh-
dejsi Ceskoslovensko pfistoupilo 24. dubna 1987. Tato dohoda mj. stanovuje tech-
nické parametry mezinarodnich silnic, jejich mistopisny pribéh a zplsob znaceni.
V CR je zafazeno do sité mezinarodnich silnic 2 644 km silnic a dalnic.

Na tzv. vymezenych tazich silni¢ni sité byly v obdobi 1963 az 1990 provadény
souvislé prestavby téchto silnic v¢. dlouhych prelozek. U ostatnich silnic I. tfidy
byly budovény zejména obchvaty mést a obci a odstrariovany dopravni zavady.
Reseno bylo i zlepseni pfistupu do rekrea¢nich Gzemi, napk. Krkonos. V pratazich
velkymi mésty, a to zejména statutarnimi, byla provadéna Uprava pritah( silnic
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. tfidy s cilem Fesit kapacitni problémy i ochranu Zivotniho prostiedi. V nezbyt-
né mire byla provadéna i rekonstrukce ¢i nahradni vystavba mostd, které byly ve
Spatném stavebnim stavu a mély nevyhovujici zatiZitelnost.

Do r. 1990 byla u nés prakticky zajisténa realizace bezprasnych Uprav povrchu
silnic viech tfid.

Disledky zmény politickych pomérti v r. 1989 a padu Zelezné opony

Zména politickych pomérd v r. 1989 po listopadové revoluci vyznamné ovlivnila
i dopravni potfeby Ceské republiky a jeji silni¢ni hospodafstvi. Po skon&eni éry pla-
novaného hospodarstvi a orientace na tahy zemi RVHP nastupuje trzni ekonomika
s orientaci na trhy vyspélé Evropy. V dusledku uplatnéni trznich podminek, masiv-
ni privatizace a nastupu podnikani doslo za¢atkem 90. let k vyrazné zméné v délbé
prepravni prace, kdy znac¢na ¢ast ndkladl i prepravy osob presla ze Zeleznice na
silnici. Zatimco v r. 1989 ¢inil podil silni¢ni ndkladni dopravy na délbé prepravni
prace cca 23 %, v r. 2004 to jiz bylo cca 75 %, u pfeprav osob ¢inil v r. 2004 podil
individudlni a autobusové dopravy 83,5 %. Navic po padu Zelezné opony se vyraz-
né zménilo smérovani dopravy, a to jak nékladni, tak i osobni, kdy na hranicich se
SRN a Rakouskem nékolikandsobné narostla intenzita osobni a nakladni dopravy.
Na tyto skute¢nosti bylo nutné reagovat.

Do r. 1993 pretrvavalo rozdéleni silni¢niho hospodafstvi CSFR mezi dva resorty
— Federalni ministerstvo dopravy a Ministerstvo vnitra CR. Vystavba a sprava délnic
byla zajistovana Reditelstvim dalnic z rozpo¢tu federace. Vystavba a sprava silnic
byla v plsobnosti MV - Spravy pro dopravu a hrazena z rozpoctu republiky pro-
stfednictvim kraja.

Po rozpadu federace v r. 1993 byly na ministerstvo dopravy a spojl prevedeny
ziizovatelské plsobnosti k Reditelstvi silnic CR (vytvofenému z Ustavu silni¢niho
hospodafstvi a Spravy pro dopravu), Reditelstvi dalnic Praha, sedmi silni¢nim in-
vestorskym Utvartim (delimitovanym z krajud). V r. 1997 organizacni zménou sply-
nuly Reditelstvi silnic, Reditelstvi délnic a 7 silni¢nich investorskych utvar(i do
prispévkové organizace Reditelstvi silnic a dalnic CR (RSD CR). To bylo povéfeno
Ministerstvem dopravy a spojl k vykonu vlastnickych prav statu k dalnicim a zajis-
tovani vystavby a rekonstrukce silnic.

Podstatna zména nastala v souvislosti se zavedenim krajského usporadani CR
zdkonem ¢. 132/2000 Sb. Timto zdkonem bylo mj. stanoveno, ze do vlastnictvi kra-
j ptejdou silnice Il. a lll. tfidy. Tomu byla upravena i pdsobnost RSD CR na zaji3-
tovani vykonu vlastnickych prav k dalnicim a silnicim . tfidy. Zasadni legislativni
zménu prineslo vydani zdkona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich. Zakon
zejména upravil vlastnické vztahy k pozemnim komunikacim (zaved| statni viast-
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nictvi dalnic a silnic, obecni vlastnictvi k mistnim komunikacim a soukromé vlast-
nictvi k t¢elovym komunikacim). Dale stanovil podminky moznosti vyvlastnéni
nemovitosti pro stavby silnic a daInic ve vefejném zajmu a fesil otdzky obecného
uzivani pozemnich komunikaci.

K ziskani prostfedkud v statnim rozpoctu byla prijata dil¢i novela silni¢niho za-
kona ¢. 134/1994 Sb., ktera zavedla poplatek za uzivani délnic a rychlostnich silnic.
Pro zlepseni situace ve financovani dopravnich projektd byl v r. 2000 zfizen zdko-
nem ¢. 104/2000 Sb. Statni fond dopravni infrastruktury, ktery je vsak kromé dalnic
a silnic urcen i pro financovani Zeleznic a vodnich cest. Pfijjmovou stranku fondu
napliuji poplatky za uziti dalnic a rychlostnich silnic, vynos silni¢ni dané, podil na
vynosu spotiebni dané z pohonnych hmot, dotace z vynosu privatizace a z dotace
ze statniho rozpoctu. Od 1. 1. 2007 byl zaveden jako novy zdroj SFDI vynos z vy-
béru elektronického myta za uziti délnic a rychlostnich silnic ndkladnimi vozidly
nad 12 tun.

Prudky rozvoj silni¢ni dopravy a zména jeji orientace po r. 1989 si vyzadaly
urychleni vystavby dalnic a rychlostnich silnic a urychlené feseni pfistupl k nové
oteviranym ¢i rozsifovanym silni¢nim pfechoddm na zapadni hranici. K urychleni
vystavby dalnic a rychlostnich silnic v¢. finan¢niho zabezpeceni pfijala viada CR
fadu usneseni (nejvyznamnéjsi ¢. 631/1993, €. 513/1994 a ¢. 528/1996).

Zcela zasadni vyznam mélo usneseni vlady ¢. 741/1999 k Navrhu rozvoje do-
pravnich siti v Ceské republice do r. 2010. Tento dokument stanovil mj. kone¢ny
rozsah dalnic a rychlostnich silnic v CR a posoudil je prvné v CR tzv. strategickou
EIA. V nésledné schvadleném harmonogramu byly schvaleny priority a postup vy-
stavby. Z dlivodu nedostatku financ¢nich prostredkd, nedostatecné legislativy, ale
i pro odpor ekologickych aktivistl neni vsak tento harmonogram plnén.

Do konce roku 2006 bylo zprdjezdnéno 635km dalnic a 343km rychlostnich
silnic, k dokonéeni planovaného rozsahu zbyva vystavét 361 km dalnic a 783 km
rychlostnich silnic. Dlouhodobé nepostacujici objemy finan¢nich prostredkd vkla-
danych do silni¢ni infrastruktury maji za nasledek zhorsovani stavu vozovek silnic
a dalnic i stav most(.

Ing. Vladimir Vorel, Ing. Jan Svarc
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 2

Stav silnic a dalnicv CRav EU

Zakladni udaje o dalnicich a silnicich

Na uzemi Ceské republiky bylo k 1.7. 2006 v provozu 564 km dalnic a 54 945 km
silnic (graf 1). Z toho je 6 182 km silnic . tfidy, 14 646 km silnic Il. tfidy a 34 117 km
silnic llI. tfidy. Celkem 336 km silnic I. tfidy je vybudovano jako rychlostni silnice.
Jsou uréeny pouze pro silni¢ni motorova vozidla a maji obdobné stavebné tech-
nické vybaveni jako dalnice.

Graf 1 - Délka silni¢ni a ddlnicni sité v CR, stav k 1. 7. 2006

celkem 55 509 km BDdlnice
564 km 6182 km [ 1N m'.da
1% 11% Ol tfieda

WL tFida

14 646 km
2%

62%
34117 km

Dalnice a nejvyznamnéjsi silnice pfendaseji nejvétsi podil dopravniho vykonu
a spojuji nejdulezitéjsi politicka a hospodaiska centra i rekreacni Uzemi. Zahrnuji
i sit mezinarodnich silnic (v¢etné dalnic) podle evropské dohody AGR, jejich délka
&ini 2 644 km. Hustotou silnic a dalnic 704km/1000 km? plochy Gzemi se Ceska
republika fadi na jedno z pfednich mist v Evropé. Hustota dalnic dosédhla 7,2 km/
1000 km?, ¢imz za vyspélymi zemémi Evropy stdle zna¢né zaostadvame. Vice nez
99 % silnic je s bezprasnou vozovkou.

Prehled délek silnic a dalnic v jednotlivych krajich k 1. 7. 2006 je uveden
v tabulce 1 a v grafu 2, piehled délek silnic podle krytd vozovek je uveden v ta-
bulce 2.
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Tabulka 1 - Prehled délek silnic a ddlnic v jednotlivych krajich k 1. 7. 2006

kraj Délnice I. tiida II. tfida Il trida Celkem
Hlavni mésto Praha 1 31 30 72
Stfedocesky 174 780 2367 6258 9579
Jihocesky 9 662 1639 3819 6129
Plzensky 106 411 1510 3095 5123
Karlovarsky 226 563 1252 2041
Ustecky 29 490 899 2740 4158
Liberecky 329 487 1620 2436
Kralovéhradecky 437 894 2423 3754
Pardubicky 453 906 2221 3580
Vysocina 93 422 1629 2950 5094
Jihomoravsky 135 448 1481 2442 4505
Olomoucky 7 432 923 2205 3567
Zlinsky 341 574 1205 2120
Moravskoslezsky 720 744 1887 3351
CR 564 6182 14 646 34117 55509
Graf 2 - Délky silnic a ddlnic v jednotlivych krajich k 1. 7. 2006
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Tabulka 2 — Prehled délek silnic podle krytt vozovek

stavk1.7.2006  |diszdéné betonove 25alt | tezké - asfalt - asfalt. - vale |- lehke - nepras. g e pezure. | Celkem
tézké celkem  stredni lehké nahr. celkem  celkem
kraj km km km km km km km km km km km km
Hlavni mésto Praha 0 2 59 62 0 0 0 0 62 0 0 62
Stredocesky 108 9 3390 3506 5449 351 47 399 9354 5 47 9400
Jlhocesky 23 0 494 518 4897 691 1 692 6106 14 0 6120
Plzensky 19 0 1905 1924 2994 86 0 86 5005 9 2 5015
Karlovarsky 4 1 940 946 926 155 0 155 2027 8 5 2044
Ustecky 8 8 1616 1631 1819 648 1 649 4099 15 14 4144
Liberecky 8 0 749 757 1158 513 0 513 2428 6 1 2436
Kralovéhradecky 49 5 680 734 1789 1185 0 1185 3707 17 30 3755
Kraj pardubicky 19 2 795 816 1484 1259 0 1260 3560 8 13 3581
Vysocina 25 0 293 319 3778 875 4 879 4975 1" 15 5002
Jihomoravsky 74 23 718 816 1465 2063 0 2063 4343 20 9 4371
Olomoucky 53 53 1400 1506 1695 328 5 333 3534 18 7 3556
Zlinsky 40 1 600 641 959 500 3 503 2103 10 8 2116
Moravskoslezsky 5 0 1833 1838 1379 98 0 98 3315 20 16 3344
CR 436 104 15472 16014| 29792 8752 60 8815 54618 161 167 54 945




Na dalnicich a silnicich bylo k 1. 7. 2006 evidovano 16 445 most( o celkové dél-
ce 289 km. Z toho jsou 544 mosty na dalnicich, 3 399 mostd na silnicich . tfidy,
4 479 mostl na silnicich . a 8 023 mosty na silnicich Ill. tfidy. PfestoZe pocet mos-
t0 na dalnicich a silnicich I. tfidy je pouze 24 % z celkového poctu, jejich délka je
48,8 % z celkové délky mostl a plocha 55,9 % z celkové plochy most.

Graf 3 - Pocet mostti v CR, stavk 1. 7. 2006

8023; 49% 544; 3%
3399; 21%
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W | tiidy
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celkem 16 445 mosti saTvann
Tabulka 3 — Pocty a délky mosti podle krajti
stavk 1.7.2006 Délnice Silnice [. tiidy Silnice Il tfidy  Silnice IIl. tfidy Celkem
pocet | délka | pocet | délka | pocet | délka | pocet | délka | pocet | délka
= m m m m m
Er':z;“ mesto 4| 86| 161 8735| 58| 2207 223| 11028
Stredocesky 155| 8208 392 15503 673 12780 1144| 12109 | 2364 | 48601
Jihocesky 283 8587 402 | 549 645| 6498 | 1330| 20581
Plzersky 14| 7114 171 4751 374| 5060 596 | 5927 | 1255| 22852
Karlovarsky 122 6048 171 2040 270 3219 563 | 11304
Ustecky 35| 5467 305| 12456 277 | 4140 602| 6336 1219| 28399
Liberecky 200 5825 170| 2062 490 | 4276 860 | 12163
Kralovéhradecky 219 5724 300 3213 573| 4612 1092| 13549
Pardubicky 185 3249 256 2680 553 4908 994| 10837
Vysocina 95| 3265 144 2730 363 4339 508| 4147 1110| 14481
Jihomoravsky 141| 7038 268 | 8181 478 | 7840 706 | 7376| 1593| 30435
Olomoucky 327 | 11905 374| 4549 749| 7632| 1450| 24086
Zlinsky 185 4962 225| 2397 485| 5347 895| 12706
Moravskoslezsky 4371 11978 358 | 6871 702| 9390| 1497| 28238
CR 544 | 31179| 3399110630 | 4479| 65674| 8023 | 81776 | 16445 | 289 259
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Na dalnicich a silnicich CR bylo dale k datu 1. 7. 2006 evidovano 13 tunelovych
trub a 2437 podjezdu.

Tabulka 4 — Prehled poctu podjezd(i a tunelt

stav k 1.7.2006 Dalnice Silnice Celkem
|. tiidy II. tidy M. tFidy

kraje podjezdy | tunely | podjezdy | tunely | podjezdy | tunely | podjezdy | tunely | podjezdy | tunely
Hlavni mésto Praha 6 57 21 84 0
Stredocesky 74 100 93 136 1 403 1
Jihocesky 83 36 36 155 0
Plzersky 31 37 39 68 175 0
Karlovarsky 45 40 53 138 0
Ustecky 7 106 60 117 290 0
Liberecky 51 2 15 64 1 130 3
Krélovéhradecky 32 29 37 98 0
Pardubicky 37 1 16 1 35 88 2
Vlysocina 24 26 1 35 37 122 1
Jihomoravsky 49 88 4 48 81 266 4
Olomoucky 106 2 26 66 198 2
Zlinsky 23 9 16 48 0
Moravskoslezsky 110 45 87 242 0
CELKEM 191 0 901 10 512 1 833 2 2437 13

Stav dalnic a silnic
Dalnice

P¥i srovnani rozsahu celé silni¢ni sité se staty EU je mozné konstatovat, Ze z hle-
diska hustoty je situace pIné vyhovujici. Nepfiznivy je viak tento ukazatel u dalnic.
Z planovaného rozsahu dalni¢ni sité bylo do konce roku 2006 vybudovéno 63 %
a na pfelomu stoleti se tempo vystavby délnic zpomalilo. Vystavba délnic je velmi
naléhava k zajisténi kvalitniho dopravniho napojenijednotlivych krajl a pro feseni
kritické dopravni situace na pretizenych stévajicich dalkovych silnicich. Je nezbyt-
nou podminkou dalsiho ekonomického rozvoje krajl. Proto je velmi dilezZité, ze
pres viechny problémy doslo v poslednich letech k urcitému zlep3eni. V souc¢asné
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dobé je rozestavéno pres 160 km dalnic a v roce 2006 bylo uvedeno do provozu

69 km, coz je vibec nejvice v historii:

+ byl dokoncen obchvat dalnice D5 kolem Plzné, ktery vyznamné pfispél k reSeni
dopravni situace v Plzni;

« v zavéru roku 2006 byla uvedena do provozu délnice D11 Podébrady - Hradec

Kralové, az na kratky Usek pred Hradcem Kralové, ktery bude dokonéen pozdé-

Ji
v zavéru 2006 roku byl zprQjezdnén stavebné velmi naro¢ny Usek délnice D8

Trmice — statni hranice CR/SRN, kde navézal na némeckou délnici A17 do Draz-

dan;

- ve vystavbé je dalnice D47 Lipnik nad Be¢vou — Ostrava - hranice CR/Polsko;
+ pokracuje vystavba dalnice D1 Mofice — Kojetin;
+ ve vystavbé je Usek dalnice D3 Chotoviny — Mezno.

Stav dalni¢nich mostl se po provedenych rekonstrukcich zlepsil, nedostatek
finan¢nich prostfedkl na opravy se vsak negativné projevuje v zajistovani kvalit-
niho povrchu vozovek, zejména z divodu bezpecnosti provozu (rovinatost, proti-
smykové vlastnosti).

Silnice I. tridy

Na dalnicich a silnicich 1. tfidy se realizuje vyznamny objem jizd z rozsahu
celé sité. Prestoze délka silnic . tfidy je pouze 11 %, realizovalo se po ni v roce
2004 43,5 % dopravniho vykonu, spole¢né s dalnicemi 54,7 %.

Tempo prestavby silnic I. tfidy, predevsim obchvatd mést a obci, v dusledku
dlouhodobého nedostatku finan¢nich prostiedk neodpovida potfebam zlepseni
dopravni situace a ochrany zivotniho prostfedi v jejich okoli. V normovych para-
metrech je z celkové délky silnic I. tfidy upraveno pouze 46 % jejich délky, zby-
vajicich 54 % jejich délky je vedeno v historicky vzniklych trasach, v radé pripadu
s velkymi dopravnimi zdvadami, predevsim v intravildnu mést a obci.

Povrchové vlastnosti vozovek

V letech 2000 az 2005 bylo provadéno sledovani povrchovych vlastnosti vo-
zovek délnic a silnic I. tfidy prostfednictvim diagnostickych vozidel v téchto pa-
rametrech: Unosnost vozovek, pfi¢né nerovnosti — vyeté koleje, hloubka vody ve
vyjetych kolejich, podélné nerovnosti IRI, poruchy vozovek, makrotextura, pro-
tismykové vlastnosti vozovek — podélné tieni, protismykové vlastnosti vozovek
- boc¢ni treni.

Na zakladé vysledk(i méfeni byly stanoveny havarijni Useky pro jednotlivé mé-
fené parametry podle pétistupnové klasifikacni stupnice.

V rdmci tzv. velkého systému hospodareni s vozovkou (VSHV) bylo provadéno
multikriteridlni vyhodnocovani jednotnou metodikou, byly stanoveny havarijni
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useky s pofadim naléhavosti oprav a vycisleny naklady na jejich opravu pro uve-
deni vozovky do plvodni provozuschopné zpusobilosti.

Omezeny rozsah financ¢nich prostiedkld urcenych pro diagnostickd méreni
neumoznil méfit kazdoro¢né cely rozsah dalnic a silnic . tfidy. Pokud by mél byt
komplexné hodnocen stav dalni¢ni a silni¢ni sité jako vyvoj trendu v jednotlivych
letech, musela by byt provadéna kaZzdoro¢né méreni na srovnatelném rozsahu se
zachovanim smérd méreni, jizdnich pruhd a s ohledem na provedenou techno-
logii souvislé udrzby. Diagnosticka méfeni povrchovych vlastnosti vozovek jsou
vyuzivana také v obdobich pfed ukonéenim zaruky staveb.

Na zakladé vysledkd méreni v roce 2005 (zméreno 4 384 km jizdnich pruhd) byl
zjistén tento rozsah nevyhovujicich parametra:

+ poruchy 31%
+ pficné nerovnosti (vyjeté koleje) 6%
+ podélné nerovnosti 40 %.

Silnice Il. a lll. tridy

Piestoze délka silnic Il. a lll. tfidy ¢ini 89% délky silni¢ni sité, pfevadéji pouze
45,3% dopravniho vykonu. Maji vyznam predevsim pro zajisténi spojeni uvnitf
krajl, a zejména pro plosnou obsluhu tzemi celého statu. Jejich stavebni stav je
jesté horsi nez ussilnic I. tfidy. Z celkové délky silnic Il. tfidy je podle normovych pa-
rametr(l upraveno pouze cca 15 % jejich délky. Hodnoceni stavu silnic Il. a lll. tfidy
se od poloviny 90. let provadélo tzv. malym systémem hospodareni s vozovkou
(MSHV) ROSY na zékladé vizudlnich prohlidek provadénych pracovniky organizaci
spravy a udrzby silnic.

Z vysledkd hodnoceni méfeni za rok 2001 (posledni rok ve vlastnictvi statu) vy-
plynulo, Ze vozovky s parametry hodnocenymi jako havarijni se vyskytuji na 44 %
délky sité silnic II. a lll. tfidy. K odstranéni tohoto stavu by bylo nutné v pribéhu
deseti let vynalozit v rdmci oprav a cyklické udrzby cca 60 mld. K& Zcela nedo-
statec¢na je i vyse prostiedkl pro béznou udrzbu téchto silnic, coz ma za nasledek
zcela minimalni pédi o silni¢ni zeler a dopravni znaceni s pfislusnymi dopady na
bezpecnost silni¢niho provozu. Ve snaze alespon ¢aste¢né tento stav zlepsit si né-
které kraje berou pUjcky.

Mosty na dalnicich a silnicich I. tfidy

Z hodnoceni stavebniho stavu most(, které podle CSN 73 6221 »Prohlidky
mostl na pozemnich komunikacich” vyjadfuji stav konstrukce mostl sedmi
stupni, vyplyva, ze ve stupni 5 - 7 (Spatny, velmi Spatny, chatrny) bylo k 1. 7. 2006
z celkového poctu 3 943 mosty na délnicich a silnicich I. tfidy zafazeno 298 mos-
t0, tj. 7,6 %. Ve stupni 4 (uspokojivy), ktery vyjadfuje stav podminecné vyhovuji-
ci, bylo zafazeno 800 mostd, tj. 20,3 % (tabulka 5).
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Tabulka 5 — Prehled mostu podle stavu nosné konstrukce — ddlnice a silnice I. tfidy

Stav nosné konstrukce

stavk 1.7.2006 Stav 1-3 Stav 4 Stav 5-7 Celkem
kraj Pocet | Délka Plocha | Pocet | Délka Plocha | Pocet | Délka Plocha | Pocet | Délka Plocha
m m? m m? m m? m m?
Hlavni mésto Praha 155 8470 120174 7 210 0 3 141 1641 165 8821 | 121815
Stfedocesky 399| 20185| 230688 123 2589| 26348 25 938 7433 547 23712| 264469
Jihocesky 172 5289| 65049 89 2429 32926 22 869 11839 283 8587| 109815
Plzerisky 236 11134 142610 37 338 5089 12 393 4434 285 11865| 152134
Karlovarsky 71 4019 44728 39 1591 16 084 12 434 5714 122 6045 66 526
Ustecky 171 9476 | 114946 98 6523 71113 71 1924 21940 340 17923 | 207999
Liberecky 145 4599 56 440 33 542 6745 22 684 8736 200 5825 71921
Kralovéhradecky 175 4516 54454 39 989 12127 5 229 2556 219 5724 71136
Pardubicky 122 2676 36 054 48 456 5161 15 17 1045 185 3249 42260
Vysocina 177 5083 33368 44 628 5803 18 285 2902 239 599 | 42073
Jihomoravsky 325 13059| 142920 57 1707 20995 27 453 6017 409 15219| 169932
Olomoucky 223 10790 | 126559 64 766 8967 30 349 4376 327 11905| 139902
Zlinsky 126 3674 48997 49 1032 14786 10 256 3237 185 4962 67 020
Moravskoslezsky 338 9257 | 126225 73 2139 32208 26 581 7765 437 11978 | 166198
Celkem 2845| 112227| 1345213 800 22057 | 258352 298 7643 89635| 3943| 1418091693200
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Tabulka 6 - Prehled mostu podle stavu nosné konstrukce na:silnicich Il. a lll. tfidy

Stav nosné konstrukce

stavk 1. 7. 2006 Stav 1-3 Stav 4 Stav 5-7 Celkem
kKraj Pocet | Délka | Plocha | Potet | Délka | Plocha | Pocet | Délka | Plocha | Pocet | Délka | Plocha
m m? m m? m m? m m?
Hlavni mésto Praha 56 2017 20498 1 180 2270 1 10 128 58 2207 22896
Stredocesky 1041 14691 | 141672 591 8281 67 960 185 2481 22153 1817 24893 | 231785
Jihocesky 642 8173 68 954 327 3172 22727 78 678 4025 1047 12029 95706
Plzensky 479 5668 51379 373 4270 33777 117 1014 6447 969 10913 91603
Karlovarsky 181 2325 20976 185 1808 15774 76 1154 9672 442 5262 46 422
Ustecky 513 6969 63016 208 1883 16 405 164 1635 13933 885 10 505 93 354
Liberecky 343 3692 32864 184 1651 13590 133 1001 6530 660 6338 52984
Kréalovéhradecky 628 5924 | 52581 206 1736 12704 42 383 2304 876 7987 67 589
Pardubicky 516 5144 | 43491 217 1736 16 027 77 705 4141 810 7 585 63 659
Vysocina 475 4532 41833 285 2619 | 22422 110 1100 8308 870 8381 72563
Jihomoravsky 544 7 680 76 559 391 4619| 4279 249 2861 26 456 1184 15064 | 145806
Olomoucky 535 6436 57017 347 3428 26 109 242 2339 17 283 1124 12093 | 100409
Zlinsky 297 3232 30652 271 3286 34062 144 1357 10760 712 7734 75474
Moravskoslezsky 801 11090 | 112533 193 4200| 41263 65 786 6973 1059 16137 160769
Celkem 7051 87573 | 814025 3779 | 42869 | 367881 1683 17504 | 139113 12513 | 1471281321019




Mosty na silnicich Il. a lll. tridy

U silnic Il. a lll. tfidy je stavebni stav mostU jesté horsi. Z celkového poctu 12 513
mostl bylo do stupné 5 - 7 zafazeno 1 683 mostd, tj. 13,5 % a do stupné 4 celkem
3779 mostd, tj. 30,2 %. Piehled o stavu mostU na silnicich Il. a lll. tfidy po krajich je
uveden v tabulce 6.

Tento nepfiznivy stav silnic a mostu je zplsoben predevsim trvalym rdstem do-
pravnich vykon( a dlouhodobym nedostatkem financnich prostiedkd na vystav-
bu, rekonstrukci, opravy a udrzbu silnic a dalnic, jak je uvedeno déle.

Vyvoj dopravy na silnicich a dalnicich v obdobi 2000-2005

Pocty vozidel, intenzity dopravy i dopravni vykony trvale rostou, coz potvrzuji
udaje z evidence vozidel a vysledky dopravnich prizkum, zejména z celostatni-
ho sc¢itani dopravy.

V Ceské republice bylo k 31. 12. 2005 evidovano 4 751 081 vozidlo (bez pfivést
a malych motocykll), ztoho 467 323 tézka, 3951 751 osobni a 330 002 motocykly.
Na 1 000 obyvatel pfipadlo 465 vozidel, z toho 387 osobnich. Vyvoj poctu vozidel
v CR v obdobi 1965-2005 je uveden v tabulce 7.

Tabulka 7 — Vyvoj poctu vozidel

k31.12.bur. Tézka Osobni Moto Celkem
1965 100 694 370615 757723 1230997
1970 135499 685 426 719013 1541908
1975 165333 1198613 574492 1940413
1980 217000 1779425 542 256 2540661
1985 244118 2041809 473 355 2761267
1990 293224 2365172 450 048 3110434
1995 320790 3035576 440721 3799082
2000 316 545 3438870 317619 4075034
2001 339619 3529791 317 456 4188867
2002 376 303 3647067 316411 4341783
2003 393400 3706012 313276 4414691
2004 424779 3815547 317 688 4560018
2005 467 323 3951751 330002 4751081

Pozn.: Od roku 2000 jsou pocty vozidel uvedeny podle nové evidence vozidel MD CR (moto
nad 50 ccm).
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Vysledky celostatniho s¢itani dopravy na silnicich a dalnicich CR ukazaly, ze
v obdobi od roku 2000 zcela mimoradné vzrostla intenzita zejména tézké nakladni
dopravy, coz u kamionové dopravy bylo umocnéno vstupem Ceské republiky do
Evropské unie 1. 5. 2004 a tim zruSenim celnich kontrol na hranicich a zrychlenim
cesty pfes nase Uzemi, predevsim po délnicich. Kamionova doprava se soustiedila
pfedevsim na délnici D5, D1, D2 v ose Rozvadov - Plzer — Praha - Brno - Bfeclav,
pficemz nejvétsi narlst je na Useku Plzen - Rozvadov. Zajimava je i skute¢nost, Zze
zatimco kamionova doprava na hrani¢nim prechodu Rozvadov vyrazné vzrostla,
na ostatnich hlavnich silni¢nich pfechodech na zapadni hranici bud’ stagnovala
nebo dokonce i poklesla.

Od roku 2000 vzrostla na srovnatelnych uUsecich sité intenzita nakladni do-
pravy o 42 %, z toho na délnicich o 87 %. Kamionova doprava vsak vzrostla
celkové o 105 %, na dalnicich vsak o 158 % a na silnicich okolo 80 % . Na celé
dalnicni siti je mimoradné vysoky podil téZkych vozidel 41 %, na silnicich 22 %.
Podil kamionové dopravy na dalnicich je témér 13 %, v Useku Plzert - Roz-
vadov 20 %. Na silnicich I. tfidy je podil kamionl necelych 5 %, na vSech silni-
cich 2 %.

Intenzity osobnich automobill vzrostly na silnicich o 15-20 %, coz je na Urov-
ni obdobi 1995-2000, na dalnicich viak o 31 %, cozZ je oproti obdobi 1995-2000
podstatné vice (13 %). Podil osobnich automobild na dalnicich i silnicich celkové
poklesl.

Podil motocyklové dopravy je bezvyznamny - na silnicich 0,5-1 %, na dalnicich
02%.

Prdmérné intenzity provozu vzrostly na celé siti o 23 % (v obdobi 1995-2000
0 28 %), na dalnicich vSak o 50 %, na vsech silnicich o0 20 %, na silnicich I. tfidy
022 %.

Z vysokych hodnot ristovych ukazatell a vyrazného zvétseni podilu tézkych
vozidel vyplyva, Zze poroste i podil kapacitné nevyhovujicich Useku silnic s velmi
nizkou kvalitou pohybu dopravniho proudu.

V roce 2005 prekrocila primérna intenzita dopravy na dalnicich 31 000 vo-
zidel za den a u silnic I. tfidy se pfiblizila hodnoté 10 000 vozidel za den. Na sil-
nicich Il. tfidy je prdmérna intenzita 2 500 vozidel za den a na silnicich Ill. tfidy
necelych 700 vozidel za den. Na nejzatizené&jsim dalni¢nim tUseku na délnici D1
v km 0,0-2,0 (Praha Chodov) je primérna intenzita 94 000 vozidel za den, v pra-
covnich dnech pfes 100 000 vozidel za den. Obdobné rostou i dopravni vykony.
Vyvoj pramérnych intenzit dopravy a dopravnich vykon( je uveden v tabulkdch
agrafech8a 9.
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poéel vozidel za 24 h

tisic vozkm za 24 h

Tabulka a graf 8 - Viyvoj priimérnych intenzit dopravy 1985-2005

35000
30000
25000
20000
15000
10000
5000
o
1986 1390 1995 2000 2002 2003 2004 20085
mdilnice | 11236 | 14519 17023 22044 2338 | 25631 TaTe | 3147
| . iy 4107 4888 6491 TOE1 8483 8932 9140 85009
DilLwidy | 1404 1563 1899 2178 2308 2424 2480 2513
WLty | 393 407 476 570 604 634 649 685
Tabulka a graf 9 - Vyvoj dopravniho vykonu 1985-2005
60 000
50 000 |
40000 |
30 000 |
20 000 |
10 000 |
W T 1900 1995 2000 2002 2003 2008 2008
mdalnice | 3425 4922 6605 11008 | 12094 | 13277 14448 17112
mLthdy | 27428 | 31887 | 42247 | 48135 | 51761 54674 | 56270 50069
O 0. thidy 19744 22251 2710 31986 33854 35548 36372 IEEB3
W thdy | 13744 14120 16414 | 19477 20614 | 2i64a | 22205 | 23380
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Porovnani délky silni¢ni sité a poctu vozidel v zemich EU v roce 2003

V tabulce 10 jsou uvedeny vybrané udaje o dalnicich a silnicich v zemich EU
v roce 2003 podle Handbook of Transport Statistics Spojenych narod( z cerven-
ce 2006. Udaje o délce silni¢ni sité zahrnuji kromé Finska, Némecka, Slovenska

a Svédska i mistni komunikace, Udaje za Nizozemsko nebyly zvefejnény.

Tabulka 10 - Udaje o ddlnicich a silnicich v zemich EU

ClonovaEll rozloha dalnice silnice h;éslt;tca h:i?;c]?cta
km? (km, 2003) (km, 2003) na 1000 km? na 1000 km?

Belgie 30528 1729 148010 56,6 48483
Ceska republika 78 866 518 127229 6,6 16132
Dénsko 43 094 1027 71047 23,8 1648,7
Estonsko 45226 98 53640 2.2 1186,0
Finsko 338145 653 102742 19 303,8
Francie 547 030 10379 987 622 19,0 18054
Irsko 70280 176 95635 25 1360,8
Italie 301230 6487 808 767 215 26849
Kypr 9250 268 11492 29,0 12424
Litva 65 200 417 78478 6,4 1203,7
Lotyssko 64 589 59434 0,0 920,2
Lucembursko 2586 147 2728 56,8 10549
Madarsko 93030 542 160215 58 17222
Malta 316 2227 0,0 7047,5
Némecko 357021 12037 219544 33,7 614,9
Nizozemsko 41526 Udaje nejsou k dispozici

Polsko 312685 405 377 289 13 1206,6
Portugalsko 92391 1835 19,9 0,0
Rakousko 83870 1670 105 040 19,9 12524
Recko 131940 730 55

Slovensko 48 845 313 17 459 6,4 3574
Slovinsko 20273 477 37924 23,5 1870,7
Spojené krélovstvi 244 820 3609 413 555 14,7 1689,2
Spanélsko 504 782 9739 19,3

Svédsko 449 964 1591 138526 35 307,9
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PFi porovnani hustoty silnic v Ceské republice a v ostatnich statech EU je patrné,
7e Ceska republika se fadi na jedno z pfednich mist a hlavnim cilem proto bude
zlepsovani stavu této sité s cilem zvySovani bezpecnosti a kvality provozu na ni.
Vyrazné nepfizniva v porovnani s vyspélymi staty EU je viak v Ceské republice
hustota délnic i presto, Ze na konci roku 2006 dosdhla hodnoty 8,0km/1000 km?,
je stale nedostatecna. Proto je velmi dlilezité se v dalsim obdobi soustredit na vy-
stavbu délnic. Po dobudovani celého rozsahu dalni¢ni sité dosdhne jejich hustota
12,7 km/1000 km?. Ani dosaZeni této hodnoty nas viak neposune mezi nejvyspé-
lejsi zemé a dalsi prioritou proto musi byt i vystavba rychlostnich silnic s obdobny-
mi parametry a funkci jako dalnice.

Porovnani poctu vozidel v zemich EU v roce 2003
V tabulce 11 jsou uvedeny vybrané udaje o poctech vozidel a stupnich automo-
bilizace v zemich EU v roce 2003 podle Handbook of Transport Statistics Spoje-

nych narodd z éervence 2006. Udaje za Nizozemsko nebyly zvefejnény.

Tabulka 11 - Udaje o poctech vozidel a automobilizaci v zemich EU

v Berrct nakladni osobnivozidla | pocet obyv.

Clenové EU po(cr:;(Lo;)())lgg;el os(gl:ir;l VZ%ZOIg;a v.ozidla na 1000 obyv. na 1 osobni
! ! (v tis., 2003) -2003 vozidlo - 2003
Belgie 10,36 4821 603 464 2,1
Ceskéa republika 10,24 3706 366 363 2,8
Dénsko 543 1895 351 29
Estonsko 1,33 434 123 321 3,1
Finsko 522 2275 929 436 2,3
Francie 60,65 29 560 5938 493 2,1
Irsko 4,01 1532 251 380 2,6
Italie 58,10 34310 4073 590 1,7
Kypr 0,78 303 123 414 2,6
Litva 3,59 1257 133 365 29
Lotyssko 2,29 649 165 280 3,5
Lucembursko 0,46 287 23 636 1,6
Madarsko 10,01 2777 496 274 3,6
Malta 0,39 202 46 506 1,9
Némecko 82,46 45023 2586 546 1,8
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. P nékladni osobnivozidla | pocet obyv.

Clenové EU po(cni;clf)lz)g;g;el osisli)ir;l VZ%ZOI(;;B \{ozidla na 1000 obyv. na 1 osobni
! ' (v tis., 2003) -2003 vozidlo - 2003

Nizozemsko 16,40 Udaje nejsou k dispozici

Polsko 38,63 11244 2988 294 34
Portugalsko 10,56 5788 2262 1,8
Rakousko 8,18 4054 886 498 2,0
Recko 10,66 3840 1141 349 28
Slovensko 543 1356 402 252 4,0
Slovinsko 2,01 890 93 446 23
Spojené krélovstvi 60,44 26953 3372 466 2,2
Spanélsko 43,20 18677 4673 446 2,3
Svédsko 9,00 4075 1013 454 2,2

Udaje o poctech osobnich vozidel na 1000 obyvatel ukazuji, Ze rozdily mezi
Ceskou republikou a zemémi ,evropské patnacky” nejsou vyrazné a jsou zcela
srovnatelné s Danskem, Irskem a Reckem. Navic pocty vozidel u nas stéle rostou
a v zavéru roku 2006 jiz byla pfekrocena hodnota 400 osobnich vozidel na 1000
obyvatel.

Dosud vsak u nds ve srovnani s vyspélymi staty EU jsou nizsi kilometrické probé-
hy, které se vsak s ristem zivotni Urovné budou zvysovat a tim porostou i dopravni
vykony. Tato skute¢nost jen znovu potvrzuje dllezitost vystavby délnic a rychlost-
nich silnic a modernizace celé silni¢ni sité.

e

Optimalizace silni¢ni sité

Z uvedeného prehledu je patrné, Ze silni¢ni sit Ceské republiky vykazuje fadu
nedostatku. Stéle se vyuziva znac¢ny rozsah sité, ktera ma sviij plvod v 18. stoleti,
vystavba dalnic, rychlostnich silnic a modernizace dalsich silnic I. tfidy i pfes urcitd
zlepseni v uplynulych tfech letech je stale nedostatecna.

Nezbytnym predpokladem pro zamezeni dalsiho zhorSovani stavu silnic a mos-
t0, pro zlepsovani jejich stavu postupné se blizicimu Grovni zemi EU a pro zajisténi
bezpecné a plynulé jizdy ucastnikd silni¢niho provozu je proto predevsim vyrazné
zvyseni objemu prostiedkd vydavanych na udrzbu a opravy silnic a dalnic. Rov-
néz je nutné zabezpecit prostfedky na vystavbu a modernizaci silnic a dalnic, pro
napliovani cilt Dopravni politiky Ceské republiky pro léta 2005-2013, schvalené
usnesenim vlady ¢. 882 13.7. 2005, a stanovené v téchto hlavnich projektech:
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- pokracovat ve vystavbé Useku sité TEN-T v CR

+ napojit viechny kraje na kvalitni sit dalnic a rychlostnich silnic

« v méné zatizenych Usecich vyuzZivat moznost budovani rychlostnich silnic
v dvoupruhovém provedeni s moznosti dalsi dostavby na ¢tyfpruhovou komu-
nikaci v dalSich etapdch v zavislosti na pfepravnich potfebach

« zabezpecit kvalitngjsi feSeni tranzitni dopravy obcemi (zklidriovani dopravy, ob-
chvaty)

. zabezpecit dostate¢nou kapacitu silni¢ni infrastruktury v piihrani¢nich a citli-
vych oblastech

« pfi navrhovani novych tras minimalizovat dopady na zZivotni prostfedi a prova-
dét technicka opatteni na minimalizaci vliv(i vystavby na jednotlivé slozky Zivot-
niho prostiedi

- orientovat se na vyvoj systém, které umozni sdélovat do¢asné mistni zvlast-
nosti nebo mistné platici pravni regulace pfimo do vozidla.

V rdmci uvedenych priorit je v tomto obdobi planovana:

. vystavba dalnice D1, D3, D5, D8, D11 a D47 v dopravné nejnaléhavéjsich use-
cich

« vystavba silni¢niho okruhu R1 kolem Prahy a rychlostnich silnic R6, R7, R35, R48,
R52 a R55 v dopravné nejnaléhavéjsich usecich

- zlepseni stavu mezindrodnich silnic a vystavba obchvati silnic I. tfidy kolem
mést a obci

« feSenizavadnych mostl a lokalit zdvadnych z hlediska bezpecnosti dopravy.

Pro podporu realizace téchto projektli budou kromé financnich prostredk
Ceské republiky vyuzivany i ptjéky od Evropské investi¢ni banky a prostfedky Ev-
ropské unie z fondu soudrznosti a z fondl strukturalnich. Rovnéz je Zadouci vétsi
mérou zabezpedit financovani silni¢ni infrastruktury pfimou vazbou na Uhradu
naklad( uzivatelu silnic a dalnic ve formé dani (silni¢ni dan, spotifebni dan z uhlo-
vodikovych paliv atd.) a poplatk( za uzivani vybrané sité silnic a dalnic. P¥i vystav-
bé silni¢nich a dalni¢nich staveb bude dale Zadouci i vyuZiti soukromého kapitalu
(PPP projekty).

Podle uvedeného usneseni vlady byl zpracovén Generdlni plan rozvoje doprav-
ni infrastruktury (GEPARDI), ve kterém jsou zakladni cile stanovené v dopravni po-
litice pro oblast dopravni infrastruktury dale rozpracovany a upresnény.

Ing. Jan Svarc
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 3

Uloha dopravy ve spoleénosti

Doprava a jeji vyvoj od samého prvopocétku jejiho vzniku az do soucasnosti se
neustale s rostoucim rozvojem hospodarstvi a technického pokroku méni. Také se
zménilo jeji postaveni jako jednoho z odvétvi spole¢nosti. Stava se soucasti slozi-
tého integrovaného procesu vyroby a jeji technologie, procesu obéhu zbozi a jeho
dokonceni nejen v rozsahu narodnim, ale také v mezinarodni kooperaci a integra-
ci.

Doprava plIni Ukoly hospodarského, politického, socidlniho a kulturniho razu
a nelze ji budovat dodatec¢né a izolované od ostatnich potieb spole¢nosti. Je nut-
né ji vytvaret jako soucast celoevropské, ale i celosvétové soustavy.

Doprava pfimo ovliviiuje celkovy hospodafsky a spolecensky Zivot, rozvoj a roz-
misténi vyrobnich, distribu¢nich a obchodnich spole¢nosti, soucasné zabezpecuje
premistovani pracovni sily z mista bydlisté do mista zaméstnani.

Na rozvoj dopravy v CR plsobi zejména:

- geograficka poloha republiky,

« excentricka poloha hlavniho mésta i dalSich vyznamnych prdmyslovych a kul-
turnich center,

« rozmisténi surovinovych zdrojl a jejich nedostatek,

+ poloha republiky jako vnitrozemského statu,

« geograficky nerovnomérné rozmisténi dopravni sité.

V dasledku rdstu zivotni Urovné a zmén struktury prdmyslu a zemédélstvi ros-
tou i pozadavky na osobni dopravu. Nejvyraznéji se to v poslednich letech pro-
jevuje v rastu individualniho motorismu. Dnes se jiz hovoti o zavislosti moderni
spolec¢nosti na automobilu s hodnocenim, Ze z dobrého sluhy se stava Spatny pan.
Intenzita provozu na hlavnich pozemnich komunikacich i v jejich okoli neustale
narudsta. Hustota provozu je jiz mnohde neldnosna a kapacitu silnic neni mozné
déle zvySovat. Pomér mezi vyuzivanim vefejné hromadné dopravy a osobnich
vozidel se neustadle méni v neprospéch dopravy hromadné. Pfitom v nékterych
aglomeracich je provoz na silnicich jiz tak husty, ze doprava osobnimi vozidly je
pomalejsi — a to ¢asto i v dobé mimo dopravni Spi¢ku — nez byvala doprava kon-
skymi potahy.
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POPTAVKA PO MOBILITE

Neustéle se zvysujici integrace ekonomik evropskych zemi je doprovézena ros-
touci poptavkou po mobilité. Zaméri-li se pozornost na pozemni dopravu, je mozno
konstatovat, Ze neustale rostouci pozadavky na mobilitu byly v prvé fadé uspoko-
jovany rostoucim vyuzivanim osobnich automobild, na které v priméru pripadaji
zhruba tfi cesty ze Ctyf. Cesty realizované v osobni dopravé podle druhu dopravy
v miliardach osobokilometr( v EU za [éta 1995, 2000 a 2003 ukazuje graf 1.

Graf 1 - Cesty realizované v osobni dopraveé podle druhu dopravy v miliarddch
osobokilometrt v EU za léta 1995, 2000, 2003 (zdroj Eurostat)
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Mezi ¢lenskymi staty EU pfipadd nejvétsi pocet osobnich automobild na Lu-
cembursko se 659 automobily na 1000 obyvatel, nasleduje Itélie, Portugalsko, Né-
mecko, Rakousko. Na konci grafu je Madarsko a Slovensko. Ceska republika je na
osmnactém misté s trendem dalsiho narGstu. Z uvedeného je mozné predikovat
dale se zvysujici zatizeni pozemnich komunikaci se viemi negativnimi dopady na
plynulost dopravy a zivotni prostiedi. Prdmérny pocet osobnich automobill na
1000 obyvatel podle ¢lenskych statl EU v letech 1990 a 2004 ukazuje graf 2.

Graf 2 - Primérny pocet osobnich automobild na 1000 obyvatel podle clenskych
statd EU v letech 1990 a 2004 (zdroj Eurostat)
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VYVOJ PROVOZU NA DOPRAVNICH SITICHV CR

Pro zpracovani dopravniho modelu generalniho planu rozvoje infrastruktury
(GEPARDI) byly pouzity dva podklady, a to prognéza dopravniho provozu (DO-
PROG) a Rozvoj dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010 s vyhledem do

roku 2015.

Pro potifeby modelovani dostupnosti a kapacity byly prevzaty nékteré casti
z téchto dvou progndz. Vyvoj provozu na dopravnich sitich v CR v letech 1995 az
2004 ukazuje tabulka 1.Rovnéz i v tomto piehledu jsou vyznamné nar(sty v silnic¢-
ni dopravé, zatim co v Zelezni¢ni dopraveé je tomu naopak. Uvedeny trend sleduje

i model GEPARDI.

Tabulka 1 - Vyvoj provozu na dopravnich sitich v CR v letech 1995-2004

Vyvoj provozu na dopravnich siti v Ceské republice 1995-2004

A Vyznamné nardsty
A\ Piepravni vykony v osobni dopravé ccao 17%

Prepravni vykony v nakladni dopravé ccao 10%

ykony

A Podil silni¢ni dopravy na piepravnim vykonu z54%na73%
AN Vykony individualni automobilové dopravy 025%
$ Podil individudlni automobilové dopravy na prepravni praci z59% na 63 %

Vykony v nakladni silni¢ni dopravé 047%
A Vykony p
A Vykony letecké dopravy 0200%
AN Vykony ve vefejné osobni dopravé 05%
7 Vyznamné poklesy
v Vykony v osobni zelezni¢ni dopravé 0 18% v poslednich 3 le-

tech jiz pfeprava neklesala

7 Vykony v nakladni zelezni¢ni dopravé 033%
s Vykony v nakladni vodni dopravé’ 070%
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VYVOJ INFRASTRUKTURY

Délka Zelezni¢nich trati zaznamenala v rozmezi let 1995-2003 mirny pokles.
Opacna situace je u silni¢ni dopravy s vyznamnym narGstem. Tento trend EU bude
pokracovat i v CR. Bude znamenat nardst kilometrické délky dalnic a rychlostnich
komunikaci, zatimco v zelezni¢ni dopravé bude sledovan trend modernizace a op-
timalizace tranzitnich koridor( a spojovacich trati a racionalizace dopravni infra-
struktury na nekoridorovych tratich. Vyvoj infrastruktury silni¢ni a Zelezni¢ni v EU

v letech 1995-2000 (1995 = 100 %) ukazuje graf 3.

Graf 3 - Vyvoj infrastruktury silnicni a Zelezni¢ni' v EU v letech 1995 — 2000
(zdroj Eurostat)

Silnitni doprava: délka dalnic

1605 T 1947 V08 1954 200 200

PRIORITY PRO RESENi NEPRIZNIVEHO STAVU V CR
1. Bezpecnost

Témér 95 % viech dopravnich nehod zavini Uc¢astnici provozu na pozemnich ko-
munikacich a jsou proto klicovym aspektem bezpe&nosti silni¢ni dopravy. Spatny

Zavéadéni novych bezpecnostnich opatfeni v Zelezni¢ni dopravé, vozidel s vyssi
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odolnosti pfi ndrazu a moderniho managementu bezpecnosti vedlo béhem uply-
nulych ke snizeni poctu smrtelnych urazl pfi Zelezni¢nich nehodach.

2. Strategie udrzitelné dopravy ve méstech

Vliv dopravy na Zivotni prostredi je skute¢né v soucasné dobé globalnim pro-
blémem. Dostupnost neobnovitelnych a udrzitelnost obnovitelnych zdroja, lidské
zdravi, bezpecnost a kvalita Zivota na Zemi, to jsou hlavni otazky, které stoji pred
lidstvem a vyzaduji zodpovédné feseni.

Pozornost narodnich i mezindrodnich organizaci se proto zaméruje na podporu
strategie udrzitelné dopravy jako nedilné soucasti udrzitelného rozvoje celé lidské
spole¢nosti. Proto kazdy dopravni systém musi splfiovat tfi kritéria, aby jej bylo
mozno povazovat za udrzitelny, tj. musi byt udrzitelny:

a) ekologicky,
b) finan¢né,
¢) spolecensky, aby uspokojoval zakladni dopravni potieby vétsiny obyvatel.

3.Vydaje na infrastrukturu

Progndzu do budoucna zalozenou na predpokladu celkovych vydajli do do-
pravni infrastruktury cca 100 mld. ro¢né ukazuje graf 4.

Z tohoto grafu Ize konstatovat, Ze az do roku 2003 nedosahovaly vydaje na in-
frastrukturu ani spodni hranici ve vysi 1,5% hrubého domaciho produktu (HDP),
cili infrastruktura byla vyrazné podinvestovana. K tomu je nutné uvést, ze ani pred
rokem 2000 nebyla situace jina a jde tedy o podinvestovanost dlouhodobou. Sku-
tecnost za rok 2006, schvéleny rozpocet na rok 2007 a predigovany vyhled na léta
2007-2010 znamenaji postupny obrat a vydaje na infrastrukturu se dostavaji na
horni hranici rozpéti.

Jiny pohled na vydaje na infrastrukturu ukazuje Souhrnny prehled scénar fi-
nancovani, ktery je v grafu 5.

Prezentovany restriktivni scénar financovani je jednoznacné zalozen na pokra-
Cujicim skrytém zadluzeni systému dopravni infrastruktury a predstavuje pokracu-
jici rozevirani nGizek mezi dopravni infrastrukturou CR a dopravni infrastrukturou
vyspélych zemi Evropské unie.

Minimalisticky scénar zasadnim zpUdsobem nesnizuje existujici skryty dluh, ale
zastavuje jeho narUst. Je nutné vzit v Gvahu, ze investice do dopravni infrastruktu-
ry maji vyznamny vliv na ekonomicky rlst a rlst produktivity.
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Graf 4 - Vydaje do dopravni infrastruktury v CR ve vztahu k HDP

Podil lnves tinich vidajh do dopraval infras trukivry na HIN
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Zdroj: do roku 2004 Roc¢enka dopravy CR, tdaje bez letecké infrastruktury.

Pozn.: Progndza do budoucna zaloZena na predpokladu celkovych vydaji do dopravni infra-
struktury cca 100 mld. K.

Graf 5 - Souhrnny pfehled scéndfd financovdni dopravni infrastruktury v CR
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4. Priprava staveb

Pro v&asnou pfipravu staveb jsou mimo vcasné projektové pfipravy zésadni
Uzemni rozhodnuti a stavebni povoleni. Pro jejich naro¢né, dlouhodobé a prodlu-
Zujici se fizeni je zaddouci i politicky pristup.

Do pfipravy staveb patii i dodavatelské zabezpeceni. S ohledem na nedostatek
finan¢nich prostredkd je potfebné vyuZit i moznosti spolufinancovani soukromou
firmou, projekt PPP (Public Privat Partnershib).V souc¢asné dobé se pripravuje tim-
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to zpUsobem tficetikilometrovy Usek na dalnici D3. Pokud se ukdze tento projekt
zivotaschopny, mohl by takovy zpUsob i zkratit terminy vystavby.

ZAVER

Je zfejmé, Ze se stavem dopravni infrastruktury v CR nemize byt spokojenost.
| pfesto, Ze dochazi k postupnému zlepsovani, stav z minulosti je velikou zatézi. Je
srovnatelny prakticky se stavem v oblasti telekomunikaci v obdobi po roce 1989.
A kam az telekomunikace v sou¢asné dobé pokrocily? Bylo by jen Zadouci, aby se
tento trend podafil i v dopravni infrastrukture.

Vyznam dopravy pro ekonomiku statu byl zminén v Gvodu. Je potiebné jej zdu-
raznit i v zavéru a pfipomenout pfimou zavislost dopravy na tvorbé HDP.

Z ptehledu priorit uvedenych v bodu 5 nutno zvlasté vyzdvihnout:

« vystavbu vnéjsiho okruhu v Praze, ozna¢ovaného R1 pro zasadni vyznam
pro hlavni mésto CR Prahu z hlediska obchvatu pro tranzitni dopravu,
« vystavbu dalnice D3 pro zabezpeceni tranzitniho koridoru sever—jih vedle

IV. tranzitniho zelezni¢niho koridoru,
 vystavbu rychlostni komunikace R43 z dlivodu spojovaci vétve mezi dalnici

D1 a rychlostni komunikaci R35, a tim odtizeni dalnice D1.

Prof. Ing. Vlastimil Mojzis, CSc., Ing. Eduard Biezina, CSc.
Univerzita Pardubice
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Kapitola 4

Vyznam silni¢ni a dalnicni sité
pro ekonomiku CR

Z piedchozich kapitol vyplyva, ze silniéni sit v CR prochéazela proménlivym vy-
vojem v rdznych etapach hospodaiského vyvoje, pficemz jeji celkova uloha i spe-
cifické funkce se rovnéz ménily. To plati i pro souc¢asné obdobi.

Tyto procesy jsou v posledni fazi spojeny zejména s prudkym rozvojem a dnes
jiz dominujicim vlivem motorové dopravy, ktery je datovan u tzv. postindustrialni
spolecnosti v dnesnich pramyslové vyspélych zemich do pocatku 20. let minulého
stoleti.

Tento vyvoj postupné ovlivnil vSechna odvétvi dopravy, s uritym ¢asovym
predstihem vodni a zejména zelezni¢ni dopravu. V zatim posledni fazi tohoto roz-
voje v Evropé, zvlasté v obdobi po 2. svétové valce, je dominujicim trendem rozvoj
silni¢ni dopravy. Jeji rozvoj je v3ak stimulovan nejen vieobecnym ekonomickym
a socialnim rozvojem, ale i dal$imi vyznamnymi zménami v délbé prepravni prace.
Tato okolnost nejen vyznamné akceleruje tempo rozvoje silni¢ni dopravy, ale sou-
¢asné znamen3, ze tento druh dopravy prejima i fadu tradi¢nich funkci ostatnich
druhl dopravy, s vyjimkou dopravy letecké.

Tyto trendy se s urcitym ¢asovym posunem projevily i v CR, coZ Ize dokumento-
vat i Udaji v tabulce 1.

Tabulka 1 - Podil silni¢ni dopravy na dopravnich vykonech v CR 1993-2005
Mezioborové srovndni prepravnich vykont osobni dopravy

Prepravni vykon 1993 1995 2000 2005
celkem mld. oskm 68,896 73,23 86,43 92,28
hromadna doprava celkem mld. oskm 19,896 18,73 22,51 23,64
autobusova mld. oskm 9,09 7,67 935 7,70
vodni vnitrozemska mld. oskm 0,006 0,01 0,01 0,02
letecka mld. oskm 2,25 3,03 5,85 9,74
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Prepravni vykon 1993 1995 2000 2005
individudIni aut. doprava mld. oskm 49,00 54,50 63,92 68,64
silni¢ni doprava celkem mld. oskm 58,09 62,17 73,27 76,34
Podily na prepravnich vykonech
zeleznic¢ni % 12,41 10,95 8,45 7,22
autobusova % 13,19 10,47 10,82 8,34
letecka % 3,27 4,14 6,77 10,55
individudIni aut. doprava % 71,13 74,44 73,96 74,30

VYVOJ NAKLADNIi DOPRAVY

Prepravni vykon 1993 1995 2000 2005
celkem mld. tkm 51,646 56,483 57,34 61,43
zeleznic¢ni mld. tkm 25,14 22,63 17,50 14,87
silni¢ni mld. tkm 25,26 32,50 39,04 43,45
vodni vnitrozemska mld. tkm 1,22 1,32 0,77 0,81
letecka mid. tkm 0,026 0,033 0,038 0,05
Podily na prepravnich vykonech

zeleznicni % 48,68 40,06 30,51 24,18
silni¢ni % 48,91 57,54 68,08 75,72
vodni vnitrozemska % 2,36 2,34 1,34 0,67
letecka % 0,05 0,06 0,07 0,08

V CR dochazi ve sledované silni¢ni a dalni¢ni siti nejen k celkovému ristu do-
pravnich objemd, ale i k rdstu relativniho podilu silni¢ni dopravy na celkovych
vykonech dopravniho systému v CR. Tento proces ovliviiuje vyznamné jak vyvoj
osobni dopravy (zejména individudIni motorismus), tak i vykony nékladni dopra-

vy.

Tyto procesy akcelerovaly pfechodem CR na trajektorii vyvoje trzni ekonomiky
zapadniho typu, pfi postupném omezeni prerozdélovacich procest centra a na-
stupem privatniho sektoru v dopravé, fungujicim v zasadé na principu ekonomic-

ké kalkulace.

Neni Ucelem této prace analyzovat dusledky uvedenych trendd pro vyvoj jed-
notlivych prvkd (odvétvi, pip. obor() dopravniho systému v CR. Pro pochopeni
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vyznamu silni¢ni a dalni¢ni sité pro sou¢asnou a budouci ekonomiku CR je viak
treba presnéji osvétlit jeji funkce v ménicich se podminkach.

Produkéni funkce

Silni¢ni doprava zabezpecuje rozsahly okruh sluzeb spojenych s téZbou suro-
vin, material(, stavebnich hmot, s dopravni obsluhou rliznych vyrobnich odvétvi,
véetné zemédélské vyroby, se stavebnictvim i zpracovatelskym primyslem. V fa-
dé pripadl zabezpecuje i vyznamnou ¢ast technologickych preprav v uvedenych
odvétvich. Na rozdil od dfivéjsich obdobi, kdy obsluha vyrobnich procest u vzni-
kajicich novych vyrobnich kapacit byla pfimo feSena napojenim na Zelezni¢ni sit
s pomoci systému vlecek, dnes alokace modernich kapacit je fesena napojenim
zejména na sit kapacitnich rychlostnich silnic a délnic.

Orientacni prehled o stavajici struktute a vykonech silni¢ni nakladni dopravy
i rozsahu obsluhy vyrobnich procest poskytuje tabulka 2. Z ni mimo jiné vyply-
V4, ze pres 30% prepravnich vykonU souvisi s pfepravou surovin a materiali pro
stavebni vyrobu i dalsi obory. Vyznamny podil maji i pfepravy pfi zabezpecovani
zemédélské vyroby a lesnictvi (cca 29 % celkového objemu).

Tabulka 2 - Struktura a vykony silni¢ni ndkladni dopravy 2005

. . Primérna
. o] Prepravni 3 n
Preprava zbozi ! pfepravni
] vykony b
Zbo3i (tis. 1) (rmil. thrm) vzdélenost
’ (km)
2005 2005 2005
Celkem 423598 15519 36,6
v tom:
Obiloviny 14399 355 24,7
I?rambpry, ostatmvzelt,enlna Cerstva nebo mrazena, 4209 215 98,6
Cerstvé nebo mrazené ovoce
Cukrovka, Ziva zvirata 5960 303 50,8
Drevo, korek 13398 828 61,8
Pfirodni a synteticka textilni vldkna, upravené
prize, ostatni pevné latky rostlinného nebo 5068 191 37,7
Zivocisného plvodu
Potraviny, krmivo pro zvifata, tabak 34179 2531 741
Olejniny, rostlinné a zivocisné oleje a tuky 936 103 110,0
Ropné produkty a plyn 8277 622 75,1
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. . Priimérna
. v, Prepravni " ,
Preprava zbozi , prepravni
; vykony b
Zbo3i (tis. 1) (mil. tkm) vzdalenost
’ (km)
2005 2005 2005
Zelezné ruda, Zelezo, surové ocel, zelezny $rot 9446 300 31,8
Nezelezné rudy, nezelezné kovy, nezelezny Srot 192 32 166,7
Hutni vyrobky 9838 714 72,6
Vapno',’cement, ostatni stavebniny, stavebni 61793 2058 333
material
Surové a zpracované nerosty, pisek 181307 2788 15,4
Pfirodni a chemicka hnojiva 9716 147 15,1
Chemikalie z uhli a asfalty 67 6 89,6
Ostatni chemické vyrobky, farmaceutické vyrobky 2385 299 1254
Papirenské vyrobky, papirovina a papirovy odpad 1923 203 105,6
Dopravni prostredkx, stroje a zafizeni smontovane 9886 501 50,8
nebo nesmontované a jejich casti, elektronika
Strojirenské vyrobky 6315 426 67,5
Sklo, sklenéné a keramické zbozi 1775 170 95,8
Klze, textil, odévy, ostatni textilni vyrobky, obuv 2009 221 110,0
Ostatni vyrobky 33831 1846 54,6
Distribucni funkce

Dal3i vyznamnou funkci silni¢ni dopravy v CR je obsluha obchodnich siti (vel-
koobchodnich, maloobchodnich) se stale rostoucimi objemy preprav od vyrobc(,
z dovozu atd.

Z jiz uvedené struktury prepravnich vykonG nakladni dopravy vyplyva, ze se
jedna o vyznamnou, velmi rychle rostouci soucast vykonu silni¢ni dopravy. | kdyz
se nejedna o tak extrémné vysoké objemy, jako tomu je v pfedchozi ¢asti, jedna
se o prepravy ekonomicky i cenové vyznamnych komodit, naro¢nych zejména na
kvalitu, rychlost a spolehlivost pfepravnich procesu. To napt. vyjadiuje rozptyl pri-
mérnych cen na jednu tunu prepraveného zboZzi. P¥i pfepravé surovin stavebnich
materiald se pohybuji tyto ceny v hodnotach do 10 000K¢/t prepraveného zbo-
Zi, u produkce strojirenské vyroby, dodavek strojii dopravnich prostiedkd se tyto
ceny pohybuiji v relacich nad 100 000 K¢/t. Uvedené cenové relace a s nimi spojené
daldi naklady na pojisténi a ochranu prepravovaného zbozi umoziuji pochopit,
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pro¢ silni¢ni doprava (vnitrostatni i mezinarodni) pfevzala v ekonomicky rozvinu-
tych zemich rozhodujici ¢ast pfeprav,z domu do domu”.

Distribu¢ni funkce silni¢ni dopravy je rovnéz spojena se zménénou alokaci nejen
zdrojovych, ale i cilovych oblasti, které se orientuji na pfimou ndvaznost a propojeni se
siti dalnic a rychlostnich komunikaci do okoli velkych mést a urbanizovanych zén.

Mobilita obyvatelstva

Zasadni a nezaménitelny vyznam ma silni¢ni sit CR v pfepravé osob, tj. pfi za-
bezpecovani mobility obyvatelstva. Rozsah pfepravy osob a celkovou ulohu i vy-
voj silni¢ni dopravy zachycuje tabulka 1.

Rozdéleni dopravni zatéze podle druh silnic a podle vysledku celostatniho s¢ita-
ni z roku 2005 a dosavadni a o¢ekavany vyvoj dopravnich vykonu zobrazuje graf 1.

Graf 1 - Vyvoj dopravnich vykont na silnicni a ddlnicni siti od roku 1959
aprogndza do roku 2040

Z uvedenych udaju vyplyva, ze dynamiku vyvoje osobni dopravy ovliviiuje do-
minujicim zplsobem rozvoj individualniho motorismu. V poslednim desetileti 1999
az 2000 prameérné tempo rlstu poctu osobnich automobilt dosahovalo 3% roc¢né.
Z udajli o rdstu dopravnich vykond pfi prepravé osob dale vyplyva, Ze se v ndvaznosti
na zvySovani stupné motorizace dlouhodobé zvy3uje i mobilita obyvatelstva (méfeno
pramérnym poctem osbkm/1 obyv/den), v poslednim desetileti 0 2,56 % rocné.

Nutno uvést, Ze zminéné udaje o celkovych objemech osobni dopravy zahrnuji
velmi diferencované okruhy preprav spojenych s uspokojovanim poptavky, ktera
je podminéna rliznymi ucely jizd.

Zpravidla Ize rozlisit v tomto sméru tyto Ucely jizd:

+ do zaméstnani
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« pracovni (obchodni) cesty
« jizdy za ndkupy a ostatni sluzby spojené s obsluhou domécnosti
« doprava ve volném case, v¢etné dovolenych.

Podle nékterych odbornych odhad(i Ize podil jizd podle uéelu v CR rdmcové ur-
Cit takto:

do zaméstnani 17 %, pracovni cesty 23 %, nakupy a socidlni sluzby 23 %, rekre-
acni doprava 37 %.

Podil téchto preprav s rozlisenim podle Ucelu jizd je proménlivy v ¢ase (denni,
tydenni, ro¢ni variace) a vede k velmi nerovnomérnému zatizeni silni¢ni sité v cel-
ku i na jejich rGznych ¢astech.

Znacné rozdily jsou i ve zplsobu vyuzivani kapacity vozidel — jejich obsazenosti
pfi jizdach pro riizné Gcely. Podle dopravnich prizkumi v CR provedenych v letech
2005-2006 se primeérna obsazenost osobnich automobil(i pohybovala v rozmezi od
1,56/0s0by/vozidlo u jizd do zaméstnéani a do 2,32/osoby/vozidlo u rekreacnich jizd.

Vyznamnou a prakticky dominujici tlohu ma silni¢ni sit v CR i pfi zabezpecovani
prepravy osob pro rekreacni Ucely a turistickou dopravu do zahranici, ale i pfi vy-
jezdech rezidentd do zahranicnich turistickych center. Urc¢itou predstavu poskytuji
v tomto sméru Udaje v tabulce 3, kde u pfijezd i vyjezdi se podilela silni¢ni doprava
v obdobi 2000-2005 pfiblizné 90 % na celkovém poctu prepravovanych osob.

Tabulka 3 - Cestovni ruch podle druht dopravy 2000-2005

Ptijezdy nerezidentud Vlyjezdy rezidentud
Rok celkem z toho silni¢ni celkem z toho silnicni
v mil. osob doprava % v mil. osob doprava %
2000 104,2 94,3 38,2 92,7
2001 103,1 94,2 36,2 91,4
2002 97,6 94,1 34,3 91,8
2003 95,0 93,3 36,1 91,4
2004 95,9 92,5 36,6 90,7
2005 100,5 92,1 36,2 89,8

Zabezpeceni vykonu funkci statu
Vedle vyse uvedenych funkci silni¢ni sité v CR, kde se dopravni vykony pohybuiji
v fadu miliard (osbkm, tkm), plni silni¢ni sit i fadu dalSich nezaménitelnych funkci

spojenych s fungovanim statu v moderni ekonomice.
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Jednd se zejména o tyto aktivity:

« Obrana a bezpec¢nost statu

+ Pohotovostni zdravotni sluzba

« Havarijni sluzby spojené s pozarni ochranou, s civilni obranou, s ochranou oby-
vatelstva pfi pfirodnich katastrofach atd.

+ Vseobecné zajisténi fungovani statni administrativy, vcetné sluzebnich cest
(statistika cestovniho ruchu vykazuje v letech 2003/5 v priiméru 4,2 milionu
sluzebnich cest ro¢né, v CR i do zahranici)

Zahranicni prepravy

Silni¢ni sit v CR zabezpeuje soucasné vyznamné funkce spojené nejen s vnit-
rostatnimi prepravami, ale i s dovozem, vyvozem i tranzitem zboZi a osob. S ohle-
dem na polohu CR je tato role velmi vyznamna a je dale stimulovéna vstupem do
CR do EU. To potvrzuiji i vysledky priizkumu provadénych na hrani¢nich ptecho-
dech se sousednimi staty (viz graf 2).

Graf 2 - Dopravni prizkum na hrani¢nich pfechodech Ceské republiky,
vyvoj intenzit od roku 1996 do roku 2006. TéZkd ndkladni vozidla.

Hiow  Wiws 000 Oxer  ENed BieS mome |
— | ]
1
1
]
£
& 0w B
1]
1
n
H
|
H
1
|
¥
| .
Wakotriks Sestteahis - B utnke LT [S—

Pozndmka: V grafu je porovndvdno 36 hranicnich pfechod( sledovanych pi scitdni v roce
2006.

Doc. JUDr. Milos Cihdk, CSc.
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 5

Vyznam infrastruktury pozemnich
komunikaci pro hospodarsky rozvoj

uvoD

Uzka souvislost mezi Uspé$nou existenci spole¢nosti resp. statu a dobrymi ko-
munikacemi je zndma v celé lidské historii, jak vyjadfuje poznatek, Ze cesta je Zivot
(via - vita).

Vzhledem k vyznamu dopravni infrastruktury pro celkovy rozvoj ekonomi-
ky a kvalitni dostupnost jednotlivych region(l i zvySovani kvality Zivota obyvatel
dochazi k potiebé kvantifikovat odpovidajici finan¢ni prostredky na jeji realizaci
v krdtkodobém i sttednédobém horizontu.

Vymezeni a vyjadfeni hospodarského pfinosu dopravy doznalo v poslednich
letech zna¢né na vyznamu. Je pfedmétem fady narodnich i mezinarodnich studii
a hodnoceni.

1. Hospodarské pfinosy dopravy

V principu Ize rozlisit 2 kategorie pfinosu:
- pfinosy dopravni infrastruktury — tvofici pfimy piinos
- pfinosy prepravnich vykonU (procest) — tvorici nepiimy pfinos

Pfinosy dopravni infrastruktury

Pfinos dopravni infrastruktury spociva v tom, ze se zlepsuji dopravni podmin-
ky a tim se dosahuje Uspor zdrojl. Hlavni Gcinky spocivaji v nizsich provoznich
nakladech dopravnich prostiedk(l, v mensich ¢asovych ztratach a v mensich na-
kladech na nehody a zivotni prostiedi. Vychazi se z Uspor nakladl a porovnavaji
se naklady dopravy pro pfipady realizace a bez realizace investic. Tento rozdil je
pfinosem zlepsené dopravni cesty v dopravni infrastrukture.

Postupy zjistovani pfinosu se tradi¢né pouzivaji v dopravnim planovani pfi
analyze hospodarnosti projektd infrastruktury (analyza vynosu a nakladd, analyza
efektivnosti). Vynosy a naklady se s¢itaji za dobu Zivotnosti projektované stavby
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a diskontuji se ke dni investovani. Pomér vynosl a nakladl vétsi nez 1 prokazuje,
Ze je projektovana stavba z hlediska celospolecenského rentabilni.

Ekonomické vypocty zavislosti hospodaiského rlstu na dopravni infrastrukture
jsou povazovany za dllezity novy krok k ocenovani investic do infrastruktury.

Pfinosy pfepravnich vykont

Mluvi-li se o pfinosu dopravy, je tim minén pfedevsim pfinos pfepravnich vyko-
na (jak v osobni, tak i v nakladni dopravé), ktery se projevuje v narodohospodar-
skych vyhodach, které vznikaji mobilitou ve smyslu moznosti pfekondvat vzdale-
nosti a plsobi na délbu prace a produktivitu obyvatelstva a hospodafstvi.

Zajmem kazdého statu je, aby se harmonicky a vyvazené rozvijelo celé jeho
uzemi, snizovaly se rozdily mezi Urovni jednotlivych regionl a podporoval se je-
jich hospodafisky a socialni rozvoj. Mensi vykonnost nékterych regioni mize byt
zpUsobena jejich odlehlou polohou a nizkou kvalitou dopravni dostupnosti. Tyto
vlivy znamenaji nedostatec¢né vyuziti izemi jako vyrobniho faktoru a navic vy-
zaduji zvysenou asistenci verejnych zdroju v podobé socidlnich sluzeb a podpor
v regionu (napf. vétsi vydaje na podpory v nezaméstnanosti).

Z hlediska ekonomické efektivity je dilezité, aby verejné investice vliozené do
podporovaného regionu pfinesly co nejvétsi efekt v podobé privatnich investic.
Obdobné pii tvorbé novych pracovnich prilezitosti se sleduje efekt na stavajici
pracovni mista a na sekundarné vznikajici dalsi pracovni mista. V obou ptipadech
se jedna o tzv. multiplika¢ni efekt spocivajici v tom, ze se ucinek plvodniho impul-
su (investice) v ekonomickém prostiedi nasobné zvétsuje.

2. Metody a postup feseni

Vzhledem k vyjimecné naroc¢nosti a rozsahu pfipravy projektl pozemnich ko-
munikaci, je dale popisované feseni orientovdno na pfinosy silni¢ni dopravy. Vy-
sledky predchézejicich dil¢ich studii umoznily vyjadfit zavislost ekonomické sily
okres(i CR na kvalité a kapacité dopravnich cest, pozitivni vlivy na bezpe¢nost na
pravné pretizenych stavajicich komunikaci.

Ve smyslu uvedenych hledisek Ize ptinos projektd nové dopravni infrastruktury
pro socioekonomicky rozvoj uzemi vyjadfit ve dvou kategoriich:

» PFinos pfimy (predevsim uzivateldm dopravni cesty), ktery zahrnuje zejména

diléi pfinosy z:

- Uspory casu

- Uspory energie (PHM)

- snizeni opottebeni vozidel
- snizeni nehodovosti
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- PFinos nepfimy (prevazné obyvatelim dot¢eného Uzemi), ktery zahrnuje ze-
jména dil¢i prinosy ze:

- zvyseni poctu pracovnich pfileZitosti

- zlep3eni podminek zivotniho prostiedi (hluk, exhalace) pro obyvatele podél sta-
vajicichpretizenych komunikaci

- hodnoceni ekologickych vlivli na tzemi

- zvyseni hodnoty Uzemi vytvarenim obchodnich a prdmyslovych zén

- zvyseni ekonomické sily obci a mést vlivem zlep3ené dopravni dostupnosti

- zlep3eni pristupnosti Uzemi pro cestovni ruch a relaxaci obyvatel

- oziveni stavebni ¢innosti pii vystavbé dopravni cesty a nasledné péci

- stanoveni limitd pro udrzitelny rozvoj uzemi.

Komplexni (celkovy) pfinos projektu dopravni infrastruktury Ize vyjadfit v na-
sledujicim tvaru:

n m
Ucelk - Z Upf. + Z Unepf.
i=1 j=n+1
kde U, je pfimy piinos sledovanych faktor(i, hodnoceni pfimych uzitk( i=1,....,n

U _ je nepfimy ptinos sledovanych faktor(i, hodnoceni nepfimych uzit-

nept

ka, j=n+1,...,m.

Pro stanoveni pfimého pfinosu je vyuzito ekonomického (analyza nakladd a vy-
nost) hodnoceni projektu v porovnani s nultou variantou (uplatnénim modelu
hodnoceni HDM - 4).

To umoziiuje monetarni vyjadieni ve standardnich kategoriich, tj.:

- celkovy cisty diskontovany ekonomicky pfinos na konci sledovaného obdobi

(NPV)

- stanoveni vnitiniho vynosového procenta (IRR)
- vyjadfeni poméru cisté soucasné hodnoty k nakladdm (rentabilita nakladu,

BCR).

Ke stanoveni nepfimého pfinosu je nutné vymezit Uzemi, u néhoz Ize pfedpo-
klddat, ze bude ovlivnéno vystavbou kapacitni komunikace. Jako vhodné se jevi
¢lenéni podle jednotlivych exitd budouci komunikace se zazemim vymezenym
dostupnosti do 15 minut jizdy motorovym vozidlem.

Uzemi kazdého exitu je vyhodnocovano z hlediska diferenci ve sledovanych fak-
torech piinosu, které trasa ve vazbé na prislusné spadové Uzemi vytvari. Hodnoceni
zhlediska (rdstu nebo poklesu) diference mezi stavem bez realizace a novym stavem
(po realizaci vystavby) je provadéno v ¢asové perspektiveé dvaceti let po pétiletich.
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Za hlavni hodnotici faktory popisujici diferen¢ni disledky neovlivnéného a no-
vého stavu, byly pro podminky CR vybrany 4 nasledujici vlivy:
- zvyseni poctu pracovnich pfileZitosti
- vliv mobility na ekonomicky rdst
- zvySeni hodnoty Uzemi
- environmentalni vlivy na Uzemi a obyvatele.

3. Charakteristika hodnoticich faktorli nepfimého pfinosu

Zvy3eni poctu pracovnich pfileZitosti - F,

Nové vzniklé pracovni pfileZitosti ve spddovém Uzemi exitu vymezeném do-
stupnosti do 15 minut jsou veskera vznikla pracovni mista nové vznikajicich orga-
nizaci a pracovni mista vznikajici rozsitenim stavajicich pracovist existujicich orga-
nizaci. Jednotlivé exity jsou proto efektivni tehdy, kdyz vznika dostatec¢né rozsahla
plocha potencidlnich spadovych oblasti, které ekonomicky z dalni¢ni trasy profi-
tuji. Exit vyustujici do ekonomicky atraktivnich oblasti s vy3si hustotou pracovnich
mist je [épe hodnocenym exitem nez exit smérovany do malo produktivniho tze-
mi bez ndvaznosti na pracovni pfileZitosti.

V praktickém Fedeni jsou proto nové vznikajici pracovni pfileZitosti vazany na
organizace s rozvojovymi projekty, které maji sidlo v Uzemi a vytvafeji bezpro-
stredni efekty pro dotcené Uzemi. Pracovni prilezitosti, které vznikaji za hranicemi
spadové oblasti a profituji ze zlepseni dopravni dostupnosti na vétsi vzdalenosti,
nejsou do hodnoticiho faktoru zahrnuty. Z tohoto hlediska se pohybuje hodno-
ceni pracovnich prilezitosti v bezprostfedni spadové oblasti exitu na dolni hranici
ohodnocovaného efektu.

Vliv mobility na ekonomicky rist - F,

Zakladni hypotézou je, Ze mobilita (tj. realizovany pfepravni vykon) je elemen-
tarni faktor, ovliviiujici narodohospodarskou produktivitu prace. Produktivita pra-
ce je definovana jako pomér tvorby hodnoty v celém hospodaistvi ke spotiebé
pracovni sily. Cim vy3si je produktivita préace, tim vyssiho potenciélu tvorby hod-
not v daném narodnim hospodafstvi se dosahuje. Produktivita prace se tim stava
klicem a hnaci silou hospodaiského rozvoje a zvysovani piijma obyvatel.

Mobilita ekonomicky aktivnich obyvatel zény ovlivnéné realizaci nové dopravni
cesty umozniuje, aby se pracovni sily dostaly na mista a k pracovnimu nasazeni,
kterd odpovidaji jejich kvalifikaci a vykonnosti. Efektivni alokace vydélecné cin-
nych osob zajistuje vysokou produktivitu.

Tato skute¢nost soucasné vytvaii podminky pro zvyseni pfijmu obyvatel eko-
nomicky aktivnich. Vyjadreni ristu mezd je soubézné kvantifikovatelnym doplnu-
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jicim faktorem, zavislym na poctu vytvorenych novych pracovnich mist a dale na
zvyseni pfijmu vydéle¢nych osob v disledku uplatnéni vyssi kvalifikace a vykon-
nosti.

Zvyseni hodnoty uzemi - F,

Stejné tak, jako se bude zhodnocovat dotcené spadové tzemi z hlediska ohod-
nocovani pracovni sily (F,) zvySovanim poptéavky po pracovnich silach (F,), bude
dochazet i ke zhodnocovani spadového uzemi jako takového. Uvedeny efekt bude
patrny z nardstu cen pozemkd, a to v celém spadovém uzemi. Vyhodnoceni bude
realizovano opét jako diferen¢ni (komparativni) srovnani. Srovnanim stavu pred
realizaci komunikace a po realizaci komunikace indikuje miru, kterou se dalni¢ni
trasa ve spadovém uUzemi podili na vytvareni ekonomickych efekt(.

Environmentalni vlivy na Gizemi a obyvatele - F,

Zahrnuje vyjadreni vlivu nové kapacitni komunikace na snizeni poctu obyvatel
zasazenych nadmérnym hlukem a exhalacemi podél stavajicich komunikaci pro-
chazejicich husté obydlenym tuzemim, na kterych se vyznamné snizi intenzita do-
pravy a soucasné zvysi bezpec¢nost rezident(. Tento faktor je vhodnéjsi, s ohledem
na jeho agregovany charakter, vyjadfovat za celou hodnocenou trasu, nikoliv po
jednotlivych exitech.

Trvale platny princip trasovani dalnic, tj. vedeni trasy mimo zastavéné uze-
mi, znamena nejvyznamnéjsi prvek pro vylouc¢eni nebo omezeni nepfiznivych
ucinkd na obyvatele. Pfi podrobném hodnoceni projektovanych dalnic bylo
prokdzéno, ze pocet obyvatel bydlicich v pdsmu do 100 m od osy délnice je
Rovnéz pocet obyvatel v pdsmu 100 - 500 m od délnice bude snizen o vice nez
90 %.

Odhad poctu obyvatel ovliviiovanych provozem na silnicich 1. tfidy, k nimz dal-
nice vytvafi alternativni kapacitni a bezpecnou dopravni cestu (po jeji realizaci)
cini:

- vpasmudo 100 m 66 000 obyvatel
- v pasmu od 100-500m 185 000 obyvatel.

Pfevedeni dopravy na dalnici zahrnuje vedle obci a mést i centra velkych aglo-
meraci (Ceské Budé&jovice, Ostrava). Po realizaci planované sité dalnic se sniZi po-
Cet ovlivnénych obyvatel na méné nez 10 %, tj. 0 60 tisic v pasmu do 100mao 170
tisic obyvatel v pasmu do 500 m.

Postup hodnoceni
Navrzeny postup hodnoceni respektuje diferenciaci a zménu podminek na tra-

se liniové stavby.
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Vyznamnym znakem hodnoceni je uplatnéni principu ¢asové zavislosti ve
tvaru

Ui (t) — ZE(t)sta'vajici _F;(t)na'vrh

Uj- (l) — Z Fj (t)sta'vajici _ Fj (Z)na'vrh

kde Ui jsou hodnotici vlivy ptimych pfinost i=1,...,n
VR —— jsou hodnotici vlivy neptimych pfinost j=1,...,m.
L PPN délka navrhového obdobi
Foeeeeeeeeeeeeeenes funkce pribéhu hodnoticiho vlivu v ¢ase,

ktery poskytuje vyjadreni prirlistku pfinosu v ¢asovém intervalu navrhového ob-
dobi stavby.

Z provedené analyzy vyplyva, Ze soucasné metody hodnoceni umoznuji stan-
dardnimi postupy vyjadrit ekonomické piinosy pouze piimych piinosl. Pro sle-
dovani nepfimych socioekonomickych vlivli byl zpracovan ilustra¢ni priklad pro
ovlivnéné tzemi vystavbou dalnice D8 v Useku Praha - Lovosice. Vyjadieni faktor
F, F,aFbylo zpracovano samostatné pro jednotlivé exity, coz umoznuje stanovit
monetéarné vyjadreny celkovy nepfimy pfinos.

Se zietelem na mimoradnou finan¢ni naro¢nost vystavby, modernizace a udrz-
by dopravni infrastruktury je kvalifikované a objektivni hodnoceni dosazitelnych
pfinost dominantnim faktorem.

Navrzené postupy pro stanoveni komplexniho hodnoceni projektl ucelenych
tah( dopravnich staveb jsou vyuzitelné pfi ur¢eni naléhavosti v ¢casovém horizon-
tu realizace. Umoznuji prohloubit hodnoceni variant nejen z ekonomického vyjad-
feni pfimych pfinos(, ale zahrnuti nepfimych piinosti mize zasadnim zpGsobem
ovlivnit priority pro realizaci.

Principy urceni celkového pfinosu umoznuji dale hodnoceni vyhodnosti rekon-
strukce (resp. modernizace) stavajici komunikace v porovnani s vystavbou komu-
nikace v nové trase.

Vyjadieni naléhavosti a ptinosu projektl liniovych staveb pfindsi pozitivni ar-
gumentaci nejen pro predstavitele statni spravy a krajq, ale i pro informovanost
a aktivni spolupraci s vefejnosti.

Na zakladé vymezeni relevantnich ukazatel(l je Zadouci nasledné zpracovani
studii hodnoceni dopadu liniovych staveb na rozvoj izemi metodou ,pfed” a,po”
jako podkladu pro rozhodovani o rozvoji sité dopravni infrastruktury.
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4. Dopravni infrastruktura jako faktor rstu

Narodohospodaisky pfinos dopravy je podstatné zavisly na dopravni infra-
strukture. Jeji rizna mistni hodnota se vsak v dopravnim planovani nezahrnuje
pfimérené do vyhodnocovacich postupd, kterych se dnes pouziva. Proto zUsta-
vaji dopravné politickd rozhodnuti pozadu za ndrodohospodarisky podlozenymi
pozadavky na vystavbu, dalsi rozvoj a na stanoveni priorit infrastruktury. Nové
postupy uplatnované v zemich EU, vychazejici z teorie rlstu, poskytuji takovy
pfistup k hodnoceni investic do infrastruktury, ktery |épe zapracovava zaklad-
ni vliv kapitalu infrastruktury na produktivitu a blahobyt pfislusného narodniho
hospodafstvi.

Nedostatky strategické koncepce vyhodnocovani dopravni infrastruktury pod-
le vlastnich i zahrani¢nich zkusenosti, spocivaji v téchto bodech:

O Vybavenost dopravnimi cestami determinuje podminky, za kterych probihaji
dopravni procesy. Na tom zavisi rozsah realizované mobility, kterd zase urcuje
délbu prace a produktivitu narodniho hospodarstvi. Dopravni infrastruktura je
tedy urcujicim faktorem pro pfinosy dopravy. Tento tGcinek dopravni infrastruk-
tury na produktivitu a rdst neni v planovacich metodach podchycen. Dnesni
vyhodnocovani se omezuje spise na potencionalni Uspory zdroju vyvolané
investicemi do infrastruktury. V soucasné praxi vyhodnocovani se tedy nebe-
rou v Uvahu podstatné pozitivni Ucinky. V politické diskusi se tyto argumenty
nékdy obraceji i v jejich opak, kdyZ se kritizuje efekt vystavby dopravnich cest
pUsobici na podporu mobility nikoliv jako pfinos, ale jako nezadouci chybny
VYVOj.

O V dnesni planovaci praxi se investice do infrastruktury posuzuji jako jednotlivé
projekty. Chapani okrajové efektivnosti ve formé rozdild pfinosd a ndkladd ne-
vypovida nic o celkové produktivité fondu infrastrukturniho kapitalu. Hodno-
ceni jednotlivych projekt dovoluje pouze porovnavat hospodarnost rliznych
investi¢nich zamérd. Zhodnoceni politickych strategii v oblasti infrastruktury
- ofenzivni vystavba infrastruktury oproti stagnaci, vyzaduje vsak analyzu rds-
tovych efektd fondu infrastrukturniho kapitalu jako celku.

O Dnesni praxe vyhodnocovani vyvolavéd podhodnoceni narodohospodaiské
hodnoty investic do dopravni infrastruktury. Lze ocekavat, ze se dnes Uzka mis-
ta v infrastrukture stavaji faktorem limitujicim dalsi rlist. Novéjsi teorie rlstu
dochazi k vysledku, ze fond kapitalu ma konstantni, nikoliv klesajici mezni pro-
duktivitu, k cemuz vyznamné pfispiva kapital dopravni infrastruktury. Z toho
vyplyva, Ze investicemi do dopravni infrastruktury Ize dosahnout i dnes vyso-
kych rdstovych zisk(.

O Nové rlistové Sance nabizi modernizace dopravni infrastruktury. Nové tech-
nologie, (napf. nové stavebni hmoty v silni¢ni vystavbé, které snizuji intenzitu
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oprav) podstatné snizuji vyskyt kongesci na dopravnich cestach. Kombinova-
ni dopravnich cest a telematiky umoznuje zvyseni Grovné infrastruktury a tim
i novy rastovy potencial narodniho hospodaistvi.

5.Zavér

Z provedené analyzy vlastnich i zahranic¢nich poznatk( Ize odvodit naléhavou
potiebu vyjadfit objektivni postaveni a hodnotu dopravni infrastruktury, aby se
tim zvyraznila pozitivni Uloha infrastruktury v pojeti dopravni politiky zamérené
na hospodarsky rdst a zaméstnanost. Promitnuti téchto ucinkd by se mélo projevit
v planovacich a vyhodnocovacich metodach.

Prof. Ing. Frantisek Lehovec, CSc.
Ceské vysoké uceni technické v Praze
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Kapitola 6
Dopravni sit a produk¢ni funkce regionti

ABSTRAKT

V ndsledujicich odstavcich je vénovdna pozornost systémovému vyjddreni pozitiv-
niho vlivu plsobeni dopravnich proces( v rozvoji regiond. Charakterizace rozvojovych
procesu vychdzi z konceptd, které dokumentuiji relace ,alianci” produkcnich funkci, na
jejichz zdkladé vznikajici synergické fenomény . Soucasné probihajici procesy a proje-
vy samoorganizace pod vlivem realizovanych dopravnich cest jsou zdkladnimi skutec-
nostmi, které jsou v regionech pric¢inou dramatickych zmén v kvalité Zivota obyvatel
a predstavuji ve své podstaté silny rozvojovy ndstroj.

Pokusime se formulovat metodologii pro vyjddrieni systémovych funkci zahrnujici
téZ vlivdopravnich siti a o popis vzdjemnych vazeb takovym zptisobem, aby bylo moz-
né identifikovat jejich vliv na vznik synergickych fenoménd v socidlni oblasti, v pro-
dukcni funkci a ekologii sidel a regiond.

1. Region a doprava jako systém s produk¢ni funkci

Mnohé skutecnosti opraviuji k tvrzeni, Ze je Ucelné charakterizovat regionalni
rozvoj jako systémovou cinnost. Z tohoto hlediska je zadouci pfipomenout, kdy
Ize o systému a systémovém pfistupu hovofit. Jestlize chceme popisovat regiony
jako systémy nebo jesté lépe jako subsystémy zapadajici do nadfazenych systé-
md, pak pfi jejich identifikaci musime byt schopni rozeznat prvky a jejich funkce
v systému a dale pak vzdjemné vazby mezi prvky, a tyto vazby popsat jejich pa-
rametrickymi vétami. Velky vyznam maji i vazby vici vnéjsimu prostiedi regionu.
V systémovém popisu vsak nesmime zUstat u pasivni, statické charakteristiky. Do
celkové charakteristiky patfi i obraz chovani respektujici vlivy dopravy. Chovanim
systému rozumime soubor vyznamnych proces probihajicich nebo iniciovanych
jak v roviné socialni, tak v roviné ekologické a ekonomické. Procesem pfitom na-
zyvame posloupnost udalosti v systému, pficemz udalost mizeme vyjadfit jako
zménu stavu systému.

V nasledujici ¢asti uvadime teoreticky aparat, ktery umoznuje kvantifikovat
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procesy z hlediska mozného vlivu dopravy v kvalité Zivota regionu a do jisté miry
rozpoznat oc¢ekavané prinosy vystavby dopravnich cest, silnic a dalnic. Dalezitymi
nastroji tohoto aparatu jsou metody komplexni systémové citlivostni analyzy. Pat-
fi sem analyza strukturdlni citlivosti, funkcionalni citlivosti a metody pro zjistovani
ekologické citlivosti regionu. Pro ilustraci Ize jako pfiklad uvést synergické plsobe-
ni zmén v dopravnim systému regionu, které se ¢asto projevuji dramatickou zmé-
nou struktury geografického rozlozeni osidleni, ve zvyseni funkcionalni citlivosti
(v oblasti socialni i ekonomické) a také se ¢asto projevi i narlst ekologické citlivos-
ti v dasledku vyssiho podilu zejména individudlni automobilové dopravy.

2. Systémova analyza a popis procest v urbanizovanych tzemich
Systémovy popis regionu je mozné provést v podstaté ve dvoji rozliSovaci Urov-
ni. ,Makromodel” vychazi z pohledu na sidlo jako na prvek struktury systému re-
gionu a,mikromodel” detailné charakterizuje vnitini prvky a vazby jednoho sidla.

Obéma rozlisovacim drovnim je spolecny popis na rozhrani sidla a regionu.

Obr. 1. - Zdkladni dopravni skelet CR

ceskedalnice.cz

Prostorovou strukturu i probihajici procesy v regionech ovliviuji: technicko-
ekonomicka zplsobilost a mobilita fond(i regiond z hlediska kvality infrastruktu-
ry a funk¢ni zpGsobilosti; racionalni vyuzivani zdrojd; mira spravni a ekonomické
samostatnosti region(. Pozitivné pro rozvoj regionu plsobi disledné sledovani

67



vztah( investi¢nich a provoznich ndkladi s cilem dosahovani vyssi ekonomic-
ké a spolecenské efektivnosti; prehodnoceni vztahl mezi bydlisti a pracovisti
obyvatel z hlediska nadkladi na prepravu, ztraty ¢asu; pfehodnoceni stupné a fo-
rem koncentrace nevyrobnich i vyrobnich fondd z hlediska ekonomie vystavby
a provozu, piepravy pracovnikl a uZzivatell provozu, kvality pracovniho prostie-
di, psychosocialniho klimatu (pracovnik(l a uzivateld provozu); pfehodnoceni
technickoekonomické zpUsobilosti Uzemi regionu z hlediska miry vhodnosti pro
dalsi rozvoj a stupné legislativni ochrany; posouzeni proces(i urbanizace a kon-
centrace ¢innosti; vyhodnoceni ekonomické rovnovéahy a vytvéareni predpokla-
dl k jeji obnové; posouzeni redlnych podminek pro sou¢asna a vyhledova ,pro-
-trzni” opatfreni.

Produk¢ni funkce regionu vychazi z makromodelu, ve kterém dominuji zdroje
(materidlové, energetické a dalsi) a také pracovni sily, jejich kvalita. Moderni véda
sem vsak pocitd i uroven dopravni, telekomunikacni a informacni infrastruktury.
Bezpochyby je vsak produkéni funkce zavisla i na vtazich s okolnim ekonomickym
prostfedim region.

Napftiklad, objem vyroby je mozno vyjadfrit v zavislosti na dvou hlavnich fakto-
rech, jimiz jsou zakladni fondy a Ziva prace. Potom Ize produkéni funkci vyjadfit ve
tvaru:

Obecny tvar produkéni funkce

y:f(F’P) (1)

kde F ... zakladni fondy
P ... ziva prace
Konkrétni tvar produk¢ni funkce Ize nalézt v fadé publikaci vénovanych ekono-
mické matematice, nebo také matematice pro ekonomii. Najdeme zde napfiklad
dvoufaktorovou Cobovu-Douglasovu produkéni funkci ve tvaru:

y=a F*-P’ 2)
kde a ... predstavuje parametr urcujici méfitko produk¢ni funkce, ale maze-
me fici, Ze reprezentuje i obraz efektivity pfi vytvareni v objemu vyroby

(@a>0).
Koeficient pruznosti vyroby vzhledem k fonddm mdzeme charakterizovat
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pomoci vztahu obsahujiciho parcidlni derivaci objemu vyroby podle promén-
néF.

_OF

o=
OF y (3)

Koeficient pruznosti vyroby vzhledem k praci je mozno charakterizovat také
prostrednictvim derivace, a to ve tvaru :

OP y @

Oba koeficienty pruznosti — (3), (4) zahrnuji vliv mobility zdrojd, a tudiz i vliv
dopravy uvnitf regionu i v ve vazbé na jeho okoli.

Je také ovéreno, Ze vztah, ktery urcuje vliv uspofadani systému, a tim i vliv kva-
lity infrastrukturniho propojeni (doprava, telekomunikace) na efektivitu prabéhu
produk¢ni funkcee, je nejlépe reprezentovan vzorcem:

— VP

Zvlast dulezité je vyjadieni objemu vyroby v zavislosti na zdrojich, v zavislosti na
Case. Hovofime potom o dynamické produkéni funkci. Jeji tvar Ize vyuZit k progné-
zam zejména v makroekonomickych tvahach. Timbergen formuloval dynamickou
Cobovu-Douglasovu produk¢ni funkci v zavislosti na ¢ase ve tvaru:

y(t)=a, " -F*"-P" 9)

kde a,>0
a,=a,.e" ... pfedstavuje vlivnezhmotnéného technického pokroku - vliv
usporadani — véetné dopravy + vliv kvality rozhodovani.

Dale mGzeme napsat Timbergenovu produkéni funkci v rozlozeném tvaru, kdy
funkci, ktera reprezentuje fondy, rozepiseme na ¢asové zavislou hodnotu zaklad-
nich prostredkl + ¢asové zavisly tok kapitalu a ¢asové zavisly fond prace. Potom
produk¢ni funkce bude mit tvar:
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y(t) =ay-e” (7 + C)" P =

=f( dz, dC, dP)
(10)

Parametry indexované ,t” predstavuji hodnotu fond(, hodnotu prace, hodno-
tu kapitalu v urcitém ¢asovém okamziku. Druhd ¢ast rovnice reprezentuje vlastné
vliv informatizace na kvalitu produkéni funkce. Operator ,d” pred proménnymi,
které reprezentuji zdroje, kapital a informaci, znazornuje interpretaci toku zdroju,
toku prace, vyjadrené daty. Operator ,d” tedy reprezentuje datové zobrazeni, in-
terpretace v datovych souborech a datovych tocich a hovofime v tomto pfipadé
o ,informatizaci” produk¢ni funkce.

V procesu rozvoje regionu je tfeba zajistit kvalitu fungovani sidla, kvalitu Zivot-
niho prostiedi a kvalitu fondd, zdroja. Stale ddraznéji bude prevazovat v rozvoji
problematika regionu vyuzivani stavajicich ploch, prostori a komplexni moder-
nizace uzemi.

3. Systémové hodnoceni a synergické jevy

Systémové hodnoceni infrastrukturniho rozvoje regiont je potiebné provadét
s ohledem na dynamiku oc¢ekavanych zmén a také v potfebné komplexnosti pfi re-
spektovénivzajemnych vazeb mezi probihajicimi procesy. Pravé respektovani spolu-
pUsobicich vzajemné se ovliviiujicich procest predstavuje pohled zahrnujici i syner-
gické jevy. Doporucujeme proto v charakterizaci zmén kvality Zivota regionu vyuzit
komplexniho modelu vychazejiciho z matice citlivosti definované rovnici

[dQ] =[S] . [dX] (1)
kde [dQ] je vektor zmény komplexni kvality sidla (viz obr. 2).

Obr. 2. - Komplexni hodnoceni zmén kvality dQ

kvalita kvalita
usporadanosti — struktury- @funkém’

Qﬁ kvalita

ekologicka
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[dX] je vektor objem strukturalnich (s), funké¢nich (F) a ekologickych opatreni
normovanych v relativizovanych financnich drovnich,
[S] je matice citlivosti vektoru komplexni kvality na opatteni reprezentovana
vektorem [x].
Smysl vyjadfeni pomoci citlivostni matice vyplyva ponékud Iépe z rovnice roze-
psané do tvaru:

dQs Si1, Sio, ... ds
dQF = 821, Szz, . dF
dQE : S33 dE

(2)

ve kterém mizeme nalézt podrobnéjsi vazby vektoru kvality na zmény [dX]. Tyto
vazby jsou vyjadreny prostfednictvim citlivostnich funkci S, v matici [S].

Synergické projevy v chovani systému region(l Ize aproximovat pomoci urcité
obdoby Markovovskych fetézcd, avsak pfechod mezi jednotlivymi stavy nebude
charakterizovan jednoduchymi funkcemi pravdépodobnosti, ale prostfednictvim
»matic funkciondl pravdépodobnosti vzajemnych vlivi” pfi zménach stavd po-
psanych vektory:

dQ,.. podatek zmény stavu v kvalité systému
dQ,.. koneczmény stavu v kvalité systému
M. .. funkcionaly pravdépodobnosti vzajemnych vliv(.

Uy

Maticovou rovnici pro jednu udalost — zménu stavu — v daném procesu, respek-
tujici komplexni charakterizaci kvality, mizeme vyjadfit ve tvaru:

dQq My, My, ... dQs1
dQr = Mz, Moy, ... dQr 3)
dQg2 : M33 dQg;
Matici
M1, M2, M3
M] = Msi, Moy, Mas . (4)
M1, Ms;, M3
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nazveme matici vzajemnych vliva. Funkcionaly Mij reprezentuji pravdépodobnosti
zmén - udalosti — bez respektovani vzajemného plsobeni.

Funkcionaly M ,, M, mohou byt varietami, pak reprezentuji kreativni atraktory
vzniku zcela nové kvality. Funkcionaly M, ,, M, jako variety reprezentuji chaotické
atraktory, a tim i potencialni ekologickou nestabilitu.

Z nerovnosti
My # My

My # M3, (5)

vyplyva nevratnost déjli v probihajicich procesech, coz ve svych disledcich mize
byt uzite¢nym prostifedkem pro charakterizaci ekologického poststrainu a také
pripadnych vlivd na produk¢ni funkce regionu.

4.Vliv vzajemnych vazeb v systému formulovaném urbanistickym
konceptem a synergicky vliv spoluptisobeni

Jestlize dvé, tfi a vice sidel sdruzi svou &innost tak, Ze sdileji aktivity v sociélni,
ekonomické i ekologické oblasti, sdileji své zdroje, struktury, produkce, potom na-
rst komplexniho cinitele kvality dQ vzrista synergickym spoluptsobenim vsech
zUcastnénych subsystému. Vezmeme-li si jako piiklad spoluprace nékolika subsy-
stému s komplexnimi kvalitativnimi charakteristikami Q(x), Q(y), Q(2) ... (viz struk-
tura vazeb na obr. 3), pak vektor komplexni kvality takto vzniklého regiondiniho
systému Ize popsat aproximacni rovnici

Q(x.y,2) = Q(x) + Q) + Q(2) + Q(x:y) + Q (x:2) + Q(y:2) + Qx:y:2) + ..

(5)
kde:

- Q(x), Q(y), Q(2) jsou vektory kvalitativnich faktor( izolovanych sidel;

- Qx:y), Qx:z), Q(y:2) jsou prirtstky kvality v jednotlivych slozkach, tj. strukturalni,
produkéni a ekologické, které vznikly na zdkladé dvoustranné spoluprace mezi
sidly, jsou zde zahrnuty i dostfedivé a odstfedivé sily ve vzdjemnych vztazich;

- Q(x:y.z) reprezentuje nardst kvality pfi vicestranné spolupraci fizené vyssim
Uzemnéspravnim metasystémem, mizeme zde modelovat vliv sil,,cirkulac¢nich’,

sdilenych viemi zucastnénymi sidly.
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Obr. 3. - K pfikladu modelu spoluptisobeni - aliance produkénich funkci

dQ(x)

© dQ(x:y)
dQ(x:z) dQW)
dQ(x:y.z)
—

dQ(y:z)

Je ziejmé, Ze sidla a jejich zajmova Uzemi tvofi region tehdy, jestlize pfirlistky
komplexni kvality reprezentované vzajemnymi vazbami strukturalnimi, produk¢-
nimi i ekologickymi jsou nenulové.

P¥i popisu proces(l v rozvijejicim se systému regionu je mozné jednotlivé precho-
dy ve stavech systému vyjadfit pomoci komplexnich Markovovskych retézcl a citli-
vostnimi maticemi reprezentujici pravdépodobnosti prechod( mezi stavy a charak-
terizovat tak procesy na systému regionu. Dominantni procesy z hlediska vlivu na
komplexni kvalitu mizeme rozpoznat jako typické procesy regionu a tyto procesy
charakterizuji typické chovéni regionu a jsou tudiz jeho genetickym kédem.

Ve vytvafeni predstav o ekonomice, socidlnich vztazich, Zivotnim prostied;,
o narodnostnich otazkach nebo demografickém vyvoji nelze tedy pominout re-
gion jako relativné uzavreny socioekonomicky uzemni celek, kde Ziji a pracuiji lidé,
pro které je nezbytné zajistit rovnocenné Zivotni a pracovni podminky ve viech
Castech naseho stétu.

Kazdy region ma vedle shodnych charakteristik i své specifické rysy, které jsou dany
jeho polohou, velikosti, historickym vyvojem nebo geografickymi odliSnostmi. Nejdd-
leZit&jSim je viak socialné ekonomicky potencidl Uzemi a Uzemni zdroje, které vytvafi
rozvojové predpoklady regionu a dlouhodobé ovliviuji Zivotni podminky obyvatel.
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K témto zakladnim charakteristikdm vsak pristupuje fenomén systémové vza-
jemnosti schematicky zndzornény na obr. 3 a spolu s nim je tfeba vzit v Gvahu
komplexni vazby mezi strukturalnimi, funkénimi a ekologickymi citlivostmi jed-
notlivych sidel. Tato vzéjemna provazanost je pficinou toho, Ze zména strukturalni
zpUsobi zmény funkcni, jez maji mnohdy nasledky ve zménach ekologickych a ty
se zpétné podileji na zménach strukturalnich a funkcnich. Procesy nad takto pro-
vazanym systémem mohou byt i malymi silami urychleny natolik, Ze dojde v regi-
onu nebo sidle ke dramatickym zménam stav(. Ty svym charakterem reprezentuji
dlsledky plsobeni synergickych procesli na systému regionu i subsystémech sa-
motnych sidel. Nejcitlivéjsimi prvky a vazbami systému jsou prvky infrastruktur,
kde predevsim infrastruktura dopravni — napojeni na sit dalnic a silnic vyssich tfid
- hraje velikou roli.

Ekonomicka infrastruktura regionu se chape jako specificky odvozena struktu-
ra sidel, ktera umoznuje (podminuje, zprostredkovava, podporuje) funkci regionu
v pohledu piinosl ¢i hodnot vytvorenych konecnych produktd v materialni i ne-
materialni sfére. Je predstavovana souborem aktivit v regionu spolu s podminka-
mi funkceschopnosti téchto aktivit a souborem vzadjemnych vztah( a souborem
vymezenych vztah( této struktury a okoli, pficemz vyznamnou roli hraji vztahy
dopravni. Specifikum je dano:

a) vybérem aktivit, ktery je inspirovan kritériem pfinosu kone¢nych produktg,

b) akceptovanim funkceschopnosti aktivit, pficemz hranice pfiznani funkce-
schopnosti aktivity je odvisla na aktuélnich konkrétnich pozadavcich regionu,

¢) definovanim vztahU (véetné jejich parametrizace) s tim, Zze vztah je definovan
tehdy, jestlize zname aktivity, které jsou aktéry tohoto vztahu a umime vyjadfrit
a zmérit,silu” tohoto vtahu.

Ekonomicka infrastruktura a tudiz i dopravni infrastruktura regionu slouzi jako
sit, na které se realizuje ekonomickd politika statu v podminkach konkrétniho re-
gionu. Ve vyssich stupnich poznani a zkoumani této struktury mizeme odvijet
pribéh a nékteré dlsledky strukturalnich zmén, analyzovat zdrojové problémy,
hodnotit ic¢innost celkového pfinosu ekonomického potencidlu regionu.

Ekonomicka infrastruktura tedy Uzce souvisi s ekonomickym potencidlem
regionu, pricemz s ekonomickym potencidlem regionu spojujeme otazky stavu
dopravni infrastruktury a vyuzitelnost prostorové pojaté funkce a aktivity sidel
VvV regionu.
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Koncepce rozvoje aktivit v regionu, které zaklada ekonomicky potencidl sidla
do budoucna, se bude orientovat na adekvatni podchyceni makroekonomickych
zamérl a vyhodnocovani pfinosd a dopadu jejich realizace v souvislostech hie-
rarchizace ekonomickych zaméra konkrétniho regionu, pficemz kvalita dopravni
infrastruktury zde bude hrat stale dllezitéjsi ulohu.

Prof. Ing. Petr Moos, CSc.
CVUT v Praze, fakulta dopravni
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Kapitola 7

Pohled makroekonoma

Vysoce rozvinuty dopravni systém jako vstupenka,do Evropy”

Déjiny lidstva jsou i déjinami rostoucich narokl na dopravu i pfepravu a na-
rdstajicich prostredkd k uspokojovani téchto narokd stale dokonaleji na mistni,
regiondlni, statni, kontinentalni i globalni Urovni. Technické prostfedky se stéle
zdokonaluji, narazeji vsak na hranice dané ekonomikou, ekologii a socialni sférou.
Skutecné vykonné systémy typu dalnic, Zeleznic, vodnich kanall a splavnych fek
jsou fesitelné vzdy jen s obrovskym mnozstvim zdrojq, jez je tfeba technicko-eko-
nomicky optimalné vyuzit. Tato optimalizace vsak mUze narazet v demokratické
spole¢nosti na pfirozeny i uméle vyvolany odpor &asti spolecnosti, dotéenych
obyvatel apod. Cisté teoreticky a s jistou ironii Ize skute¢né Fici, ze nejrychleji a nej-
levnéji by se optimalizovana infrastruktura budovala v osvicené diktature Zijici
v symbidze s technicko-ekonomickou elitou a,batovskou” manazerskou kulturou,
to vie ve spojeni s budovatelskym nad3enim lidu touziciho pretvofit svét a pfirodu
k obrazu svému.

V liberalni demokracii doprovazené spise vladou masmédii, jez ochotné na-
slouchaji vsem odpurclim tzv. velkého byznysu a tzv. megalomanie (to mize byt
meziocednsky praplav i stredni sklad na kraji méstecka), pak naopak nejtézsi ukol
spociva ve vytvoreni spolecenskych, nikoli technicko-ekonomickych podminek
pro budovani naro¢né infrastruktury.

Liberalni ekonomové sice pojem ,udrzitelny rist” nemaji radi, ale v prostie-
di EU takovéto hledisko patii k axiomim hodnoceni probihajicich procesu.
Pro potfeby naseho textu mizeme uvedené vychodisko upravené do pojmu
strvale udrzitelny dopravni systém” pfijmout, protoze ¢eska situace je pfimo
klasickym pfipadem zaostalosti, kdy neplati, Ze si naddimenzovany systém hle-
da dalsi zdroje pro ,pozirani sama sebe” v podobé rlistu dopravy pro dopravu,
ale naopak se zoufale hledaji cesty k prekonani zasadni zaostalosti ve vyvoji
paterni silni¢ni struktury, jez nesnese jakékoli srovnani se zapadoevropskymi
pomeéry.

Z environmentalniho hlediska je trvale udrzitelny dopravni systém takovy, ve
kterém:
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+ mira vyuZzivani obnovitelnych zdrojl nepfesahuje moznosti jejich vytvareni

« mira vyuzivani neobnovitelnych zdroji nepresahuje miru vytvareni obnovitel-
nych zdroja

« mira znecisténi neprekracuje asimila¢ni kapacitu Zivotniho prostiedi.

Kromé environmentalni oblasti je nedilnou sloZzkou udrzitelné dopravy také ob-
last ekonomicka a socialni. Dopravni systém nemdze byt chapan jako trvale udrzi-
telny, pokud produkuje vysoké mnozstvi dopravnich nehod nebo pokud jeho roz-
mach klade stale vétsi pozadavky na potifebu dalsi a dalsi infrastruktury a prostoru.
Udrzitelnym systémem neni ani ten, v némz existuje nerovnovédha v moznostech
dopravni dosazitelnosti a v platbé skutecnych nakladd a dopad( dopravy. Vybu-
dovani zakladni sité dalnic a tzv. rychlostnich komunikaci neni s vy3e uvedenymi
pozadavky na dopravni systém v rozporu, redlny problém vycerpani zésob ropy
béhem budoucich cca 50-70 let jisté lidstvo technicky vyfesi.

Zakladni udaje z historie ¢eskych dalnic

Pamétnici se déli do dvou skupin - ti,mladsi” si vybavuji vystavbu z konce 60. let
minulého stoleti a slavnostni uvadéni jednotlivych Usekl do provozu od r. 1971.
Pamétnici nejstarsi generace viak dobre védi, Ze o zvlastni rychlostni komunikaci
(slovo dalnice muselo - podobné jako o 15 let dfive slovo rozhlas - teprve vznik-
nout) se hovofilo od poloviny 30. let, kdy byl predstaven zamér vystavby Narodni
silnice Plzen - Kosice, déle pak brnénsky navrh na vybudovani magistraly z Chebu
do Kosic se severni a jizni vétvi a odtud v jedné vétvi na tehdejsi hranice Podkar-
patské Rusi.

S dalsim zamérem pfisel tehdejsi $éf firmy Bata Jan Antonin Bata, mimochodem
stejné jako jeho populdrnéjsi nevlastni bratr Tomas Bata doslova fanatik budovani
komplexni dopravni, komunikac¢ni a energetické sité. | jeho navrh pocital s patefni
komunikaci vedouci z Chebu na Podkarpatskou Rus a vyhybal se dllezitym cent-
riim koncentrace obyvatel a primyslu nasi republiky. Jizda po ni méla trvat 11 ho-
din. Spocital, ze jeden kilometr bude stat 2 miliony K¢, celkové tedy 2 miliardy K¢,
pricemz povrch mél byt z betonu, drobnych kostek a asfaltu. Podle J. A. Bati tato
silnice méla prorazit izolaéni hradby, které oddéluji Cechy od Moravy a Moravu
od Slovenska, hradby, jimiz dfivéjsi rakouskouherské vliady imysIné nikdy nevedly
74dné silnice. Jeden z nejlepsich Batovych manazer(, Dominik Cipera, se pak ve
funkci ministra podilel po Mnichovu 1938 na pfijimani klicovych dokumentt i na
vlastnich pocatcich vystavby nasich dalnic.

Musime vsak konstatovat, Ze se sice preslo od zaméra k vlastni vystavbé, dokon-
ce se zacala stavét nejen trasa,vychod - zapad” podle potieb oklesténé republiky
a pak tzv. protektoratu, ale i trasa ,sever — jih” pfes Moravu jako soucast Fisského
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systému dalnic, ba i Useky tzv. sudetskych dalnic, presto viak zadny z rozestavé-

nych Usekl nikdy nebyl uveden do provozu!

Uvedme pro zajimavost zékladni data a Udaje o obdobi do r. 1950, kdy vitézny
socialismus, odmitajici po sovétském vzoru individudlni dopravu, zastavil v rdmci
militarizacni 1. pétiletky ,definitivné” skomirajici vystavbu:

- 5.listopadu 1938 je rozhodnuto o vypracovani generélniho i detailnich projektt
magistraly v trase Praha - Jihlava — Brno - Zlin - slovenska hranice.

- 19. listopadu 1938 podepisuji zastupci vlad Némecka a Ceskoslovenska doho-
du o stavbé ,némecké” autostrady z Breslau (dnes Wroclaw) pfes nase uzemi
do Vidné. S nasi magistralou se ma kfizit u Brna. 1. prosince 1938 zahajuji Ném-
ci stavbu tzv. sudetské autostrady (tehdy na uzemi Némecka) v trase Streitau
(v Bavorsku) - Cheb - Karlovy Vary - Lovosice — Ceska Lipa — Liberec — Gorlitz
(v Sasku).

- 23. prosince 1938 je pfejmenovanim dosavadniho organu zfizeno Generalni fe-
ditelstvi silnic a dalnic (GRSD), ¢imz je i Ufedné zaveden nazev ,dalnice”, ktery
je odvozen od slov Zeleznice a silnice a zdGrazriuje dalkovy charakter dopravy.
Autorem je Skpt. Ing. Karel Chmel.

- 24.ledna 1939 oficidlné zac¢ind na Moravé stavba v Useku Zastrizly — Luzna ka-
cenim lesa v Chiibech, vyméfrovanim apod. Stejné prace jsou zahajeny v Gnoru
v Posazavi.

- Po vzniku protektoratu prichdzi nafizeni, ze ceské dalnice maji byt za¢lenény do
némecké sité, coz znamena i zpfisnéni pozadavkl na parametry dalnic, napf.
navrhovana rychlost se zvySuje ze 120 km/h na 160 km/h.

- 11.dubna 1939 je zahajena stavba délnice Breslau — Wien v délce 83,5 km, z to-
ho asi 76 km na Uzemi protektoratu.

- Na konci roku 1940 je na ¢eském Useku dalnice stavba v pIném proudu na jede-
nacti Usecich a na tfech se pravé zacina pracovat. Na Moravé probihaji stavebni
prace na trech Usecich.

- Jenze v souvislosti s valkou na vychodni fronté doslo od 1. srpna 1941 k zasta-
veni vystavby, i kdyz po jistou dobu probihaji rdzné dil¢i (napf. stavba mosta)
a udrzovaci prace.

- 7.cCervence 1942 konci veskeré prace a pak uz na viech stavenistich zavladne na
dlouhou dobu ni¢im neruseny klid. Po obnoveni Ceskoslovenské republiky se na
nasem Uzemi nachazeji tfi nedokoncené dalnice v ihrnné délce 188 km (v¢etné
28km ,sudetské” dalnice v okoli Liberce a Chebu). Na pokracovani stavby zadné
z,némeckych” dalnic na nasem Uzemi nema Ceskoslovenska republika zajem.

- Po navratu z exilu vydava prezident Benes 1. fijna 1945 dekret, ve kterém se
mimo jiné nafizuje dostavba délnice Praha - Brno — slovenskd hranice.

- Vsrpnu 1946 se jiz na vétsiné Usekl dalnice Praha — Humpolec v malém rozsahu
pracuje. Se zvysenym rozsahem praci se pocitd pouze v prvnich dilech trasy od
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Prahy, kde se planuje zfizovani vozovek v letech 1948 — 1949 s cilem spojit Prahu

s Posazavim.

- 19. prosince 1950 je zruseno Ministerstvo techniky a s dostavbou dalnice se uz
nepocita. V krajiné mezi Prahou a Humpolcem a na Moravé v Chfibech zlstava
77 km zemniho télesa dalnice na rizném stupni rozpracovanosti a pfes 60 mos-
tQ, ,némecké dalnice” maji tyz osud vlastné jiz od r. 1942.

KdyZ na konci 50. let pfece jen zacala intenzita silni¢niho provozu narlstat, ob-
novily se —i pod vlivem pro socialismus plvodné nezamysleného rozvoje individu-
alni automobilové dopravy - Uvahy o nejrliznéjsich stupnich zdokonaleni silni¢ni
sité i ,pokracovani” ve vystavbé dalnic. Jiz v r. 1963 byla vymezena vybrana silnic-
ni sit urcena k pfednostni modernizaci a zaroven byl stanoven tvar a rozsah dal-
ni¢ni sité. V roce 1967 byla zahdjena vystavba dalnice D1 Praha — Brno, jejiz prvni
usek v délce 21,3 km mezi Prahou a MiroSovicemi byl zprovoznén v ¢ervenci 1971
a k propojeni Prahy s Brnem doslo v roce 1980, tudiz o 40 let pozdéji, nez bylo pu-
vodné planovano. Pak se rizné stavélo a nestavélo, v dosud poslednim roce 2006
bylo uvedeno do provozu 68,8 km a na jeho konci bylo v provozu celkem 627,2 km
dalnic. Je malo tak smutnych otazek v déjindch ¢eského narodniho hospodarstvi
jako historie-nehistorie dalnic.

Financovani a provozovani dalnic — od statniho monopolu
k PPP (a zpét?)

Financovani vystavby dalnic je typicka situace, kdy naklady jsou obrovské, vzdy
v fadech miliard, jejich rozlozeni v ¢ase nepravidelné, méreni celkovych efekt(i ob-
tizné a jediné, co jednoznacné plati, je fakt, ze tyto miliardy jsou z pohledu eko-
nomie fixni, s hrozbou existence tzv. utopenych nakladd, pokud se zvoli $patna
vychozi kalkulace ¢i sam zpUsob financovani, nebo se dalnice dokonce stavi pod
tlakem lobbystickych skupin tam, kde nikdy nebude nez sporadicky provoz...

Z pohledu autora téchto radek posledni jmenovana moznost u dalnic - jak uka-
zuji dosavadni zkusenosti — v dohledné dobé v nasich pomérech nehrozi, naopak
pfipadné prokopdni celé zemé s cilem splnit sttedovéky zamér cisafe Karla IV. a vy-
naklad” do ucebnic ekonomie vstoupit. Takova stavba totiz v zemi, kde neni je-
dina delta nezamrzajici velké feky a soucasné je k dispozici priimérné ¢i podpru-
mérné vytizena husta a vykonna Zeleznicni sit s probihajici ndkladnou moderni-
zaci doprovazenou jasnou podporou ,micici vétsiny” voli¢t (milujicich ,masinky”,
pricemz podobné podpore se jakdkoli stavba dalnice u nas nikdy nemuze tésit!)
i vSech moznych i nemoznych aktivistickych skupin, nejenze neni zapotrebi, ale
zadné vyznamné skupiné obyvatel (kromé stavebnich firem) by nic nepfinesla.
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Dalnice je smiSeny statek, kde existuji pozitivni i negativni externality a neni
jednoznacné ziejmé, Ze by je mél stavét a provozovat stat ¢i soukromy subjekt.
U vsech sitovych utilit s prvky pfirozeného monopolu vznika problém neefektiv-
nosti statniho monopolu vs. obtizné regulace soukromého monopolu (viz napf.
chronické problémy statnich telekomunikaci vs. problematicka privatizace a $pat-
na regulace britskych Zeleznic). Nazory ekonomu se vyvijeji podle konkrétnich
zkusenosti — napf. v 60. letech minulého stoleti se z pohledu narodni bezpecnosti
a obtiznosti regulace jevilo v Evropé jako samoziejmé vlastnictvi dalnic statem,
stejné jako tfeba posty ¢i zeleznic, ba v nékterych zemich - napf. ve Francii - se
toto mysleni tykalo i velké energetiky (jak samotnych elektrdren, tak i pfenoso-
vych siti). Od 80. let se situace nejprve zménila ve prospéch privatizace ¢i alespon
zapojeni soukromého kapitélu do utilit a na poc¢atku nového tisicileti byla oceka-
vani optimalizace vztahu statu a soukromych investorl az nekriticky nadsazena.
V soucasné dobé je naopak typické urcité vystfizlivéni z tohoto nad3eni (u nés viz
zruSeni smlouvy o vystavbé a provozovani délnice do Ostravy izraelskym inves-
torem) a védomi nutnosti tvrdé hajit narodni bezpecnost i efektivnost vydajové
stranky verejnych financi, tedy i zajmu kazdého danového poplatnika, reprezen-
tanty statu — od rozumnych a jasnych zakon( pres schopnost statu uzavrit,férové”
(fair) smlouvy a zajistit kontrolu jejich pInéni. | kdyz matetskou zemi PPP (viz déle)
je Velka Britanie, pro ceské poméry je dllezité, ze systém funguje v sousedni SRN,
s niz mame spole¢nou hospodéiskou mentalitu — v r. 2004 tam byly podepsany
34 projekty s hodnotou pfes 17 mld. USD.

Obecné rozlisujeme tzv. konven¢ni model, kdy vhodné infrastrukturni aktivum
(napf. dalnici) verejny subjekt nakoupi od soukromého dodavatele, jehoz si vybe-
re standardni metodou verejné soutéze, pripadné postavi statni firma ¢i se stavi
pomoci vice dodavatell v gesci statni firmy ¢i agencie. V tomto tradi¢nim modelu
pak mUze (ale nemusi) vefejny subjekt takové aktivum bud sam provozovat nebo
pronajmout soukromému provozovateli. Bylo by tedy nespravné povazovat kazdé
zapojeni soukromych firem, napft. outsorcing sluzeb (prani pradla v nemocnicich,
zimni Udrzba silnic apod.) za néco kvalitativné nového.

Ponecha-li viak vefejny subjekt toto aktivum ve vlastnictvi ¢i docasné drzbé
(napf. 30 let) a nakupuje jen vysledné sluzby, pak hovofime o tzv. PPP modelu.
V pfipadé PPP projektu uzavird vefejny subjekt pouze jednu smlouvu, a to se sou-
kromym konsorciem plnicim funkci vystavby i provozu. Anglicka zkratka PPP zna-
mena Public Private Partnership, nékdy se pouziva oznaceni,P3" &i P-P Partnership.
Zde muze dochazet k pakovému efektu pouziti omezenych vefejnych investi¢nich
zdrojl. Rozvoj PPP by zapadal i do obecného trendu zmény role statu v ekonomi-
ce z pfimého provozovatele na organizatora, regulatora a vykonavatele kontroly.

Realizace vefejnych projektl formou PPP je typicka pro nasledujici obory:

« Dopravniinfrastruktura — dalnice, tunely, mosty, rychlodrahy
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« Administrativni, pfipadné ubytovaci kapacity - Urady, soudy, ubytovny, admi-
nistrativni prostory, véznice

« Zdravotnictvi - nemocnice

. Skolstvi — univerzitni komplexy, studentské koleje, Skoly

- Obrana - vyzbroj, specialni infrastruktura

« Sitova odvétvi — zde zejména vodarenstvi
Zakladem pro Uspésnou realizaci PPP projektu je pfedpoklad, Ze vétsiho pfino-

su pro vefejny sektor mize byt dosazeno vyuzitim schopnosti a zkusenosti sou-

kromého sektoru a rozdélenim rizik mezi zi¢astnéné strany. Rizika navic musi byt
mezi partnery rozlozena tak, Ze kazda strana nese takové riziko, které dokéze nej-

[épe Fidit. V pFipadé PPP projektu ma soukromé konsorcium na starosti komplexni

zajisténi aktiva (napf. dalnice, véznice, apod.), véetné jeho provozovani, za predem

(smluvné) sjednanych podminek kvality a kvantity. Pfijem dodavatele sluzby pak

pfimo zavisi na mite plnéni téchto podminek.

Mechanismy dohod mezi vefejnym a soukromym sektorem mohou nabyvat
riznych forem a mohou zahrnovat nékteré nebo vsechny z nasledujicich rysu:

« vefejny subjekt prevadi své pozemky, majetek i zafizeni do rukou soukromého
subjektu subjektu, obvykle v terminu podle dohody;

« soukromy subjekt stavi, rozsifuje Ci renovuje néjaké zafizeni;

- verejny subjekt specifikuje provozni sluzby zafizeni;

+ sluzby jsou poskytovany soukromym subjektem, ktery k jejich dodani pouziva
postavené zatizeni (aktivum), a to po dobu definovanou ve smlouvé (obvykle
s omezenim provoznich standard( a ceny);

« soukromy subjekt souhlasi s pfevodem aktiva na vefejny sektor na konci smlu-
veného obdobi.

PPPs mohou nabyvat rdznych forem, z nichz nejbéznéjsi jsou BOT/DBFO do-
hody. Mezi hlavni typy patfi jeSté koncese a dil¢i pfipad, kdy se spoluprace se
soukromym sektorem uskute¢riuje pouze na urovni projekce a vystavby (DB
typ).

- DB (Design-Build). Jde o kontrakt se soukromym subjektem na projekci a vy-
stavbu objektu (aktiva). Objekt je financovan a vlastnén vefejnym sektorem.
Klicovym zadanim je transferovat projekcni a stavebni riziko na soukromého
partnera.

« BOT (Build Operate Transfer). Jsou to takové kontrakty, ve kterych soukromy sek-
tor prebira primarni zodpovédnost za vystavbu a provozovani objektu. Kontrola
a formalni vlastnictvi projektu je posléze prevedeno zpét na verejny sektor. Ob-
jekt je financovan z verejnych prostiedkl a zlstava ve vefejném vlastnictvi po
celou dobu trvani kontraktu. Oproti DB je zde navic na soukromého partnera
pfeneseno provozni riziko.

« DBFO (Design Build Financing Operate). Kontrakt se soukromym subjektem po-
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kryva projekci, vystavbu, provozovani a financovani objektu béhem smluvné
stanoveného obdobi, po jehoz uplynuti je objekt pfeddn do rukou vefejného
sektoru. Aktivum je po dobu trvani kontraktu ve vlastnictvi soukromého sekto-
ru, pricemz investi¢ni naklady hradi firma z plateb od vefejného sektoru. Klico-
vym faktorem je vyuziti soukromého kapitélu a prenos projekéniho, stavebniho
a provozniho rizika. Pfitom existuji rizné kombinace vymezeni odpovédnosti.
Koncese. Podobny typ jako DBFO pouze s tim rozdilem, Ze investor hradi své in-
vesti¢ni naklady z poplatku kone¢nych uzivateld. Dochazi k transferu stejnych
rizik jako u DBFO.

Jaké vyhody prinasi PPP?

Zachovani kontroly. PPP umoziuje vefejnému sektoru pIné se vénovat tomu,
co umi nejlépe. Realizace infrastrukturnich projektl je pfitom pfenechana sou-
kromému sektoru bez ztraty kontroly nad projektem.

Kvalita. Vefejny sektor ziskava vyssi kvalitu vefejnych sluzeb pfi vynalozeni
stejnych ¢i dokonce nizsich naklad.

Pienos rizik. PPP pfendsi podstatna rizika na soukromy sektor. Smluvni doku-
mentace rozdéluje zodpovédnosti za naklady a rizika mezi oba sektory tak, ze
kazdy sektor nese takovou zodpovédnost, kterou dokaze nejlépe fidit.
Efektivni realizace. PPP umoznuje realizaci infrastrukturnich projektl drive,
rychleji a s nizSimi naklady.

Transparentnost. Jedna se o jednu kvalifikované provedenou vefejnou sou-
téZ, nikoli o velké mnozstvi mensich zakazek provadénych v prabéhu projek-
tu.

Oboustranna vyhodnost. Projekty PPP musi byt vyhodné pro vefejny i sou-
kromy sektor, pfinosy z vyssi efektivnosti se rozdéluji podle smluvnich podmi-
nek.

Motivace. Soukromy sektor je motivovan pfilezitosti k dlouhodobym piijmatm,
jez oviem ziskava pouze tehdy, kdyz pIni pfisné smluvni podminky.

V nasich podminkach bude jakymsi,pilotnim” projektem v oblasti stavby dalnic

vystavba Useku D3 u Tabora, 0 némz se v soucasné dobé rozbihaji slozita jednani.’
Nicméné financovani dalnic mdze byt realizovano viemi zndmymi zpGsoby:

" Vlddou schvdlené PPP projekty: Ddlnice D3 Tdbor — Bosilec (ndklady 15 miliard korun), Mo-
dernizace spojeni Prahy a Kladna s pfipojenim na letisté Ruzyné (investi¢ni ndklady 15 az 18
miliard korun), Ustredni vojenskd nemocnice Praha (ndklady 440 miliond korun), Dva silni¢ni
tunely v Brné (ndklady 8 miliard korun), Justiéni aredly v Karlovych Varech a v Usti nad Labem,
Véznice s ostrahou u Olomouce (ndklady 1,1 miliardy korun).
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- pfimo z béznych verejnych prostiedkd, a to ze statniho rozpoctu i pres Statni
fond dopravni infrastruktury;

- kombinaci téchto prostredkl s fondy EU, jejichz vyznam je dnes nezastupitel-
ny;

- pomoci pfijeti pljcek od domacich i zahranicnich finan¢nich subjektd, napt. od
Evropské investi¢ni banky;

- pomoci dluhopisovych programd, tj. Ize uvazovat o umisténi specialnich emisi
bondd na domacich i zahrani¢nich finan¢nich trzich, vzhledem k dnesnim dro-
kovym sazbdm a kredibilité ¢eského statu za slusnych podminek, a kone¢né
i systémem ,odlozenych plateb’, tj. pres zvlastni financni konsorcia, z ekonomic-
kého pohledu je to viak obycejné dluhové financovani.

Celkové je mozné shrnout, Ze forem financovani i vystavby je k dispozici vice,
vsechny z nich jsou pro Cesky stat dostupné a Ze redlna potreba vybudovat za-
kladni patef délnic a rychlostnich silnic pro potfeby domaci ekonomiky i osobni
dopravu, stejné jako napojeni na (stfedo)evropsky dalni¢ni systém by neméla
- pfi spravném casovém rozprostieni nakladl na vystavbu a zatim prokazované
schopnosti statu vybirat formou mytného i dalni¢nich zndmek penize za jejich
pouzivani — Cinit nepfekonatelny problém. Zfejmé bude pro dobudovani celé
sité téz3i prekonat opravnéné ¢i jen vyvolané obavy obyvatel i obstrukéni cho-
vani rlznych ekologickych organizaci i tzv. ekologistickych skupin. Nejproblé-
movéjsi kilometry dalnic se totiz tvrdé dotknou zivotl tisict obyvatel, zatimco
jejich financovani se rozprostre, a to dokonce vzhledem k relativné levnym Gvé-
rdm v delsim ¢asovém horizontu, na miliony danovych poplatnik(. V demokracii
se obecné blaho nejen tézko definuje, ale pfedevsim se slozité, klopytavé reali-
zuje.

Zavéry

1) Ceska republika jako soucast Evropské unie potfebuje dohanét vyspélejsi
staty i v oblasti infrastruktury, a to komplexné: telekomunikacni, dopravni i ener-
getické.

2) Politikou EU je optimalizace viech soucasti dopravni infrastruktury, pficemz
nase zemé se nemuze (s vyjimkou obnovy podilu na pfistavu v Hamburku) podilet
na namofini dalkové ¢i kabotazni dopravé, pro masivni rozvoj vodnich cest nema
pfihodné pfirodni podminky, jez tvofi nepfekonatelnou hrdz masovému a hlavné
celoplo$nému rozsiteni fi¢ni dopravy pro dopravu substratl a trvanlivych komo-
dit obecné. Letecka doprava se pod tlakem komer¢nich i rekreacnich zajma rozviji
snad (z ekologického hlediska) az pfehnané, a to ekonomickym samopohybem,
jenz je treba jen regulovat, nikoli financovat. O modernizaci stavajici zelezni¢ni sité
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je rozhodnuto, vystavba pfipadnych vysokorychlostnich trati na zvlastnim télese
bude zaleZitosti celoevropskych strategii a ndslednych dohod.

3) Tlak na fyzicky pohyb osob jako pracovniki i jako rekreantd bude narUstat
i pfes rozvoj modernich ICT, véetné tele-workingu. Liberdlné definovana zapadni
spole¢nost mize ekologicky nesmysiné pohyby osob (napf. manazerska ¢i védec-
ka turistika) ¢i zbozi (napf. prevoz jablek pres celé kontinenty) zdafiovat i v rdmci
vefejného sektoru cilené omezovat, nikoli zakazovat. Rozvoj internetu, videote-
lefonie a podobnych integrovanych ICT sluzeb jen zpomali realizaci touhy lidi po
fyzickém putovani, v zadném piipadé ji nezastavi.

4) Ceska republika formalné disponuje rozvinutou silni¢ni siti, ktera (jak uka-
zuje spiSe praktickd zkusenost nez statistiky) nezaostava v nizsich kategoriich za
priimérem EU, o vybudovanou sit je oviem tfeba se fadné starat, aby se tato sou-
¢ast infrastrukturniho majetku statu neznehodnocovala, podobné jako od konce
80. let minulého stoleti dlouho degenerovala sit Zelezni¢ni.

5) Zcela zédsadné viak v ramci silni¢ni dopravy a prepravy zaostavame v nejkva-
litngjsich segmentech, jez jsou u nas kategorizovany jako dalnice a rychlostni ko-
munikace. Ve srovnatelném roce 2003 (posledni tdaje na serveru MD CR) mélo
nam podobné Rakousko 1670 km dalnic, Cesko jen 518 km!

6) Kromé kvantitativniho zaostavani v rozsahu dalni¢ni sité je jeji distribuce
mezi samospravné kraje naseho unitarniho statu krajné nerovnomérna. Autor
téchto Fadek jiz v u¢ebnim textu ,Ceské a ¢eskoslovenské hospodafské déjiny”
v r. 1992 konstatoval, ze vybudovani dalnice do Ostravy je naléhavy politicky
ukol, aniz by bylo tfeba ztracet ¢as ekonomickymi propocty. Po 15 letech je
viak situace stejnd - na konci r. 2005 z celkové délky 564 km nasich délnic bylo
v Olomouckém kraji ,celych” 8km, v krajich Moravskoslezském a Zlinském
0km (jen Jihomoravsky kraj disponoval 135 km), u rychlostnich silnic pak zU-
stal Zlinsky a Moravskoslezsky kraj na ponizujici nule a Olomoucky kraj si,po-
lepsil” 8 kilometry (celkem v Cesku bylo v r. 2005 322 km RK). Rok 2006 pfidal
kilometry pfedevsim na D8 a D11. Regiony potfebuji komplexni sit, jako ide-
alni snahu uvedme zdmér Pardubického kraje vybudovat logistické centrum
spojujici modernizovanou zeleznici, délnici, zmezinarodnéni letisté a dobudo-
vani splavnych Usekd Labe.

7) Zatimco zeleznice se tradi¢né tési oblibé obyvatel a jeji obnova (nastésti se
nemusi budovat nové traté, jichz je nadbytek uz od dob habsburské monarchie)
probiha jen za drobnych Sarvétek s ekology a leteckd doprava vzbuzuje vasné jen
kolem letist, prakticky kazdy kilometr dalnic a ostatnich vykonnych pozemnich
komunikaci vzbuzuje vainé zainteresovanych i nezainteresovych obyvatel. Pro re-
alizaci obecného dobra, jimz je zakladni daIni¢ni patef navazujici na okolni zemé
a dostupnost vykonnych silnic (RK a silnic 1. tfidy) ve v3ech regionech, je tieba
vytvofit politické zdzemi. Kazdy poslanec ma zajem na rozvoji regionu, za ktery
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byl zvolen, ale soucasné je odpovédny volicim v konkrétnich lokalitach, jejichz
zivotni prostfedi bude bud zasaZzeno, nebo mu bude naopak uleh¢eno. Obecné
sice plati, ze dalnice zlepsuji dopravni obsluznost, dopravu zleviuji i zrychluiji, pfi-
naseji pracovni mista i vyssi lokalni dariové pfijmy, snizuji exhalace na jednotku
prepravniho vykonu, Ze délnice snizuji pocet nehod obecné a smrtelnych zvIasté
oproti silnicim nizsich parametr(, ale to jsou ,statnické” parametry, tézko néjak
lobbysticky realizovatelné. Je tieba si uvédomit, Ze mezi obyvatelstvem narusta
podil ekonomicky neaktivnich (vibec ¢ v daném regionu, napi. nejbojovnéjsi od-
plrci dalnic jsou casto prazsti majitelé venkovskych chalup) ¢i ekonomicky zajis-
ténych obyvatel a existujici socidlni systém vede k tomu, Ze nové pracovni mista
slouzi spise migrujicim pracovniklim ze Slovenska ¢i Ukrajiny. Standardni argu-
ment o prospésnosti zvysené zaméstnanosti diky dalnicim u nas ¢asto na verfejné
minéni neplati, cozZ je velky paradox pfi pohledu na tisicihlavé davy zdpadoevrop-
skych zaméstnancu branicich sva pracovni mista na demonstracich i jinych akcich.
Je zde tedy objektivni ,naklad pfilezitosti” fe¢eno slovy zédkladniho kurzu ekono-
mie, ono ,trade off*, kdy skutecné plati, ze co je dobré napt. pro Moravskoslezsky
kraj, mUze byt neutrdlni pro urcity moravsky mikroregion a mit negativni dopad
na konkrétni obec ¢i méstecko. Nelze mit vsechno - klid, ticho, maximalni zamést-
nanost a mzdy, pfijemné socialni davky, idealni casovou dostupnost viech sluzeb
od Skolstvi po prvotfidné vybavené nemocnice...

8) Z uvedeného vyplyva, Ze je nutné kultivovat legislativu pro stavby (jde i o ply-
novody, pfehrady, elektrarny, energetické prevodové sité apod.) celostatniho ¢i
nadregiondlniho charakteru tak, aby proces jejich posuzovani z pohledu dopadu
na zivotni prostiedi a pfipadné vyvlastnéni nemohlo blokovat nékolik aktivist( za-
koupivsich si prouzek pudy ¢i mald obec svou stavebni uzavérou (opacny extrém
diktatorského chovani investori povazuje autor v podminkach ¢lenské zemé EU
za vylouceny).

9) Ve srovnani s obtizemi demokratickych procesd umisténi velkych staveb
typu dalnic ¢i tfeba prehrad (jez zfejmé budou nutné pro zajisténi pravidelnosti
zasobovani pitnou vodou a jako protipovodniové zdbrany v rozkolisaném klimatic-
kém prostredi) se financovani dalnic jevi paradoxné jako jednodussi ukol, prestoze
z pohledu ryze ekonomicko-finan¢niho jde o velmi slozity komplex ukoll rozpro-
stfenych do desitek let.

10) Vybudovani a udrzba kvalitni infrastruktury je otdzkou narodni bezpecnos-
ti, soucasné je tieba prosadit, aby se zacalo kone¢né pouzivat prihledné statni
Ucetnictvi, z néhoz by bylo patrno, jestli nedochazi k projidani narodniho majetku
i této oblasti, tj. zda udrzba a obnova vsech soucasti infrastruktury — od protipo-
vodnovych suchych poldrd na zastr¢ené vesnici po dalnice ¢i elektrickou preno-
sovou sit — vede minimalné k nesnizovani hodnoty a funk¢nosti existujicich aktiv.
ZadluZit se Ize pfimo na domacim trhu v korundch, na zahrani¢nich trzich treba
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v eurech ¢i dolarech, ale Ize se implicitné zadluzovat i narGstajicimi naroky na pen-
zijni systém ¢i rozbitymi silnicemi, rozpadajicimi se mosty! | tyto dluhy jsou stejné
naléhavé jako publicisticky zd(iraznované prekroceni,magické” hranice 3 % rocni-
ho deficitu verejnych financi.

11) VSechny otazky, souhrné uvedené v této kapitole, jsou veskrze politickymi
problémy prvniho fadu. V konecné fazi je feseni dopravni infrastruktury zavislé
predevsim na kvalitni legislativé od zakon( po obecni vyhlasky, na Urovni prace
statnich instituci od vlady po stavebni Gfady a organy na ochranu Zivotniho pro-
stfedi mistniho vyznamu, pficemz zejména dalnice (a treba prehrady apod.) pfesa-
huji lokélIni a regionalni vyznam, maji tedy celospolecensky charakter, a ke vSemu
jesté Casoveé presahuji volebni cyklus. Na vse, o ¢em tato publikace pojednava, je
proto se nutné divat o¢ima politika, pravnika, odbornika na stavitelstvi, prepravu
i dopravu, logistiku v $irsim slova smyslu, odbornika na ochranu Zivotniho prostre-
di (i socialni ekologie zde ma misto), z pohledu makroekonoma, finan¢niho mana-
zera a bankéfte, sociologa i socialniho pracovnika. Neni vskutku mnoho takto slo-
zitych komplexnich problém( v Zivoté postindustridlni, soucasné demokratické,
v evropském smyslu liberaIni spole¢nosti, jako je pfedmét této publikace.

Doc. Ing. Karel Pdlpdn, CSc.
Institut ekonomickych studii FSV UK
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Kapitola 8

Efektivnost vystavby a rekonstrukci
silnic a dalnic

Vzhledem k pfedchozimu vyvoji silni¢ni sité v CS zakladni cile jeji vystavby v po-
slednich obdobich spocivaji nikoliv v jejim extenzivnim rozvoji, ale v zésadni mo-
dernizaci, prestavbé, pfipadné i rekonstrukcich. Efektivnost téchto aktivit se proje-
vuje zejména v téchto smérech:

O Zvysovani propustnosti silni¢ni sité v rozhodujicich smérech, zejména vystavba
kapacitnich ctyf a vice pruhovych dalnic a rychlostnich silnic. Timto zpGsobem
Ize vyznamné omezit, pfipadné i dlouhodobé predchézet vzniku dopravnich
kongesci i ztrdtdm z omezené plynulosti dopravy spojené s vyznamnymi eko-
nomickymi ztratami uzivatel( sité, véetné casovych ztrat a zvyseného vyskytu
negativnich Ucinkd dopravy na Zivotni prostredi. Po dokonceni vystavby sou-
vislych dalnic¢nich tahl dochazi i k vyznamnym sekundarnim ekonomickym
efektlm z odtizeni ostatnich casti sité, vcetné prilehlych méstskych i mistnich
komunikaci.

O Zlepseni smérového a vyskového vedeni dopravné vyznamnych silnicnich tras,
véetné vystavby novych komunikaci, poloméru oblouk(l, omezovani extrém-
nich sklond.

Tato opatfeni maji znaény vliv na zvyseni jizdni rychlosti, plynulost dopravy
a zvlasté pak na mérné spotreby pohonnych hmot, zvlasté u nakladnich vozi-
del. Obdobny vyznam maiji i dalsi opatreni ke zlep3eni plynulosti dopravniho
provozu, napt. zlepSovanim rozhledu na predjizdéni u dvoupruhovych silnic,
vystavbou stoupacich a dalsich pfidatnych pruh( i dalsich opatreni vyplyvaji-
cich zuplatnéni evropskych standardd obsazenych v platnych ¢&s. projektovych
normach.

Pfislusné stavebni Upravy zvysuji nejen plynulost a bezpeénost dopravy, ale
i snizuji ¢asové a energetické ztraty spojené se vznikem kongesci, vyvoldva-
nych opakované i vlivem pomalych vozidel v dopravnim proudu.

[0 Pouziti progresivnich technologii a optimalniho slozeni silni¢nich vozidel (Zi-
viénych i betonovych) se zvySenou trvanlivosti, Gnosnosti i odolnosti proti
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klimatickym vlivim. Vystavba a rekonstrukce uvedenych druhd vozovek je
nezbytnym predpokladem pro zvysené dopravni zatiZzeni, zvySené pouzivani
tézkych vozidel s vy3si Unosnosti. Zvy3enad kvalita silni¢nich vozovek ovliviuje
mimo jiné i vyznamné naklady na opotfebeni vozidel, cykly udrzby, opotiebe-
ni pneumatik i cestovni rychlost.

O Vystavba silni¢nich obchvatd patii rovnéz k vyznamnym opatfenim ke snizo-
vani ekonomickych ztrat, a zvlasté pak k podstatnému zlep3eni zivotniho pro-
stfedi, znacné narusovaného rostoucimi dopravnimi objemy na priitazich mést
a obci.

O Snizovani negativnich ucinka silni¢ni dopravy patii k efektdim, které souviseji
s vyse uvedenymi Ucinky silni¢nich staveb a tvofi jejich soucast. Souasti pro-
gram{ vystavby jsou i dalsi specificka opatieni cilové zamérena na zlepsova-
ni, pfipadné ochranu Zivotniho prostfedi (protihlukové stény, valy, opatfeni
k ochrané vodnich zdroj(i, ekomosty a propusty uréené k ochrané rostlin a zi-
vocich(, v¢etné pohybu zvére apod.)

Pfi rozhodovani o vybéru staveb zahrnovanych do jednotlivych programd sta-
novenych na zékladé tcelu, pfipadné zdroja financovani se provadi predem roz-
bory a komplexni hodnoceni jejich ucinkl v ekonomice.

Obdobné jako tomu je v jinych odvétvich, je hodnoceni efektivnosti silnic-
nich a dalni¢nich staveb zalozeno na srovnani naklad(i a vynosa pfislusnych
ekonomickych aktivit. U téchto staveb se pfitom setkdvame s urcitymi odlis-
nostmi.

U téchto staveb jsou naklady na infrastrukturu témér vylucné hrazeny od-
délené od provoznich naklad(l uzivateld, ktefi jsou soucasné ,pfijemci” vynost
plynoucich z realizace projektl. Dalsim specifikem je okolnost, ze fadu efek-
tl nelze ocenit s pouzitim béznych kalkula¢nich postupd. K tomuto Gcelu je
nutné zpracovavat specialni studie, kterymi jsou napfiklad studie k ocefovani
Uspor casu cestujicich, pfi pfepravé zbozi, k ocefovani pfimych i nepfimych
ztradt z dopravnich nehod, k ocenovani negativnich vlivli dopravy na zivotni
prostredi atd.

Efekty plynouci z investic do silni¢ni infrastruktury se projevuji nejen v naklado-
vych Usporach vyrobni, ale i nevyrobni sféry, véetné efektd spocivajicich v kvalité
vefejnych sluzeb a jejich zpfistupnéni, v pfimém i nepfimém ovlivhovani Zivot-
ni drovné vyznamnych skupin obyvatelstva. Znaény vyznam pfi urovani priorit
pfi vystavbé a rekonstrukcich maji efekty spocivajici ve stimulaci ekonomického
rozvoje u stagnujicich regiont a mést. Sleduje se ptitom dosazeni pozitivnich mo-
tivaci pfi alokaci novych vyrobnich kapacit, v€etné zahrani¢nich, jejich vyznam
pro zaméstnanost, Uroven dichodd. Vyznamna je i stavebni ¢innost motivovana
napojenim vznikajicich rozvojovych zén v rliznych lokalitadch na silni¢ni sit. Hod-
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noceni efektivnosti se provadi u vsech silni¢nich a dalni¢nich staveb liniového
charakteru, v¢etné rekonstrukci a modernizaci pfislusnych &asti sité, pfi vystavbé
silni¢nich obchvatl atd.

Tato hodnoceni se provadéji na zakladé srovnani:

O Stavu bez investovani, kdy se vyse uvedeného vlivu hodnoti za predpokladu,
Ze se navrhovany investi¢ni zdamér neuskute¢ni (béhem hodnoceného obdobi
zpravidla 20 let).

O Stavu s investovanim, zahrnujicim obdobi béhem vystavby i po jeji realizaci,
pfitom se prihlizi k o¢ekavanym zménam ve vyvoji uvedenych prvkd v méni-
cich se podminkéach podle dopravni progndzy, a to na ¢asti silni¢ni sité ovliv-
néné hodnocenou stavbou ve srovnatelném obdobi.

Hodnoceni zahrnuje zejména tyto faktory:

investi¢ni ndklady a hospodarnost v oblasti vystavby
optimalizaci naklad(i na provoz a udrzbu sité

kvalitu prepravy a dopravni naklady uZivateld
bezpecnost silni¢ni dopravy

Uspory ¢asu cestujicich

Uspory Casu pfi prepravé zbozi

snizovani negativnich ucink( dopravy.

OOoOoOoooo

Pro tento Ucel se pouzivad jednotné specidlni vypocetni program oznaceny
HDM 4, vypracovany odbornym tymem Birminghamské univerzity s podporou
Svétové banky. Tento program byl kalibrovan pro podminky CR. Stejnym postu-
pem jsou analyzovany a zdGvodnovany i stavby, pro které je pozadovéna finan¢ni
podpora od Evropské unie, pfipadné tvéry EIB i EBRD.

Ukazka parametr(i pro hodnoceni ztrat z dopravnich nehod na silnicich a dalni-
cichCRje v tabulce 1.

Tabulka 2 obsahuje zpUsob hodnoceni nékterych efektd silni¢nich a dalni¢nich
staveb v rdmci EU.

P¥i rozhodovani o realizaci silni¢nich a daIni¢nich staveb, pro které jsou schva-
lovény investi¢ni zaméry v souladu s platnymi smérnicemi, je kritériem minimal-
ni ekonomické vynosnosti stanovené u silni¢nich staveb na 7 %. Toto kritérium
je uplatiiovano jako akceptovatelné i pro stavby spolufinancované ze zdrojt EU,
i uvérd EIB a EBRD. Dolozeni ekonomické efektivnosti staveb pozemnich komu-
nikaci je povinnou soucasti zadosti o poskytnuti dotaci z fondd EU pro tyto stav-
by.

Jako dalsi doplnujici hledisko byl sledovan o¢ekavany celkovy ¢isty ekonomic-
ky pfinos hodnocené stavby za celkovou dobu jejiho hodnoceni (20 let). Ukazatel
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NPV v tabulce 2 obsahuje sumarizované Uspory za dobu hodnoceni pfepoctené
(diskontované) k vychozimu roku hodnoceni.

Ukazka staveb s vysledky hodnoceni ekonomické efektivnosti v letech 2004-
2005 je v tabulce 3.

Ukazatel oznacovany EIRR vyjadiuje miru ekonomického vynosu sledované
stavby za dobu hodnoceni (20 let) po Uhradé viech druh( sledovanych naklad,
véetné ztrat z dopravnich nehod.

Ukazatel oznacovany NPV vyjadiuje ekonomickou vynosnost jednotlivych sta-
veb v absolutni hodnoté (Cistd soucasna hodnota Uspor) pfepoctend k vychozimu
roku hodnoceni s pouzitim diskontni miry ve vysi 7 %.

Z uvedeného pfehledu vyplyva, Ze sledované stavby, zvlasté pak stavby dalnic
a rychlostnich silnic pfinaseji znacné cisté Uspory, zejména u uzivatelld silni¢nich
a dalni¢nich siti, a to jiz béhem zvoleného 20letého obdobi hodnoceni od uvedeni
do provozu. Nutno uvést, Ze vyznamna &ast Uspor bude vznikat zejména v pozdéj-
$im obdobi, spolu se zvysovanim budoucich vynost v souvislosti s rdstem doprav-
niho zatizeni pfislusnych silnic.

Jak jiz bylo uvedeno, vyse uvedeny zplisob hodnoceni ekonomické efektivnosti
silni¢nich a daIni¢nich staveb je zaloZen na srovnani investi¢nich a provoznich na-
klad{i na silni¢ni infrastrukturu s Usporami, které vyvolavaji tyto stavby u uzivatel(
sité.

Z fiskalniho hlediska jsou vsak naklady na silni¢ni infrastrukturu hrazeny a to
v plném rozsahu pribézné z vynosu specifickych dani a dalsich poplatkd, hraze-
nych uZivateli silni¢ni a dalni¢ni sité.

Sledujeme-li bilanci mezi celkovymi ro¢nimi vynosy specifickych dani a poplat-
kd hrazenych uzivateli sité a celkovymi ro¢nimi naklady na vystavbu a udrzbu sil-
ni¢ni infrastruktury, zjistujeme, Ze v podminkach ceské ekonomiky vykazuje tato
bilance dlouhodobé kladné saldo s ¢istym vynosem pro statni rozpocet. Napfiklad
v roce 2005 vynos dané z uhlovodikovych paliv hrazenych silni¢ni dopravou, sil-
ni¢ni dané a dalni¢nich poplatkd dosahoval podle expertnich analyz témér 69,6
mld. K¢, naklady (investi¢ni a udrzovaci naklady) na dalnice a silnice I, Il., lIl. tfid
52,6 mid. K¢ za rok. Cisté saldo ve prospéch statniho rozpoctu doséhlo 17,1 mid.
Ke.

Z tohoto hlediska Ize za ekonomicky vynos silni¢nich staveb povaZovat nejen
Cisté uspory uzivatel(, kraceni o investi¢ni a udrzovaci naklady, ale jeji celkové,
tedy nekracené Uspory.

Obdobnym zplsobem je nutné bilancovat i ekonomické ztraty z dopravnich
nehod. Pfi sumarizaci ekonomickych ztrat z dopravnich nehod nutno pfihlizet téz
k platnému systému pojisténi motorovych vozidel a k jeho kazdoro¢nim vyno-
sum.

90



Tabulka 1. — Ekonomické ztraty z dopravnich nehod 2005
Priimér na 1 nehodu v 1000 K¢

Druh nehody Sill'wi’ce . . Sillji’ce . - Sit
podle nsledkd extre])VlIanove |ntraIV|Ianove Délnice @
Useky Useky
1) Se smrtelnym zranénim 10571 8542 11248 10234
2) Se zranénim  (tézké, lehké) 1118 886 1207 1030
3) Pouze s hmotnou skodou 59 44 87 55
4) Primérna nehoda 391 222 263 312
Tabulka 2. — a) Hodnoceni uspor ¢asu pfi prepravé zboZi v EU
(Uspory na tunu pfepravovaného zbozi/h) v EUR
P Na tunu prepravovaného Zb?ii
Silnice Zeleznice
Rakousko 3.23 1.33
Belgie 3.22 1.32
Ceska republika 3.83 1.57
Dénsko 2.76 1.14
Finsko 298 1.22
Francie 3.18 1.30
Némecko 3.01 1.24
Madarsko 3.64 1.49
Itélie 3.29 1.36
Holandsko 3.14 1.29
Polsko 3.51 143
Slovensko 4.24 1.74
Spanélsko 3.30 1.36
Velka Britanie 3.04 1.25
EU 298 1.22
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b) Ndvrh stinovych cen pro hodnoceni ztrdt z emisi CO,; EUR/tuna 2000-2050 v EU

Obdobi emisi Prlimérné hodnoty — a2l -
minimum maximum
2000-2009 22 14 51
2010-2019 26 16 63
2020-2029 32 20 81
2030-2039 40 26 103
2040-2049 55 36 131
2050 83 51 166

Doc. JUDr. Milos Cihdk, CSc.
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 9
Zvysovani bezpecnosti silni¢niho provozu

NAVRH ,SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY*
O RIZENI BEZPECNOSTI SILNICNI INFRASTRUKTURY
Z RiJNA 2006

Ve své Bilé knize evropské dopravni politiky do roku 2010 a ve svém sdéleni
o Evropském akcnim programu pro bezpecnost silni¢niho provozu z ¢ervna 2003
oznamila Evropska komise své rozhodnuti podniknout kroky v oblasti bezpecnosti
silni¢niho provozu. Evropsky parlament vyzval Komisi, aby poskytla pokyny pro
spravu vysoce rizikovych usekll a audity bezpecnosti silni¢niho provozu.

Pfestoze je snizovani rozpoctu silni¢ni infrastruktury vSeobecnym trendem,
Ucastnici silni¢niho provozu vénuji vétsi pozornost kvalité a Urovni bezpecnosti
silnic. Mnohé organy silni¢niho provozu stoji pred téZkym rozhodovanim, protoze
musi v rdmci rozpoctovych omezeni poskytnout infrastrukturu odrazejici nejno-
vé&jsi stav bezpecnosti.

V této souvislosti je cilem navrhované smérnice zajistit, aby bezpecnost byla
zahrnuta do vsech fazi planovani, projektovani a provozu silni¢ni infrastruktury
v transevropské siti (TEN-T) a aby byla zohlednéna samostatné soubézné s hos-
podaiskymi a ekologickymi analyzami. Tato smérnice zajisti, aby spravcdm silni¢ni
infrastruktury byly k dispozici pokyny, odborna pfiprava a informace potiebné ke
zvyseni bezpecnosti silni¢ni sité v zajmu piinosu Gcastnikiim silni¢niho provozu
a Siroké verejnosti.

Smérnice:

« zvysi bezpecnost novych silnic diky neustalému pfizplsobovani se nejnové;jsim
bezpecnostnim pozadavkim,

« vytvofi spole¢nou vysokou Uroven bezpecnosti silni¢niho provozu ve viech
¢lenskych statech EU,

« vytvoii povédomi o bezpecnosti s cilem dosahnout informovanych rozhodnuti
v oblasti planovani a projektovani,

« zprthledni dopady rozhodnuti na bezpec¢nost,
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« umozni shromazdovani a rozsifovani dostupnych odbornych znalosti s cilem

[épe vyuzit vysledkl vyzkumu,

+ vyuzije omezenych finan¢nich zdroju pro Uc¢innéjsi a bezpecnéjsi vystavbu

a udrzbu silnic,

« umozni lepsi shromazdovani a rozsitovani informaci tykajicich se bezpecnosti

a lepsi nakladani s témito informacemi.

Tato smérnice stanovi postupy v oblasti hodnoceni dopad( bezpecnosti silni¢-
niho provozu, auditl bezpecnosti silni¢niho provozu a bezpecnostnich kontrol.
Bude platit na silnicich, které jsou soucasti transevropské silni¢ni sité, bez ohle-
du na to, zda se nachazeji ve fazi projektovani, vystavby ¢i provozu. Clenské staty
budou Komisi pravidelné predkladat zpravy o provadéni smérnice a o dopadu na
snizeni poc¢tu smrtelnych nehod. Minimalni pozadavky pro pokyny vyZzadované
smérnici budou s kone¢nou platnosti prijaty.

Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu

Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu byla v dubnu 2004 schvalena
vladou CR. Jejim cilem je snizeni po¢tu usmrcenych osob do roku 2010 v porovna-
ni s rokem 2002 na polovinu.

Hlavni dliraz je kladen na:

- snizeni poctu nehod a jejich nasledkl zptisobenych nepfimérenou rychlosti,

- snizeni po¢tu nehod a jejich nasledki zplsobenych nedanim prednosti v jizdé,

- snizeni poctu nehod a jejich nasledkud zplsobenych a pod vlivem alkoholu a ji-
nych drog,

- snizeni vaznosti nasledkd nehod zvysenym pouzivanim zadrznych systémd,

- zvyseni ochrany zranitelnych tGcastnika silni¢niho provozu,

- vytvareni bezpecného dopravniho prostoru,

- zlep3eni opatieni bezprostiedné po nehodég,

- zvyseni respektu ucastnikl silni¢niho provozu k dodrzovani pravni tpravy,

- koordinovani viech ¢innosti.

Bezpecny dopravni prostor mlize ucinné ovliviiovat vznik dopravnich nehod
a snizit zavaznost jejich nasledkl v obcich a méstech i mimo né.

Jednim ze zakladnich principt ,Narodni strategie” je co nejpresnéjsi analyza
nehod s vaznymi osobnimi néasledky, tj. s Umrtim nebo téZkym zranénim. Pro
tyto Ucely je nutné na zakladé prfesné lokalizace nehod zavést pro spravce ko-
munikaci povinnost odstrariovat nehodové lokality.

Zakladni investice do Upravy dopravniho prostoru jsou relativné vysoké, ale vy-
soka je i jejich navratnost vzhledem ke snizeni poc¢tu a nasledkd nehod na pozem-
nich komunikacich. Efekt téchto Uprav je rychly a dlouhodoby.
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Vytvareni bezpecného dopravniho prostoru zahrnuje systematické odstrario-
vani nehodovych lokalit, bezpe¢nostni audit pozemnich komunikaci a vystavbu
nizkonakladovych dopravné inzenyrskych opatreni.

Ze zahrani¢nich zkuSenosti vyplyva, ze opatfenimi souvisejicimi s utvafenim
bezpecného dopravniho prostredi Ize docilit v horizontu 10 let aZz 30% snizeni cel-
kovych nasledkll nehod na pozemnich komunikacich.

Prvnim opatfenim je systematické zjistovani a odstrafiovani pfi¢in nehodovosti
v mistech ¢astych dopravnich nehod. Nastrojem je vytvoreni jednotné metodiky
pro zjistovani a sledovani mist ¢astych dopravnich nehod, véetné databanky mo-
delovych zplisobU feseni téchto lokalit. Za to zodpovida Ministerstvo dopravy CR,
kraje a povérené obce tietiho stupné.

Je tfeba vytvorit a zavést do praxe systém zavazného odstrafiovani nehodovych
lokalit s odpovédnosti Ministerstvem dopravy CR ve spolupraci s Ministerstvem
vnitra CR, kraji a spravci komunikaci.

Druhym opatfenim je kontrola dodrZovéni stanovenych podminek pfi silni¢nich
stavbach, zejména s ohledem na bezpecnost silni¢niho provozu.

Pfi¢iny vzniku nehod na pozemnich komunikacich

Nehody na pozemnich komunikacich jsou vzdy vysledkem kombinace tfi prvka
- ¢lovéka, vozidla a komunikace. Vyznam komunikace z hlediska vzniku nehod je pfi
soucasném statistickém zpracovani nehod ¢asto podcenovan. Podle odhad je vsak
komunikace hlavnim faktorem u kazdé treti smrtelné nehody a prostredi komunika-
ci se podili ve skute¢nosti na 30% dopravnich nehod. Na pozemnich komunikacich
musi byt vytvareno takové prostredi, které minimalizuje prostor pro lidské chyby.

V poslednich tfech letech se negativni vyvoj podafilo usmérnit a bylo dosaze-
no vyraznéjsiho zlep3eni situace. Na snizeni poctu usmrcenych a zranénych osob
v roce 2006 ma bezesporu vliv pfijeti novely Zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich se zavedenim bodového systému.

Vyvoj nehodovosti na pozemnich komunikacich v CR

V lofiském roce Policie CR zaznamenala 187 965 nehod na pozemnich komuni-
kacich. Oproti roku 2005 se pocet nehod snizil 0 5,7 %. Usmrceno bylo v roce 2006
do 24 hodin po nehodé 956 osob, tj. 0 15,2% méné nez v roce 2005, téZce zrané-
no bylo 3 990 osob (0 9,2% méné), lehce zranénych osob bylo 24 231 (o0 13,4%
méné). Odhad hmotné skody v roce 2006 ¢ini 9 116,3 mil. K¢, coz je 0 6,7 % méné
nez v roce 2005.
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Prehled dopravnich nehod na pozemnich

komunikacich v letech 1994 - 2006
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Pfinos dalnic ke snizeni nehodovosti

Pro porovnani zévaznosti nehodovosti na dalnicich a silnicich nebo jejich vy-
branych Usecich je nejobjektivnéjsim méfitkem relativni nehodovost - pomér
poctu nehod (celkem nebo osobnich, tj. nehody s usmrcenim, tézkym a lehkym
zranénim) vztazeny k dopravnimu vykonu za rok na dané komunikaci nebo vybra-
ném Useku.

V poslednich letech doslo k poklesu hodnot relativni nehodovosti na viech ko-
munikacich. To souvisi s fadou pfijatych opatfeni pro zvySovani bezpecnosti silnic-
niho provozu.

Relativni nehodovost je viak v CR téméF dvojnasobna v porovnani s evropskym
prdmérem a vice nez trojnasobna v porovnani se zemémi jako Svédsko nebo Vel-
ka Britanie.

Vyvoj relativni nehodovosti v CR v letech 1985 - 2005
na dalnicich a silnicich L., II. a lll. tfidy

Bz daskd na dzamd Prahy, Broa, Oy, Ceakych Buddjovic, Plond & Kadanyeh Vard)

Osobnl nehodyldopravnl vikon 10" vozkm 23 rok

EEERRRERRRERREEHRRERE
Rak
——Ddinlca —Siinlee I. . Siinice 0. W, ==Silnice IN. tf.
Z porovnani relativni nehodovosti mezi dalnicemi a silnicemi 1., II. a lll. tfidy je

patrné, Ze dalnice jsou diky svému fedeni a vybaveni 3,6x bezpeénéjsi nez silnice
I. tfidy, 4,8x bezpecnéjsi nez silnice Il. tfidy a 6,8x bezpecnéjsi nez silnice IIl. tidy.
Z uvedeného je ziejmé, jak obrovsky vyznam maji nejen dalnice, ale i rychlostni
silnice pro zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu oproti jizdé po stavajicich, vét-
Sinou dvoupruhovych silnicich vedenych ¢asto i obcemi.
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Jako priklad muze poslouzit porovnani délnice D 11 z hranic hl. mésta Prahy
do Podébrad a silnice 1/11 od Podébrad do Hradce Krédlové k okruzni kfizovatce
se silnicemi 1/33 a I/35 a silnice 1I/611 od hranic Prahy k zausténi do silnice 1/32.
Vyhodnoceni bylo provedeno v letech 2000-2002.

Pokud porovnédme relativni nehodovost za 3 roky (tedy pocet osobnich nehod
na dopravni vykon) na viech hodnocenych komunikacich, na déalnici D11 je vyraz-
né nejnizsi — 6,47, na silnici 1/11 je relativni nehodovost 28,91 a na silnici 1I/611 je
dokonce 45,21.

Pfi porovnani poctu usmrcenych osob do 24 hodin/km délky v letech 2000 az
2002 je nejpfiznivéjsi ro¢ni pramér usmrcenych osob na km délky na dalnici D11
- 0,13, nasilnici I/11 je to 0,71 osob/km a na silnici Il/611 je ro¢ni priimér 0,24 osob/
km. Z vyhodnoceni vyplyva, Ze bez vybudovéni délnice D 11 se situace nedala vyraz-
né zlepsit a veSkera opatieni méla jen maly nebo kratkodoby ucinek.

Vystavba dalnic a rychlostnich silnic je jednim z nejvyznamnéjsich opatreni ke
zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu s efekty ve snizeni ztrat lidskych Zivotq,
poctu zranénych osob i hmotnych Skod vzniklych pfi nehodach. Snizeni poctu
nehod vystavbou dalnic a rychlostnich silnic ma i ekonomické efekty. Podle meto-
diky ,Vycisleni celospolecenskych ztrat zplsobenych nehodovosti v silni¢nim pro-
vozu’, kterou zpracovalo Centrum dopravniho vyzkumu Brno v souladu s metodi-
kami pouzivanymi v zapadoevropskych zemich, jsou pro ekonomické ohodnoceni
ztrat z nehodovosti uzivany jednotkové naklady skod z dopravnich nehod v roce

2006 v této vysi:

- osoba usmrcena 9970 tis. K¢
- o0soba téZce zranéna 3 386 tis. K¢
- osoba lehce zranéna 4009 tis. K¢

Nehodové lokality

Systematické odstrariovani nehodovych lokalit, tzn. mist ¢astych dopravnich
nehod, je velmi Gc¢inné pro snizovani poc¢tu nehod a jejich nasledkd. Pfi vybéru
nehodovych lokalit je rozhodujicim kritériem na dalnicich minimalné 10 nehod
na Useku v délce do 0,5km pro kazdy smér zvlast za dva roky. Pro silnice I. tfidy
minimalné 10 nehod na tUseku v délce do 0,5 km za dva roky a u silnic Il. tfidy mini-
malné 7 nehod na Useku v délce do 0,5 km za dva roky.

Celkovéa délka nehodovych lokalit v letech 2004-2005 na silnicich |. tfidy je
470,40km, cozZ je 7,6 % z jejich celkové délky. Z celkového poctu dopravnich nehod
na silnicich I. tfidy v letech 2004-2005 ¢ini pocet nehod v nehodovych lokalitach
38,8%. Nassilnicich 1. tfidy je celkova délka lokalit 402,1 km, coz je 2,7 % z jejich celko-
vé délky, z celkového poctu nehod ¢ini pocet nehod v lokalitach na silnicich II. tfidy
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25,7 %. Na dalnicich v letech 2004-2005 ¢ini pocet nehod v nehodovych lokalitach
v obou jizdnich pasech 25,7 % z celkového poctu nehod a jejich délka je 53,18 km,
coz je 4,9% z celkové délky obou jizdnich pasa.

Pfi hodnoceni nehodovych lokalit je nutné vychéazet z analyzy nehod z hlediska
vlivu komunikace. Cim dukladnégjsi je analyza a poznani mechanismu vzniku ne-
hod, tim vétsi je prostor pro vyuziti jednoduchych a levnych opatfeni a pro zna¢né
finan¢ni Uspory v pfipadé provedeni nevhodnych opatieni.

Dalsi prostiedky pro zvySovani bezpecnosti silni¢niho provozu
z hlediska pozemni komunikace

Velky efekt pro zvyseni bezpecnosti ma zklidnovani dopravy. Nejc¢astéjsimi
zklidriovacimi prvky jsou:

- Upravy na vjezdech do obci, které nuti fidice ke snizeni rychlosti a k uvédoméni
si zmény dopravniho prostoru — jednd se o smérové vychyleni jizdniho pruhu,
umisténi stavebniho prvku brany nebo malé okruzni kfizovatky, provedeni op-
tického zuzeni komunikace, vyuZziti zelené nebo Upravou povrchu komunikace,

- ostrlivky pro podporu pfechazeni zejména v mistech s vysokou intenzitou pro-
vozu,

- ostrlivky pro ochranu odboceni vievo,

- mista pro pfechazeni bez vyznaceni prechodu,

- nasvétleni prechodt pro chodce,

- vyvysené prechody,

- vkladani vysazenych chodnikovych ploch,

- prestavba prisecnych kiizovatek na malé okruzni,

- mensi $itky jizdnich a parkovacich pruh( ve prospéch chodnikd.

Pfi rozhodnuti o vybudovani nové okruzni kfizovatky nebo pfi pfebudovani
prisecné krizovatky na okruzni musi byt zakladnim predpokladem bezpecnost
a plynulost provozu.

Okruzni kiizovatka musi byt v¢as a dobre viditelna v komunikacni siti. Spravné
provedeni dopravniho znaceni musi vést ke snizeni rychlosti a ke zvy$eni pozor-
nosti fidi¢e uz pred vjezdem do kfizovatky. Pfi nedostate¢ném znaceni mize ze-
jména mimo zastavéné Uzemi dojit k prehlédnuti kfizovatky, kdyz stfedovy ostrov
splyva s barvou komunikace a je pfilis nizky. Hlavnim divodem budovani okruz-
nich kfizovatek je zklidnéni dopravy a snizeni po¢tu nehod s Umrtim a se zranénim.
Nékdy muze na okruzni kfizovatce dojit ke zvyseni poctu tzv. plechovych nehod
bez zranéni. Nevyhodami jsou problémy s kolejovou dopravou, kolize s chodci na
prechodech pro chodce v blizkosti okruzni kfizovatky, prdjezd nadrozmérnych vo-
zidel, nebezpedi kongesci a cyklistickd doprava.
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Pfi nehodach na zelezni¢nich prejezdech je ve vétsiné pfipadli oznacen jako
vinik Fidi¢ silni¢niho vozidla. Pfi¢cinami mohou byt Spatné rozhledové poméry ci
negativni psychologické faktory. Vétsinou se vsak zkouma jen funk¢nost signali-
zacniho zafizeni. Na silnicich I. tfidy je treba pfebudovat stavajici Urovriové prejez-
dy na mimourovriové. Na Zelezni¢nich prejezdech je nutné zkvalithovat dopravni
znaceni, udrzovat rozhledova pole uroviiovych kfizeni pozemnich komunikaci
s zelezni¢nimi tratémi a postupné zlepsovat technické zabezpeceni zelezni¢nich
prejezd.

Nedostatky v dopravnim znaceni mohou negativné ovlivnit bezpeénost do-
pravy. Jedna se predevsim o nevhodné osazeni dopravnich znacek, jejich zakryti
zeleni nebo reklamnimi tabulemi, o kumulaci dopravnich znacek s bilboardy nebo
jinymi informacnimi zatizenimi apod. V pfipadé zvyraznéného dopravniho znace-
ni jde o uzivani jen v omezené mire, aby nedoslo k zeviednéni tohoto opatfeni.

V tunelech je pocet nehod nizsi nez na otevienych komunikacich, ale nehody
a pozary v tunelech mohou mit vzhledem k omezenému prostoru tragické nasled-
ky. K dosazeni optimalni Urovné bezpecnosti v tunelech je nutné zaméfit se na
prevenci, tzn. pfedchézet kritickym udalostem, které ohrozuji lidsky Zivot, Zivotni
prostfedi a zafizeni v tunelech. Z hlediska uzivatell je nutna v¢asna informova-
nost o chovani v tunelech v pfipadé nehody nebo pozéaru. Zdznamy z kamer jasné
ukazuji na nutnost feseni této problematiky zejména formou preventivnich tele-
viznich $otd, které maji na fidice mnohem vétsi vliv nez letacky nebo bilboardy.

Pfi povolovani umisténi reklamniho zafizeni v blizkosti pozemnich komunikaci
je tfeba si uvédomit, ze existuje potencidlni nebezpeci rozptyleni pozornosti fidi-
Ce, ndrazu do konstrukce a ke zhorseni rozhledu. Jestlize se opozdi reakce fidice,
a tim i pocatek brzdéni vozidla o jednu sekundu smérem k pfekdzce (a nejde jen
o reklamy), tak vozidlo pfi rychlosti:

- 50km/h narazi do prekazky rychlosti 46 km/h,
- 90km/h narazi do prekazky rychlosti 60 km/h,
- 130km/h narazi rychlosti 74 km/h.

Reklamy by mély byt z hlediska bezpeénosti povolovény v oblastech, kde se jez-
di pomalu. Tedy v zadném ptipadé v okoli dalnic, rychlostnich silnic a silnic . tfidy.
Nebezpecné reklamy je tfeba umistit za svodidla - dalsi tuhou pfekazku v okoli
komunikace.

Reklamy nesmi byt umistovany do rozhledovych trojuhelniki kiizovatek, u vy-
jezdl z mist lezicich mimo komunikaci, v mistech, kde by zakryvaly vyhled na
pribéh nasledné trasy, v blizkosti pfechodd pro chodce a u zastavek MHD. Rekla-
my nesmi byt zaménitelné s dopravnim znacenim a nelze je umistovat v takové
poloze, aby dopravni znaceni zakryvaly a nesmi byt zdrojem nepredvidatelnych
situaci.

Pfi vyjeti vozidla mimo silnici dochazi ke zranénim a Umrtim i tam, kde nejsou
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stromy a aleje, avsak s mnohem nizsi pravdépodobnosti. Riziko smrtelného zrané-
ni je pfi ndrazu na strom, ale i na dalsi pevnou prekdazku v blizkosti pozemni komu-
nikace, Sestindsobné v porovnani s nehodou, pfi niz vozidlo nenarazi na pevnou
prekazku. Stromy nejsou pfi¢inou nehod, ale pfi¢inou umrti pfi nehodéch. Vhodné
zvolena vysadba zelené maze byt naopak vyuzita jako zklidnujici prvek v obcich
a méstech, nikdy ale nesmi zhorsovat rozhled vsech ucastnikd silni¢niho provozu
a viditelnost dopravniho znaceni.

Uplné bezpeénost v provozu na pozemnich komunikacich neexistuje. Zlepse-
ni souc¢asného stavu neni pouze technickou zalezitosti, ale je i celospole¢enskym
problémem.

Ing. Vlasta Michkovd
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 10

Duvody pro urychleni vystavby dalnic
a rychlostnich silnic

Dalnice a rychlostni silnice jsou dopravné nejvyznamnéjsi pozemni komunikace
ur¢ené podle zdkona ¢ 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, pro rychlou délko-
vou a mezistatni dopravu silni¢nimi motorovymi vozidly. Argumentd pro urychleni
vystavby dalnic a rychlostnich silnic je cela fada, k tém nejvyznamnéjsim patii:

Zasadni zkvalitnéni dopravni infrastruktury CR

Sit pozemnich komunikaci v Ceské republice se vyvijela postupné od zemskych
stezek uréenych pro konské povozy po silnice ur¢ené pro viechny ucastniky silni¢ni-
ho provozu, jak je uvedeno v kapitole 1. Zasadni zkvalitnéni dopravni infrastruktury
v oblasti pozemnich komunikaci pfedstavuje vystavba dalnic a rychlostnich silnic,
které umoznuji rychlou a bezpecenou jizdu motorovych vozidel po dostate¢né ka-
pacitni pozemni komunikaci. Na rozdil od silnic s neomezenym provozem jsou dal-
nice a rychlostni silnice urceny jen pro motorova vozidla, jejichZ nejvyssi povolend
kacich, vyloucen je provoz pomalych vozidel, cyklistl a pésich. Zasadni zkvalitnéni
spociva v tom, Ze jizda motorovymi vozidly je vedena po komunikacich se smérové
oddélenymi jizdnimi pasy ur¢enymi vzdy pro jizdu v jednom sméru, tyto komuni-
kace jsou budovény zdsadné bez urovriovych kfizeni a s oddélenymi misty napo-
jeni pro vjezd a vyjezd vozidel. Oproti ostatnim silnicim je tak doprava po dalnicich
a rychlostnich silnicich podstatné plynulejsi a na podstatné vyssim standardu.

Uspokojovani dopravnich potireb spole¢nosti_
Nové postavené dalnice a rychlostni silnice umoziuji v podstatné vétsi mire
realizovat pozadavky spole¢nosti na uspokojovani jejich potieb v prepravé osob
a premistovani naklad(l v souvislosti s rozvojem ekonomiky a rdstu zivotni Urov-
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né obyvatel v potfebné kvalité. Podstatnym zvysenim kapacity nové postavenych
dalnic a rychlostnich silnic oproti dosavadnim silnicim s ¢etnymi pratahy obcemi
a rlznymi dopravnimi zavadami se vytvareji podminky pro uspokojeni stale se
zvysujicich objem silni¢ni prepravy.

Vytvareni podminek pro rozvoj regiont

Zabezpeceni kvalitniho silni¢niho napojeni na ostatni ¢asti republiky i okolni staty
je nezbytnym predpokladem pro rozvoj jednotlivych region. Proto jsou pozadavky
na co nejdfivéjsi vystavbu dalnic a rychlostnich silnic k umoznéni kvalitniho silnic-
niho pfipojeni regionl uplatriovany prakticky ve vsech rozvojovych dokumentech
jednotlivych regionl a jsou uplatnovany i do celorepublikovych koncepci rozvoje
dopravy v Ceské republice. Zabezpeceni kvalitniho silni¢niho napojeni umoznuje
podstatné zkvalitnit pfistup silni¢ni dopravy do jednotlivych ¢asti region za tce-
lem lepSiho vyuziti jejich ekonomického i technického potencidlu a moznosti jeho
rozvoje. Zkvalitnénim pfistupu silni¢ni dopravy se zvysuje i hodnota pozemk{ na-
chazejicich se pobliz nové budovanych kfizovatek dalnic ¢i rychlostnich silnic.

Vytvoreni podminek pro rozsifovani mezinarodni vymény zbozi

Realizaci dalnic a rychlostnich silnic spolu s odstranénim prekazek v odbavova-
ni ndkladnich vozidel na hranici se vytvafreji velmi vyhodné podminky pro rozsifo-
vani mezindrodni vymény zbozi, zejména vyvozu.V podstatné vétsi mife je mozno
realizovat i mezinarodni kooperaci v prliimyslové vyrobé a uplatiovat na cizich
trzich zbozi vyrobené v Ceské republice. Rozsifovani mezinarodniho obchodu
dokladaji vysledky dopravnich prizkum0 provadénych za ucelem ovéreni vyvoje
intenzit dopravy na téchto pozemnich komunikacich uvedené v kapitole 2.

Efekty rozsifovani mezinarodni vymény zbozi zejména vyvozu se projevuji
mj. v rlstu prijm0 statniho rozpoctu (rdzné formy dani) ¢i ve zlepseni ekono-
mické situace vyrobcd, dovozcl i pfepravnich firem.

Vytvaieni podminek pro pfichod velkych investori a feSeni problém
zaméstnanosti

Prakticky vsichni velci investoti zvazuijici realizaci investic do velkych primyslovych
arealll a zavodud vyhledavaji v zajmu kvalitni dopravni obsluhy a nizsich dopravnich na-

klad povétsinou lokality v okoli jiz provozovanych dalnic a rychlostnich silnic nebo si
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kladou podminku jejich brzké vystavby.To Ize dokladovat na pfikladé jiz realizovanych
velkych prdmyslovych zén (napt. PZ Ovéary, PZ Plzen-Borska pole, PZ Jihlava-Pavov)
nebo pfipravovanych pramyslovych zén (napt. PZ Nosovice, PZ Cernovicka terasa, PZ
Triangl). Realizace velkych primyslovych zén s sebou pfinasi pomérné velké mnozstvi
pracovnich mist a pomaha tak resit problematiku zaméstnanosti.

Obdobné plati i pro umistovani velkych obchodnich a skladovych aredld, kdy
jejich situovani pobliz kfizovatek dalnic a rychlostnich silnic umoznuje kvalitni
pfistup nakupujicich, ekonomické feseni rozvozu zbozi a zdsobovani nakupnich
aredll. | tyto aredly zaméstnavaji velké pocty zaméstnancd.

Doprava nakladt v ¢ase

Velkou vyhodou silni¢ni nakladni dopravy je zajistovani dopravy naklad v ¢a-
se. Kminimalizaci vyrobnich naklad( je Zadouci v maximalni mife odstranit zbytné
naklady, ke kterym patfi neodtvodnéné skladovani vyrobnich a ndhradnich dilg,
zbytecné prostoje atp. Za situace, kdy velky pocet vyrobki je montovan z dild vy-
rabénych na rliznych mistech republiky nebo i v zahranici, je pfeprava téchto dild
rychlou a spolehlivou nakladni dopravou zna¢nou vyhodou dalnic a rychlostnich
silnic oproti jinym komunikacim. TotéZ plati i pro pfepravu potravin.

Zvyseni bezpecnosti dopravy

Diky svému stavebnimu feseni i vybaveni jsou dalnice a rychlostni silnice né-
v kapitole 9. A¢ je nehodam na dalnicich a rychlostnich silnicich vénovana v mé-
diich zna¢na pozornost, je nutné uvést, ze pfi srovnani relativni nehodovosti (po-
Cet nehod vztazeny k realizovanému dopravnimu vykonu) je jednoznaéné patrna
podstatné vétsi bezpecnost jizdy na dalnicich. Je to dano tim, Ze doprava se usku-
tecnuje na jednosmérnych jizdnich pasech fyzicky oddélenych od protisméru,
v kfizovatkach nedochazi k uroviiovému kfizeni vozidel (na délnicich a rychlost-
nich silnicich se nevyskytuji), jejich smérové, vyskové a rozhledové poméry, ale
i Uroven udrzby je na podstatné vyssi rovni nez u silnic s neomezenym pfistupem.
Diky podstatné vétsi bezpecnosti provozu se oproti béZznym silnicim vyrazné sni-
Zuje i nebezpedi vzniku nehod spojenych se znecisténim okolniho tzemi. Rychlou
pfepravou cenného zboZi v uzavienych kamionech se sniZzuje oproti jinym dru-
him pozemni dopravy nebezpedi jeho zcizeni béhem prepravy, coz je obzvlasté
dllezité u prepravy drazsiho zbozi.
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Uspory ¢asu a provoznich nakladi

Velmi vyznamnym efektem nové postavenych dalnic a rychlostnich silnic je
zkraceni doby jizdy silni¢nich vozidel oproti jizdé na stavajicich silnicich s neome-
zenym pfistupem vedenych casto priitahy obcemi s cetnymi Urovriovymi kfizovat-
kami a zdvadami ve smérovém a vyskovém vedeni silnice. Tim dochazi k velkym
Usporam casu cestujicich (fadové na jednu polovinu), zrychleni prepravy zboZi,
zrychleni obratu nakladnich i osobnich vozidel a tim i jejich efektivnéjsimu vyu-
Ziti.

Plynulou jizdou po dalnici ¢i rychlostni silnici dochézi i ke snizeni provoznich
nakladll vozidel, zejména pokud se tyka jejich opotiebeni a v pripadé efektivni jiz-
dy i pohonnych hmot.

Zlepseni zivotniho prostredi v okoli stavajicich silnic

Pfevedenim provozu ze stavajicich silnic na nové postavené délnice ¢i rychlost-
ni silnice dochazi ke zlepseni Zivotniho prostiedi v okoli plivodné uzivanych silnic
s neomezenym provozem. To se tykd zejména snizeni hlukové zatéze v okoli sta-
vajicich silnic, snizeni imisi vyfukovych plynd a pevnych castic zplsobovanych sil-
ni¢ni dopravou v obcich i snizeni nebezpeci ohrozeni podzemnich vod v pripadé
silni¢ni nehody. Zklidnéni dopravy na dfive pouzivanych silnicich s sebou pfinasi
i zvyseni pohody v dotéenych obcich.

Vytvareni podminek pro rozvoj mezinarodni i tuzemské turistiky

Vice nez 90 % cest zahrani¢nich navstévnikl se kona silni¢ni dopravou. Zlepse-
ni jizdnich podminek na pfijezdu do nasi republiky a zkrdceni potfebného casu
jizdy vytvari podminky pro zvyseni poctu cest zahrani¢nich navstévnikd, a to jak
za poznanim tak i za Ucelem obchodu. Hlavni efekty zvyseni turistiky zahrani¢nich
navstévnikd je mozné spatfovat ve vy$sim vyuzivani ceskych ubytovacich a stravo-
vacich zatizeni i ve zvySeni prodeje naseho zbozi.

Zprovoznénim dalnic a rychlostnich silnic se v3ak zkracuji i cestovni doby na-
sich obcanll smétujicich silni¢nimi vozidly za ucelem turistiky do zahranici, napf.
do alpskych stfedisek, za krasami Slovenska i do dal3ich oblasti.

Zkraceni jizdnich dob pfi uziti dalnic a rychlostnich sinic vede ke zvy3eni vyuZziti
turistickych oblasti v Ceské republice (napf. Krkonose, Cesky raj, rekreacni oblasti
jizné od Prahy, Péalava atp.).
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Rozvoj dopravni infrastruktury EU

Neopominutelnym efektem vystavby dalnic a rychlostnich silnic v CR je i do-
stavba silni¢ni dopravni infrastruktury na Uzemi Evropské unie umoznuijici rozsi-
fovani vzajemnych vztah(, rozvoj mezinarodniho obchvatu v ramci EU i vytvéreni
podminek pro rozvoj zemi Evropy.

Ing. Vladimir Vorel
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 11

Urychleni vystavby dalnic a rychlostnich
komunikaci

Uvodem

Zmény, k nimz doslo v politické oblasti, umoznily nastartovat uplatnéni trzniho
modelu fizeni ekonomiky a demokratickych vztah( ve spole¢nosti. Komunikace
mezi lidmi, jejich potFeby, Zivotni styl i chovéani podnikatelskych subjektd v CR jsou
analogické jako ve vyspélych statech EU.

Povazujeme za nadbytec¢né zddvodnovat vyznam dopravy pro fungovani spo-
le¢enského reprodukéniho procesu; postaci predstava disledk(l v pripadé, ze
doprava nefunguje podle stanovenych standardd. Z toho plyne, ze je nutné mit
na zfeteli vyznam kvalitni dopravy pro uskutecnovani pfemistovacich potfeb ve
vhnitrostatni a mezinarodni dopravé, dale vliv dopravy na revitalizaci dopravniho
pramyslu a stavitelstvi, zaméstnanost, turistiku, platebni bilanci, integraci v Evro-
pé atd.

Pfestoze dopravni systém v CR zvlada naroky na prepravu, opravnéna kritika
sméruje ke kvalité dopravy. A nejenom to, existuji kolizni mista, ktera signalizuji
potiebu zvyseni kapacit a vystavbu novych dopravnich spojeni, zejména v silni¢ni
dopravé. Na podporu uvedeného konstatovani uvadime citaci z rozpoctu Statni-
ho fondu dopravni infrastruktury na rok 2006: ,Zasadni problém spociva v tom,
Ze soucasnost potrebuje vyrazné urychleni vystavby a modernizace dopravni
infrastruktury a také zkvalitnéni péce o stavajici dopravni sité. To pak predurcuje
mnohem vyssi naroky na finan¢ni prostiedky v jednotlivych letech oproti nedavné
minulosti.”

Statni fond dopravni infrastruktury je organizace zfizena k financovani doprav-
ni infrastruktury dopravy Zeleznicni, silni¢ni, vodni. Na zdkladé pozadavk( zatazu-
je do planu akce, jeZ splnuji predepsané kritérium efektivnosti, pficemz pocet akci
neprekroci schvalené limity piidélu prostredkd a viastnich zdroja.

Dopravni systém CR tvofi vice druh(i dopravy. Na celkovych vykonech se rozho-
dujici mérou podileji doprava Zelezni¢ni a silni¢ni, jednak pro cizi pottebu, jednak
pro vlastni potrebu, a individualni automobilismus. Mizeme konstatovat, Ze se
vyvoj v CR nelisi od tendenci v EU. Lze tedy opravnéné tvrdit, Ze po dosazeni Grov-
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né EU se vyvoj proporci v dopravnim systému CR zasadné nezméni. To vyznamné
snizuje riziko investovani do dopravni infrastruktury.

Argumenty pro urychleni vystavby dalnic a rychlostnich komunikaci

Doprava tvofi soucast infrastrukturnich odvétvi narodniho hospodafstvi. Ma-li
vytvaret predpoklady pro fungovani spole¢nosti a ekonomiky, musi byt budovana
v predstihu. Vysoké investi¢ni vklady do dopravni infrastruktury, jednoucelovost
pouziti a trvalé ovliviiovani okoli jsou faktory zvyseného rizika neucelného vyna-
lozeni prostiedkd; proto je vyvijena snaha vedouci k jeho zmirnéni.

Standardnim vychodiskem dlouhodobé projekce dopravy je odvozeni naroki
na pfepravu osob a zbozi, urceni podild druh(i dopravy, vymezeni kvalitativnich
charakteristik, moznosti racionalizace dopravniho systému (koordinace, integ-
race), vyvoj dopravni techniky a technologie, stanoveni potieby zdroju a efek-
tivnosti jejich vynaloZeni. Vezmeme-li v Uvahu, Ze Zelezni¢ni sit byla prakticky
vybudovéna do r. 1900 a pozemni komunikace maji historii dokonce delsi, pak
smysluplna projekce dopravni infrastruktury musi vychézet z reality piistich mi-
nimalné 50 let.

Je sice mimo pochybnost, Ze znalosti potiebné pro efektivni rozvoj dopravy
v uvedeném obdobi by mély neocenitelny vyznam, ale jejich naplnéni bude sub-
stituovano hypotézami a vyjadfenim pravdépodobnosti.

Zivotni styl se odviji od Zivotni Urovné. S ¢asovym posunem a korekcemi
plynoucimi z popula¢niho vyvoje v CR mazeme s relativné vysokou pravdépo-
dobnosti projektovat naroky na pfepravu i jejich rozdéleni mezi druhy dopra-
vy.

Pokud jde o nakladni pfepravu, dochézi a bude dochazet ke zméné v obého-
vych procesech. Uplatnéni systému just-in-time vyzaduje spolehlivost dodéni,
kterému se operativné prizplsobila silni¢ni doprava. Trvale rostouci podil me-
zinarodni prepravy je jeden z dalsich faktor(, které vytvareji prostor pro silni¢ni
dopravu.

Rostouci podil silni¢ni dopravy je dale vyvolavan téz zvysujicim se poltem
osobnich automobilll a jejich vyuzitim. Jde o segment piepravniho trhu, ktery
bude pro rozvoj dopravni infrastruktury rozhodujici, a proto mu vénujeme nasle-
dujici poznamku.

UZivatelé dopravnich siti (cestujici i pfepravci) nejsou omezovani ani v poctu
jizd, ani ve volbé dopravniho prostfedku. Ma-li obcan finan¢ni zdroje, mize byt
vlastnikem osobniho automobilu resp. individudlniho dopravniho prostfedku.
Stoji za povsimnuti, Ze vyrobci a dovozci dopravnich prostifedkd realizuji sménu za
ekonomické ceny, coz plati i pro dodavatele pohonnych hmot a dilG potiebnych
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k provozu. Naproti tomu cestujici ma moznost pouzit vefejnou zelezni¢ni nebo
autobusovou dopravu, kterd je dotovana statem (jizdné nekryje celkové provozni
naklady).

O tom, Ze vefejnd doprava umoznuje splnéni viech premistovacich potreb,
svédci obdobi tzv. planovitého fizeni, kdy existoval pomérné maly pocet osobnich
automobill v osobnim vlastnictvi. Pfesto obyvatelstvo vyuzivalo volny ¢as k rekre-
aci, sportu navstévé divadel atd. nehledé na prepravu do zaméstnani a za vzdéla-
nim, coZ se povazovalo za samoziejmé.

ZvySovani Zivotni Urovné se projevuje nejenom vy3sim uspokojovanim
materidlnich potieb, ale stoupa vyznam volného ¢asu a zpUsob jeho vyuziti.
Méni se postoje, ndvyky a kritéria hodnoceni jednotlivych prvki Zivotniho sty-
lu a v neposledni fadé i mimoekonomické potieby samé. Touha po poznani,
zvysovani znalosti a potfeba osobniho styku maji za nasledek rist hybnosti
obyvatelstva i intenzivniho vyuzivani ¢asu pfi minimalizaci ¢asovych ztrat.
Z hlediska kritérii volby druhu dopravy jsou preferovany pohotovost, pohodli,
spolehlivost, rychlost, schopnost dopravy z domu do domu, moznost vyuziti
dopravniho prostfedku k prepravé véci i k nedopravnim uceldm (napt. nocle-
hu pfi turistice).

Uvedené pozadavky splniuje pfedevsim osobni automobil a ¢lovék jej pouziva
i za cenu vyssich provoznich nakladi ve srovnani s jizdnym v dopravé verejné. DuU-
vod tkvi v tom, Ze mimoekonomické prvky jsou lidmi (byt intuitivné) ocefiovany.
Dusledkem je poznani, Ze efektivnost a rozvoj dopravniho systému nelze zalozit
pouze na nakladech dopravy, ale i na celkovych efektech uzivatell dopravnich siti
(v¢etné dlsledkd z toho plynoucich pro spolec¢nost a stat).

Zménam v zivotnim stylu se snazi pfizpUsobit i vefejna doprava. Provadi to mo-
dernizaci dopravnich prostredkd, rychlosti, cetnosti nabidky dopravnich pfilezi-
tosti, sluzbami béhem dopravy atd. Tato opatfeni jsou pfiznivé pfijimana cestujici
vefejnosti, ale nesnizuji atraktivitu individudlni dopravy.

Pokud jde o osobni dopravu, dominantni je podil dopravy individudlni a v do-
pravnim proudu na pozemnich komunikacich v extravilanu ¢ini 80 %. Pfredejdeme
nedorozuméni, uvedeme-li, Ze vykony individualni dopravy zahrnuji jednak pre-
pravy, které by mohla verejna doprava substituovat, jednak ostatni, u nichz tomu
tak neni. Proto je tfeba odlisné hodnotit jeji vykony z hlediska délby pfepravni pra-
ce, ale také z hlediska zdGvodnéni urychleni vystavby a modernizace pozemnich
komunikaci.

Ani v moderni spole¢nosti, v niz se uplatiuji trzni principy hospodareni, nelze
ponechat vyvoj dopravniho systému pouze na plsobeni trhu. Soukromy sektor
se orientuje na Cinnosti, které pfinaseji zisk s obvyklou mirou rentability a pfimé-
fenou, resp. kratkou, dobou ndvratnosti vioZzenych prostifedkl. Aby spolec¢nost
a ekonomika fungovala, musi existovat dopravni sit umoznujici spojeni vsech
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sidlist, vyuziti zdrojl surovin, spojeni vyrobnich podnikl i organizaci sluzeb a ve-
fejného sektoru. Tuto funkci pIni pozemni komunikace, které vytvareji podminky
prepravy i do téch mist, ktera nemaji pfimé zelezni¢ni spojeni.V tomto kontextu je
silnicni sit nadfazena dopravni infrastruktura a logickym disledkem je rozhoduijici
podil silni¢ni dopravy na celkovych vykonech dopravniho systému statu. Doplini-
me charakteristiku konstatovanim, Ze silnice slouZi i k jizdé nemotorovych doprav-
nich prostiedkl — predevsim jizdé na kole a k chiizi.

Vyuziti pozemnich komunikaci je nerovnomérné. Zatimco intenzita dopravy
na délnicich a rychlostnich silnicich v nékterych ¢asovych intervalech dosa-
huje kapacitnich moznosti nebo je prekracuje (disledkem je vznik kongesci),
silnice nizsich tfid maji obvykle dostate¢nou rezervu a vyuziti kapacity je spi-
$e ndhodnym jevem, k vyuziti kapacity dochazi vyjimec¢né. | za pfedpokladu
vykonového zpoplatnéni silnic by bylo ziskani prostfedk( na udrzbu a mo-
dernizaci pozemnich komunikaci malo pravdépodobné. Jsou proto vyuzivany
prostiedky z celospolecenskych zdroju, které jsou vsak omezené. Z tohoto di-
vodu jsou hledéany cesty k jejich zvy3eni; o nékterych moznostech se zminime
v dalsi ¢asti textu.

Financuje-li stat dopravni infrastrukturu, je pfirozené, Zze pozaduje nejenom
dosazeni efektivity vlozenych prostredkd, ale zaroven vytvareni takového doprav-
niho systému statu, ktery by dlouhodobé vytvofil podminky k uspokojeni potfeb
primych i nepfimych Gcastnikl dopravnich a prepravnich procest (cestujicich,
prepravcll, dopravcll, populace, Uzemnich celk(, statu, EU). Zajmy jednotlivych
prvkd jsou diferencované, a mnohdy protichddné. Vysledkem byva kompromis
koncipovany predevsim z hlediska financnich moznosti statu (pfi respektovani
pfijatych mezinarodnich smluv a vnitrostatnich zakona).

Jde o zasadni problém efektivnosti dopravniho systému, nebot je treba pred-
vidat budouci kvantitativni i kvalitativni charakteristiky narokd na prepravu, vyvoj
dopravni techniky, pohyb cen a naklad(l, ocenéni mimoekonomickych vlivd atd.
Teoreticky nevyreseno zlistava definovani kritéria efektivnosti, ocenéni externalit
a dalsi. Potfeba prognostického projektu rozvoje dopravy je stdtem obvykle za-
bezpecena zpracovanim dopravni politiky, ktera zahrnuje cile (obvykle na kratké
¢asové obdobi), metody a néstroje jejich dosazeni.

Projekt dopravni politiky vychazi z analyzy vyvoje a dosazené urovné s poza-
dovanym budoucim stavem. Zatimco analyza necini vétSich obtizi (hodnoti se mi-
nulost, za kterou Ize obvykle ziskat spolehlivé informace), definovat budouci stav
dopravniho systému statu je vsak obtizné, a to nejen z dlivod, které jsme uvedli
v predchozi ¢asti, ale i pro rozpor mezi zajmy uzivatelt dopravni infrastruktury
a zajmy statu, ktery reprezentuje celou populaci.

Pfi zpracovani projekce budouciho vyvoje se nabizi pouZiti dvou metod, a to
normativni a pozitivni. Normativni metoda v podstaté definuje budouci stav podle

110



zasady ,tak by to mélo byt”. Podstatou pozitivni metody je transformace minulosti
do budoucnosti. V ekonomické problematice je vylu¢né pouziti jedné z uvede-
nych metod vzacnosti a spiSe zaleZi na pfistupu ke zpracovani, v némz dominuje
pozitivni nebo normativni pfistup a vyuzivany jsou vhodné metodické prvky obou
metod.

Platn& dopravni politika CR je vysledkem normativniho pfistupu, kterému
ovsem soucasny vyvoj neodpovidd, a to nejen v nasi republice, ale i ve statech
EU. Ma-li byt dopravni politika nastrojem fizeni, je tfeba se pokusit o zjisté-
ni, zda jde o ndhodnou odchylku, nebo je vyvoj odrazem zakonitosti, kterym
nebyla pfi jejim zpracovani vénovana dostatecna pozornost. Stanovit cile,
které nejsou v souladu s objektivnimi tendencemi, je kontraproduktivni. Ve
svych dlsledcich by to mohlo zplsobit vznik potizi pfi zajistovani pfepravnich
narokd.

Doprava je zavisla na pfepravnich potiebach okoli. Ma-li cestujici i prepravce
svobodnou volbu druhu dopravy, je redlné predpokladat, Zze oba ucastnici voli
ten, ktery je pro né optimalni za danych technickych, provoznich a ekonomickych
podminek. Stanoveni objem(l a podil(i druh(i dopravy normativnim zpGsobem je
sice mozné, ale jejich nesplnéni nemusi vyplyvat z nizké kvality prace té ¢i oné
dopravy.

Pozadavek revitalizace Zelezni¢ni dopravy je nepochybné spolecensky oprév-
nény, jde viak o hypotézu, které neodpovidaji zakonité tendence ve vyrobé ani
ve spolec¢nosti. DGsledkem mUze byt nejenom udrzovani kapacit Zeleznic, které
jsou z celospolecenského hlediska neefektivni, protoze prepravu je mozné sub-
stituovat lacingjsi dopravou silni¢ni, ale i podcenéni potieby urychlené vystavby
pozemnich komunikaci. Ma-li byt Zelezni¢ni doprava efektivni, nutnou podmin-
kou je dosazeni souladu kapacit s naroky na prepravu. Zejména na regionalnich
tratich CD intenzita osobni a nakladni pfepravy nedosahuje Grovné, které by byla
postacujici pro hospoddarnou Zelezni¢ni dopravu. Nahrada za autobusy by v mno-
ha pripadech vyzadovala pouze pfizplGsobeni (Casové nebo smérové) provozova-
né linky potfebdm navaznosti na dalsi Zelezni¢ni spoje.

Soucasny vyvoj délby prepravni prace je dlisledkem zminénych technickych,
provoznich a ekonomickych podminek dopravy zelezni¢ni a silni¢ni. Mezi ekono-
mickymi podminkami je diskutovan pozadavek uhrady nakladd za dopravni cestu
a externality. Uvedme tyto informace: transformaci CD, statni organizace, doslo
k vytvoreni akciové spole¢nosti Ceské drahy a dale k vytvoreni statni organizace
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty (SZDC), kterd ma v operativni spravé dopravni
infrastrukturu a financuje (hradi) CD naklady na Fizeni provozu a zajisténi provo-
zuschopnosti dopravni cesty. Naopak CD hradi SZDC poplatek za pouziti dopravni
cesty, ktery ma zvlastni sazbu za provozovani dopravni cesty a za zajisténi jeji pro-
vozuschopnosti.
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Uvedli jsme, ze dopravni infrastruktura zeleznic¢ni i silni¢ni dopravy je financo-
vana prostiednictvim Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI), ktery ziskava
pfijmy odvadéné uzivateli pozemnich komunikaci, dotace ze statniho rozpoctu,
prevody z vynosU privatizovaného majetku a z fondG EU. Na SFDI se soustieduji
pozadavky na financovani jednotlivych akci a po provérce efektivnosti je vybrany
soubor akci soucasti rozpoctu SFDI.

Ziskani potfebnych financnich prostredki
Pro ilustraci uvadime rozpocet SFDI v tabulce 1.
Tabulka 1 - Schvdleny rozpocet SFDI na rok 2006 a stfednédoby vyhled do roku 2007

vcetné vydaji na ddlnici D47 a zdlohové financovdni akci financovanych ze zdroju
EU (v tis. K¢)

Ukazatel Schvaleny rozpocet 2006 Vyhled rozpoctu 2007

Prijmy celkem 55670799 63 434 668
z toho: dan. prijmy a prijmy z poplatk 16 100 000 18300 000
finan¢ni vypomoci 8166799 11365 000
pfijaté dotace 31404 000 33569 668
v tom: prevody vynosti z privat. majetku 22200 000 21200 000
dotace ze stat. rozpoctu (D47) 9204 000 12 469 668
uveéry, dluhopisy 200 000

Vydaje celkem 55670799 63 434 668
z toho: financovani programt 37480725 38469 668
v tom: spolufinanc. progr. z EU 9204 000 4500 000
spolufinanc.uvérd poskyt EIB 4292 595 4000 000
délnice D47 9204 000 12 469 668
navratné financni vypomoci 8166 799 11 365 000
ostatni vydaje 10023 275 13600 000
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Struktura pfijma je zfejma z nasledujici tabulky 2.

Tabulka 2 - Prijmy SFDI na rok 2006 (v mil. K¢)

Druh pfijmu Schvéleny rozpocet 2006
Prevody vynosu silni¢ni dané 5600
Prevody vynost spotrebni dané z miner. olejl 7300
Prevody vynost za pouz. vybr. dalnic a silnic 3200
Dotace ze statniho rozpoctu (dalnice D47) 9204
Prevody vynosu z privatizovaného majetku 22200
Prijmy celkem 47 504
EU 8167
Prijmy Uhrnem 55671

Z celkovych vydaji SFDI v roce 2006 byly zelezni¢ni doprava a pozemni komu-
nikace dotovany prostiedky, které uvadi tabulka 3.

Tabulka 3 - Vydaje SDFI (v tis. K&)

Ukazatel Drahy Pozemni komunikace
Bézné vydaje 5465 000" 4629925
Kapitalové vydaje 10121295 25981925
Celkem 15586 295 30611705
Podil (v %) 33,7 66,3

1) Podil nékladli na fizeni provozu a provozuschopnost drahy.

Rozdil mezi vydaji v tabulce 1 a v tabulce 3 tvofi ndklady na vodni dopravu, bez-
pecnost dopravy, cyklostezky, aparat SFDI, splatka urokl apod.

Z udajl uvedenych v tabulkach sestavime rozpocty pfijmi a vydaja za zelez-
ni¢ni a silni¢ni dopravu s tim, Ze pfevody vynosl z privatizace majetku rozdélime
v poméru uvedeném v tabulce 3 a vynos spotiebni dané za silni¢ni dopravu snizi-
me o ¢ast pripadajici na dopravu zelezni¢ni.
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Tabulka 4 - Bilance prijmu a vydaju za rok 2006

Silni¢ni doprava

Prijmy mil. K¢ Vydaje mil. K¢
Silni¢ni dan 5600 Bézné vydaje 4630
Prevod spotreb. dané 7000 Kapitalové vydaje 25982
Znamky 3200 Z toho D47 9204
Vlastni zdroje 15800 Celkem 30612
Dotace D47 9204 Previs 9111
Dotace z privatizace majetku 14719
Celkem 39723

Zelezni¢ni doprava

Prevod spotrebni dané 300 Bézné vydaje 5465
Dotace z privat.majetku 7481 Kapital. vydaje 10586
Celkem 7781 Celkem 16 051
Schodek 8270

Z uvedenych hodnot vyplyvaji tyto skutecnosti:

1. €D, a.s. sice hradi SZDC poplatek za cestu, ale tyto naklady ¢inily ve sledo-
vaném roce celkem 11 148 980 tis. K&, CD a.s. uhradila pouze 51 %. Zbyvajici
&ast byla CD a.s. uhrazena dotaci ze SFDI prostfednictvim SZDC. Piitom po-
platek nehradi odpisy ani nevytvafi prostfedky na modernizaci, které jsou CD
a.s. dotovany ze SFDI (tabulka 3). Z bilance piijm0G a vydajl (tabulka 4) dale
vyplyva, Ze jeji investi¢ni rozvoj je zcela zavisly na prostfedcich z celospole-
censkych zdroj(.

2. Uzivatelé pozemnich komunikaci hradisilni¢ni dan, poplatek za pouziti dal-
nic a rychlostnich komunikaci, od r. 2007 vykonové myto na cca 1 000 km dal-
nic a plati spotfebni dan z pohonnych hmot, jejiz pfinos do statniho rozpoctu
¢ini cca 80 mld. K¢, ale podil do rozpoctu SFDI je pouze 9,1 %. S vyjimkou cca
300 mil. K¢ odvedenych Zelezni¢ni dopravou pfipadé zbyvajici ¢ast na silni¢ni
dopravu, ktera financuje naklady infrastruktury vsech druhl dopravy (s vy-
jimkou dopravy letecké). Z bilance piijmu a vydajl (tabulka 4) pak plyne, ze
podle platnych pravidel vydaje na pozemni komunikace nevycerpavaiji pro-
pocteny limit.
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3. Pokud bychom chtéli v prvém kroku docilit srovnatelnost mezi obéma do-
pravami v Urovni nakladd na dopravni cestu, poplatek CD by se musel zvysit
0 100 %. Vysledkem by byla ztrata z provozovani nakladni dopravy, ktera je
dosud ziskova, a pokud by se zvyseni poplatku promitlo do tarifu, mohl by
vysledkem byt dalsi odliv prepravcl na silni¢ni dopravu. | v tomto pfipadé
by tarif Zelezni¢ni dopravy hradil pouze bézné vydaje a kapitalové vydaje by
musely byt i nadale dotovany z celospolecenskych zdrojl, nebot jejich pro-
mitnuti do provoznich nakladl a tarifu je vyloucené. To indikuje otazku, zda
je Zelezni¢ni doprava podnikanim nebo vefejnou sluzbou typu pfispévkové
organizace.

4. Z tabulky 4 vyplyva, ze silni¢ni doprava bez myta, jehoz pfedpokladana vyse
v roce 2007 ma dosahnout 3 mld. K¢ pfi sou¢asném poklesu vynosu z dalni¢-
nich zndmek o 1 mld. K& ma vlastni zdroje ve vysi 15 800 mil. K¢ a celkové
vydaje 30 612 mil. K¢ K dosazeni pIné Uhrady naklad pozemnich komuni-
kaci uzivateli chybi 14 812 mil. K& Spotrebni dan v cendch uhlovodikovych
paliv je typem fiskalni dané; nejde proto o zprostfredkovanou thradu naklad
dopravni cesty. Spotfebni dan neni vyvolana provozem silni¢ni dopravy, ale
jeji vySe v cenédch uhlovodikovych paliv znevyhodnuje silni¢ni dopravu opro-
ti dopravé zeleznicni, kterd 90 % vykonu v nakladni a 75% v osobni dopravé
realizuje v elektrické trakci, jejiz cena spotiebni dani zatizena neni. Z hlediska
srovnatelnosti naklad(i na dopravni cestu Ize diskutovat o téchto variantach:

« Zdanit trakéni energii — perspektivné mozné, ale ne ve vysi srovnatelné
se silni¢ni dopravou.

« Snizit spotiebni dan na uroven nedostatkovych zdroja k financovani
pozemnich komunikaci — nepfichazi v ivahu, nebot stat nema moznost
jinym zpUsobem ziskat prostfedky do statniho rozpoctu.

«  Zvysit podil SFDI na spotfebni dani pro silni¢ni dopravu na vysi, ktera
by zajistovala trvale potfebné zdroje na financovani pozemnich komu-
nikaci; z dnesnich 9,1 % na cca 30 %.

5. Nazor, Ze harmonizace nakladl v dopravnim systému by vedla ke zdrazeni
silni¢ni dopravy, nelze za sou¢asnych cenovych a danovych podminek proka-
zat. Rozhodovani cestujicich a prepravcl se v podstaté nezméni ani v pfipa-
dé uhrady externalit, nebot o jejich vysi by musela byt korigovana spotiebni
dan. Jednostranné zdanéni silni¢ni dopravy by mélo za nasledek naruseni
srovnatelnosti podminek na pfepravnim trhu

Konstatujeme tyto zavéry:

1. Zvysuje se a bude se zvySovat Zivotni Uroven, kterd je rozhodujici pro zmény
v uspokojovani potieb. Jedinec usiluje o jejich uspokojeni jiz nejen s minimal-
nim vydajem prostiedkd, ale i svého vlastniho Usili. V dopravé dava prednost
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pohotovosti a dal$im kvalitativnim charakteristikdm, nebot oceruje volny ¢as
a moznosti jeho vyuziti. Mimoekonomické faktory ocenuje a jsou soucasti
rozhodovacich kritérii pfi volbé druhu dopravy.

. Globalizace ekonomiky ovlivnila organizaci a fizeni vyroby i obéhu. Propojeni
vyroby se spotfebou pomoci dopravy bez skladovani pfinasi synergicky efekt
ve snizeni nakladl a zrychleni obratu uzitnych hodnot. | v tomto piipadé je
vyuziti silni¢ni dopravy adekvétni pro jednoduchost provozu.

Shrneme-li: je treba urychlit vystavbu komunikaci ne proto, Ze jezdi mno-
ho automobil(, ale proto, ze v disledku objektivnich zakonitosti tomu
jinak byt nemUze ani v budoucnosti.

. Modernizaci pozemnich komunikaci dojde ke snizeni nakladd uzivateld infra-
struktury, cestujicim se snizi ztrta z neproduktivni spotfeby volného ¢asu a pre-
pravcim se uvolni kapital vazany v prepravovaném zbozi. Snizeni vzniku kon-
gesci bude mit za nasledek zvyseni spolehlivosti dopravy (pfedpoklad uplatnéni
metody just-in-time); neopomenutelny je pfinos v turistice (zejména zahranicni).

. Zamyslené opatieni bude mit pfiznivy dusledek na koordinaci silni¢ni a ze-
lezni¢ni dopravy, zejména v nahradé nerentabilnich Zelezni¢nich spoju a trati
silni¢ni dopravou.

. Inovace pozemnich komunikaci pfiznivé ovlivni rist ekonomiky a zaméstna-
nosti. Investovani do silni¢ni infrastruktury je minimalné rizikové i z hlediska
vzdalené budoucnosti a pfi minimalnich znalostech o budoucich narocich na
prepravu. Dojde ke zvy$eni hybnosti a dopravni ndro¢nosti promitajici se do
HDP vlivem operativniho prizplsobovani pozadavkim vnitrostatniho i za-
hrani¢niho trhu a rlistu silni¢ni tranzitni kamionové dopravy.

. Tendence vyvoje na prepravnim trhu nedoznaji zmén ani v pfipadé harmo-
nizace podminek na pfepravnim trhu a uplatnéni ekologickych dani. Vyznam
automobilového priimyslu pro ekonomiku CR je jednim z dal3ich faktort
podminujicich dynamiku silni¢ni dopravy.

. Dalnice je nutnou podminkou rozvoje oblasti a pfilivu zahrani¢niho kapitalu.
Zvlast naléhava je potfeba spojeni Prahy s Ceskymi Bud&jovicemi a dale Ra-
kouskem pro turistické vyuziti této oblasti.

. Provoz silni¢ni dopravy je prozatim zavisly na ropé. Jeji zasoby budou jed-
nou vycerpany, ale do té doby dojde k vyrobé alternativnich zdrojl energie.
Investice do pozemnich komunikaci véak nebudou touto zménou dotéeny,
naopak alternativni paliva nebudou mit negativni t¢inky souc¢asnych pohon-
nych hmot. Jde o mimofadné pfiznivou konstelaci, prakticky neguijici riziko
investovani do silni¢ni infrastruktury.
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Modernizace silni¢ni infrastruktury se promitne v bezpecnosti silni¢niho provo-
zu, ochrané zdravi populace a Zivotniho prostredi. Realizace namétli bude vesmés
pfiznivé akceptovana, nebude-li prekdzkou nedostatek finan¢nich prostredka.
Uvadime ndméty, které by mély byt predmétem diskuse, k niz v nasich podmin-
kach dochazi v souvislosti s pfipravovanou reformou verejnych rozpoctd (podil
dopravy na vydajich vefejnych rozpoctl ¢ini cca 8 %).

Financovani dopravni infrastruktury zabezpecuje v CR zminény SFDI. Jeho roz-
pocet respektuje zasady dopravni politiky, dale ,Navrh rozvoje dopravnich siti do
roku 2010” v¢etné jeho harmonogramu a finan¢niho zabezpeceni.

Zvyseni prostredkll na urychleni vystavby dalnic by bylo mozné dosahnout bud
zvysenim pridélu prostiedku z privatizovaného majetku nebo prerozdélenim pro-
stredkd v rozpoctu SFDI. Nepovazujeme Zadnou z variant za priichodnou, nebot
nadéji maji takova feseni, kterd se nedotknou celospolecenskych zdroj(.

Silni¢ni dan hradi vozidla pouzivand k podnikani. Rozhodujici ¢ast osobnich
automobill pouzivanych k fakultativnim jizdam této dani nepodléha, ackoli tvo-
fi podstatnou slozku dopravniho proudu. Pocet osobnich automobili v osobnim
vlastnictvi nepouzivanych k podnikani neni v centralnim registru k dispozici. Od-
hadujeme jejich pocet na 3,5 mil. ks a zvolime-li silni¢ni dar ve vysi 1200 K¢/vozi-
dlo, dodanénim téchto vozidel by bylo mozné zvysit rozpocet SFDI o 4,2 mld. K¢
roc¢né.

Dalsim zdrojem SFDI je myto. Jeho pfinos v roce 2007 se odhaduje na 3 mid. K¢.
Zvysovani piijma bude zaviset na rozsifovani technického zafizeni a v roce 2008
by podle pracovnikd SFDI mohly dosahnout hodnoty 15 700 mil. K¢ (véetné tzv.
dalni¢nich znamek).

Zdrojem rozpoctu SFDI je podil na spotfebni dani v cendch pohonnych hmot ve
vysi 9,1 %. Silni¢ni doprava odvede do statniho rozpoctu ro¢né cca 80 mld. K¢ a na
odvedené ¢astce se podili pouze uvedenym procentem. Jde o disproporcionalitu.
Za pfiméreny povazujeme piidél ve vysi 30 — 35 mld. K¢ ro¢né s ucelovym pouzi-
tim na vystavbu dalnic.

Nepopulérni, ale mozné, je zvyseni soucasné urovné silni¢ni dané, pfipadné za-
vedeni dopravni dané ekologického charakteru. Protoze dalsi zvySovani danového
zatizeni neni v soucasné dobé vitano, bude prosazeni takového opatieni obtizné.

Na soucasny stav silnic doplaceji vsichni uZivatelé. Nabizi se moznost finan¢né
zainteresovat uzivatele na upisovani dluhopist na vystavbu nebo urychleni vy-
stavby konkrétni dalnice. Nizkd jmenovitad hodnota i Uroceni by bylo kryto z po-
platkd za pouziti dalnic a rychlostnich komunikaci, v pocatku ze spotiebni dané.

Intenzivné je tfeba uplatnit systém PPP a soukromé vystavby délnic véetné
Ucasti zahrani¢niho kapitalu. Bylo by redundantni pfipominat Gvéry a ucast fondd
EU.

Naméty nejsou ani nemohou byt vyéerpavajici. Od ndmétu k realizaci obvyk-
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le uplyne dlouhé obdobi, nebot realizace u vétsiny z uvedenych by znamenala
zménu soucasného zdkona, a tato zména musi podstoupit dlouhou schvalovaci
proceduru.

Mimo pozornost stoji skutecnost, Ze vyrobci automobild produkuji zvysujici se
pocet automobild, aniz by vénovali pozornost cestam a dopravé v klidu, ktera je
jiz nyni obtizné fesitelnym problémem ve vétsiné velkych mést. Povazujeme za
Ucelné zvazit moznost zdanéni kazdého vyrobeného i dovezeného (v¢etné exis-
tujiciho) automobilu poplatkem, ktery by byl ur¢en na modernizaci silnic. UzZivatel
by mél mit od zacatku védomi, ze k provozovani musi mit infrastrukturu a jeji vy-
budovani i idrzba stoji znacné penize. Je obava, ze vyrobci automobil{i nebudou
pfiznivé naklonéni tomuto opatreni a zlistane pouze u namétu. V tomto pfipadé
by méli vyrobci vozidel st zisku upsat na dluhopisy vydané k urychleni vystavby
dalnic, placeni urokd a uhrad jmenovité ceny dluhopist by bylo zajisténo z vyko-
nového myta. Jisté by tento namét stal za pozornost.

Doc. Ing. Jan Eisler, CSc.

Katedra podnikové ekonomiky, Vysokd Skola ekonomickd v Praze
Ing. Jaromir Kunst

katedra 613, Dopravni fakulta CYUT
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Kapitola 12

Financovani vystavby silnic a dalnic

Doprava jako nedilna soucast socioekonomického systému statu vytvari zasad-
ni predpoklad pro fungovani narodniho hospodafstvi. Naplfnovani funkci dopravy
je v rdmci dopravniho systému dano predevsim existenci dopravni infrastruktu-
ry, bez které neni mozné naroky na prepravu zajistit. Kvalita a kvantita vytvarené
kapacity dopravni infrastruktury by méla predstavovat hlavni predmét zajmu pfi
fizeni rozvoje dopravniho systému statu.

Dopravniinfrastruktura je z hlediska naklad( oblasti pomérné vysoce narocnou
jiz jen z hlediska zajisténi provozuschopnosti, tzn. pfi udrzbé a béznych opravach.
Mnohem vy3si ndklady pak pfedstavuji rekonstrukce a modernizace, a samoziej-
mé nejnarocnéjsi je nova vystavba. Prakticky véude v Evropé zaznamendvdme ne-
dostatek zdroju na financovani udrzby a rozvoje dopravni infrastruktury. Zvyseni
dani a poplatk(i budou obcané podle mého néazoru akceptovat pouze tehdy, kdyz
bude ziejma Ucelovost téchto dani. Proto princip fondového hospodareni neni nic
jiného nez princip uzivatelsky, a tento princip se zcela jisté bude stéle vice uplat-
novat i v jinych oblastech ekonomiky. Moznost kombinovat rdzné financni zdroje
k financovani znamena ve svych dudsledcich vyuziti synergického efektu.

Je namisté také pfipomenuti zasad spole¢né dopravni politiky Evropské unie,
ktera v Bilé knize Evropské dopravni politiky pro rok 2010 uvédi: ¢as rozhodnout
deklaruje podporu tomu, aby ,byly dostupné vynosy smérovany do specifickych
narodnich nebo regionalnich fondl...” Je ziejmé, Ze se tyto fondy musi stat stan-
dardni soucasti systému verejnych financi a transparentnim finan¢nim ndastrojem
s jasné nastavenymi pravidly financovani. Z pohledu naseho statu je urcité prozi-
ravé, ze jsme do systému takovy prvek jiz zapojili a zajistili jeho fungovani.

Rozvojové potreby jsou vlddou jednoznaéné uréeny (dopravni politika), zhotovitelé
i pfes soucasné rychlé tempo vystavby u nas avizuji dostate¢né kapacity, neni problém
ani v materidlnich a v surovinovych zdrojich, ale zdkladnim problémem soucasnosti
i budoucnosti jsou disponibilni finan¢ni zdroje pro realizaci a planovani rozvoje do-
pravni infrastruktury. Zjednodusené se da soucasna situace prirovnat k pomysinému
magickému trojuhelniku, v jehoz plo3e se odehravaji zasadni rozvojové procesy.
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Soucasné je vsak potiebné hledat model efektivni alokace zdroji v case pfi
dlsledném naplriovani principu efektivity vynakladani finan¢nich prostredk. Pri-
marnim ukolem je v této souvislosti zefektivnéni vystavby ze statnich zdrojl a za-
ruka hospodarnosti vynakladani prostiedkl s ohledem na dopravni intenzitu, roz-
vojové potreby regiond, vztah k Zivotnimu prostiedi i souvisejici vazby s dopravni
infrastrukturou jako celkem.

Aplikace teorie
MAGICKEHO TROJUHELNIKU

Ro:v_ﬂlta}\

potfeby

Disponiblini
finanéni zdroje

Zhotovitelskd
kapacity

Nalezeni odpovidajiciho postupu je viak pomérné komplikovanou zaleZitos-
ti, kdy je treba vzit v tvahu specifika jednotlivych oblasti dopravni infrastruktury
a také jejich sirokou vnitini diferenciaci. V zasadé jde ale o to, aby prokazani efek-
tivity kazdé akce bylo jednoznacné, ovéfitelné a nezpochybnitelné. Nalezeni op-
timalni polohy kritéria efektivity jakozto ucelnosti a hospodarnosti pak znamena
rozpracovani oblasti:

1. procesu rozhodovani o prioritach realizace

2. hodnoceni efektivity v procesu projektové pfipravy
3. kontroly stanovenych parametr( ve fazi realizace, odchylkové fizeni.
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Zakladni principy fungovani SFDI

Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI) byl zfizen zakonem ¢. 104/2000 Sb., a to
s ucinnosti od 1. ¢ervence 2000. Jedna se o mimorozpoctovy fond, ktery je samo-
statnou pravnickou osobou, a majetek, se kterym hospodafi, je ve vlastnictvi statu.

Vysokoskolsti profesofi vstépuji studentdm ekonomie poucku, ze zalozeni a pro-
sazeni nové firmy nebo nové instituce je vzdy spjato s nutnosti vyvinout zna¢né Gsili
k pfekonaniinerce, jez brani vytvofeni néceho nového. Zékladnim novatorem v tom-
to smyslu byla vlada. Vznik Statniho fondu dopravni infrastruktury pak znamenal be-
zesporu velky systémovy zésah do mechanism( narokovani a financovani dopravni
infrastruktury, v¢etné financovani délnic a silnic. Akademici, ktefi se zabyvaiji teorii
managementu, také tvrdi, ze ufedni Siml vladni byrokracie ¢asto fehta tak dlouho,
Ze zabréni moZnosti realizace strategickych transakci ve spravné dobé. S odstupem
doby, kdy SFDI funguje, Ize konstatovat, Ze se tento nazor nepotvrdil.

Diky tomu, Ze SFDI koncentruje zdroje pro pozemni komunikace, Zeleznici i vod-
ni cestu, je mozné postupné vytvéret jednotny systém pro alokaci disponibilnich
zdrojl podle spolecenské potiebnosti, dopravnich priorit, ale i ekonomickych kri-
térii. Je zfejmé, Ze jednotny systém fizeni a alokace zdroji do dopravni infrastruk-
tury a zvyraznéni uzivatelského principu se urcité vyplaci.

SFDI sestavuje kazdoro¢né néavrh rozpoctu, ktery predkladé k projednéni vliadé
a ke schvéleni Poslanecké snémovné Parlamentu Ceské republiky. Zakon €. 104/
2000 Sb. vymezuje ptijmovou stranku rozpoctu SFDI spolu s ucelem uziti finan¢-
nich prostredkl. SFDI pouziva svych pfijm0 ve prospéch rozvoje, udrzby a mo-
dernizace silnic a dalnic, zelezni¢nich dopravnich cest a vnitrozemskych vodnich
cest v rozsahu daném zakonem. Prijmy SFDI tvofi pfevody vynosu silni¢ni dané,
prevody 9,1% podilu z vynosu spotiebni dané z minerdlnich olejd, prevody vy-
nosu z poplatkll za pouziti vybranych dalnic a rychlostnich silnic, mytné, prevody
prostfedki z Fondu narodniho majetku Ceské republiky, vynosy z cennych papirG
nebo verejnych sbirek organizovanych SFDI, Gvéry, uroky z vkladd, penale, pojist-
na pInéni a jiné platby od fyzickych a pravnickych osob, dale podle zakona o SFDI
mohou tvofit pfijem také pfispévky z Evropské komise poskytované prostrednic-
tvim pfislusnych Evropskych fondd, dary a dédictvi a dotace ze statniho rozpoctu.

Na konci kazdého rozpoctového roku sestavuje SFDI Vyro¢ni zpravu, kterd re-
portuje vysledky hospodareni a plnéni rozhodujicich ukazatel( a ktera je schvalo-
vana Poslaneckou snémovnou Parlamentu Ceské republiky.

Rozpocet SFDI je sestavovan po jednotlivych akcich a ¢astkdch planovanych
k investovani v daném roce, stejné tak jeho vyro¢ni zpréva hodnoti vydaje v po-
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dobné strukture. Jde o lehce kontrolovatelny, transparentni zplisob sestavovani
rozpoctu. Pfipadné Upravy rozpoctovanych ¢astek na jednotlivé stavebni akce se
realizuji formou rozpoctovych opatreni schvalovanych vliddou jmenovanym Vybo-
rem SFDI a Poslaneckou snémovnou CR jmenovanou Dozor¢i radou. Tyto organy
jsou kompetentni provadét Upravy rozpoctu az do vyse 15 % z celkové vyse schva-
leného rozpoctu. Pfipadné zmény nad tento ramec musi odsouhlasit Hospodarsky
vybor Poslanecké snémovny PSP CR.

Vyhody uplatnéni SFDI

Zapojeni ucelové instituce v podobé SFDI do systému vefejnych financi sledo-
valo nékolik vécné a ekonomicky podlozenych zamér(.

Jednak bylo cilem stabilizovat zdroj financovani dopravni infrastruktury se za-
bezpecenim prevoditelnosti financ¢nich prostfedkl z jednoho rozpoctového ob-
dobi do druhého a koncentrovat prostiedky k financovani dopravni infrastruktury
do specializované odborné instituce oddélené od statniho rozpoctu tak, aby fi-
nancovani dopravniinfrastruktury probihalo pfi respektovani charakteru a specifik
vystavby a udrzby dopravni infrastruktury. Stru¢né feceno, dopravni infrastruktura
vyZzaduje zdroje ,Sité na miru” - tj. stabilni a dlouhodobé.

Vlystavba dopravnich staveb - at jiz silni¢nich nebo dalni¢nich, pfedstavuje
z hlediska ¢asu pomérné dlouhy proces. Zajisténi potiebnych finan¢nich zdrojl
v celém tomto casovém prlbéhu je tedy zakladnim predpokladem uspéchu. Sou-
Casné je tieba zajistit, aby vefejné zdroje byly alokovany v souladu s celospolecen-
skymi prioritami a hospodarnym a ucelnym zplisobem. Od doby vzniku Fondu se
v tomto sméru mnohé zménilo. Tlak na transparentnost financovani a informova-
nost o jednotlivych stavbach je vyrazné vy3si. Napfiklad od roku 2004 je na viech-
ny silni¢ni stavby jednotnym zpGsobem aplikovan pohled na ekonomickou efek-
tivitu. Bez propoctu doby navratnosti stavby a ekonomické efektivity stavby nelze
doporucit ke schvaleni Zadny investi¢ni zdmér. Vyjimkou jsou pfesné vymezené
akce, jako jsou napt. opravy havarijnich mostl a podobné situace. V soucasné
dobé je pak rozpracovavana technicka a ekonomicka expertiza staveb s cilem su-
pervize nakladd staveb nad 300 mil. K¢ Chceme mit jistotu, Ze stavby pozemnich
komunikaci maji pro Ceskou republiku odpovidajici nakladovou strukturu.

Co se tyka prevoditelnosti nedocerpanych finan¢nich prostredk( z roku na rok,
takizde jsou stanovena jasnd a neménna pravidla. Vie se déje po projedndni a rov-
néz dolozeni — a to ke kazdé stavbé —, Ze nedocerpané finan¢ni prostiedky v roce
minulém je tfeba prevést do roku bézného s tim, Ze také budou uzity v souladu
se smlouvou mezi pfimym investorem a zhotovitelem. To v praxi znamena, Ze se
u kazdého konkrétniho prevodu verifikuje potreba financnich prostredkd v béz-
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ném roce podle stavu rozpracovanosti akce a podle disponibilnich prostiedkd na
ni ve schvaleném rozpoctu SFDI.

Nicméné plati, ze tento zpUsob prevodl znamen3, Ze tam, kde je stavba rozesta-
vénd, tam, kde ma investor uzavienu smlouvu se zhotovitelem, budou nedocerpané
financni prostredky také prevedeny. Nedocerpané prostiedky z minulého obdobi
se tak nestavaji soucasti rezervniho fondu, ale jsou pfimo zapojeny do financovani
dopravni infrastruktury. Tento mechanismus je operativni, pruzny a i kdyz i prostied-
ky statniho rozpoctu nyni jsou prevadény z roku na rok, pfesto mezi pfevodem do
rezervnich fondu a vyse popsanym mechanismem pievoditelnosti SFDI existuji roz-
dily. Kdyz porovname vysi prevodi v minulych Iétech se soucasnosti, musime kon-
statovat, ze se kazdoro¢né vyse téchto prevodu snizuje, coz je dlisledkem postupné
se lepsiciho finan¢niho planovani realizace jednotlivych staveb.

Zadkon o SFDI je chapdn jako dlouhodobd soucdst ¢eského pravniho fadu,
z hlediska financovani dopravni infrastruktury ani nejde jinak, protoze pfiprava
a financovani liniovych staveb neni zalezZitost jednoho rozpoctového obdobi, ale
je z podstaty téchto staveb zéleZitosti dlouhodobéjsi, a stabilizace zdroju a finan-
covani musi byt zakladnim cilem v této oblasti. D4 se fici, Zze v soucasné dobé je
systém financovani dopravni infrastruktury plné funkcni.

Dalsim cilem ¢innosti SFDI je potlacit vykyvy ve financovani vystavby, rekonstruk-
ci, udrzby a oprav dopravni infrastruktury pfi sestavovani navrh( statnich rozpocta
pro jednotlivé roky, a tim napomoci k zajisténi trvalé zaméstnanosti predevsim ve
stavebnich profesich. Piimym disledkem je pak i podil na stabilni tvorbé hrubého
domaciho produktu. Nelze ani nevzpomenout cil - zefektivnéni planovani a alokace
finan¢ni prostredkd. Zajisténi financnich tokl pres mimorozpoctovy, Ucelové ziize-
ny fond také zcela evidentné prispélo k transparentnosti financovani a k zajisténi sy-
stémového pristupu ke spravé a rozdélovani disponibilnich finan¢nich zdroja. Dilci
kontrolni mechanismy pak byly nastaveny tak, aby prikazné a nezavisle sledovaly
Ucelovost a efektivnost vynakladani financnich prostredka.

V neposledni fadé pak ztizeni SFDI sledovalo o¢ekavané za¢lenéni Ceské repub-
liky do evropskych struktur a tedy snahu vytvorit jednoznac¢né definovany a pruzny
prvek systému schopny vazat na sebe poskytovanou pomoc z pfislusnych fondd
Evropské unie. V tomto sméru viak zatim bohuzel nedoslo k naplnéni pavodnich
predstav. U akci spolufinancovanych ze zdroji Evropské unie SFDI zajistuje plné fi-
nancovani narodniho podilu a rovnéz pIné zélohové financovani do doby refundace
zdrojl z EU. Tento mechanismus je dobie funk¢ni a je nastaven tak, aby ze zdrojl
EU bylo mozno cerpat maximum financnich prostredkd. Z hlediska bilancovani SFDI
napf. v roce 2007 by mélo byt predfinancovano az 12 mid. K¢. SFDI v tomto sméru
také Uzce spolupracuje s jednotlivymi kraji, kterym je z prostiedk( SFDI zajistovano
zalohové financovani EU spolufinancovanych modernizaci silnic II. a lll. tfid. SFDI tak
funguje jako,banka dopravni infrastruktury” Ceské republiky.
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Obecné shrnuto, zfizeny fond se stal od svého vzniku zékladnim prvkem systému
financovani rozvoje dopravni infrastruktury, ktery mdze potencialné koncentrovat
siroké spektrum vyuzitelnych financnich zdroji a zajistovat jejich efektivni alokaci.

Fond za dobu své existence nékolikrat prokazal schopnost pruzné reagovat na
vice ¢i méné ocekdvané skutecnosti a eliminovat tak nepfiznivé dopady. Byly to
napfiklad povodné v srpnu roku 2002. Nicméné uz v pribéhu prvnich dnt téchto
rozsahlych povodni byly vyclenény financni prostredky a ty byly také ve velmi krat-
ké dobé uvolnény. Zatimco pfi vzniku Fondu v roce 2000 a 2001 se finan¢né likvi-
dovali dlisledky povodni na Moravé z roku 1997, operativnost a zména systémo-
vych pfistupd znamenala, Ze tato mimoradna udalost vyznamné vétsiho rozsahu
v roce 2002 byla pomérné klidné zvlddnuta a dnes si jiz prakticky tuto dobu pfipo-
minédme predevsim nové vybudovanymi dopravnimi stavbami nebo rekonstrukci
tehdy ponicenych dopravnich dél. Moznost rychlého a operativniho rebilancovani
a zarazovani prioritnich obnovovacich povodnovych akci (rekonstrukce most,
povrch silnic apod.) financovanych z rozpoc¢tu Fondu a mechanismus provadéni
rozpoctovych opatieni - to vie vedlo k pruzné reakci na tuto mimoradnou situaci.
| po té, co byly dokonceny zékladni udrzovaci prace, bylo mozné vyclenit dalsi fi-
nancni prostredky a ty pribézné uvolfiovat na potiebné opravy a rekonstrukce.

Viyznamnou roli plnil SFDI také v pfipadé financovani vystavby délnice D8, kdy
v prabéhu roku 2004 byl schopen nahradit do doby schvéleni zékona o pfijeti Gvéru
Evropské investi¢ni banky tento externi zdroj a umoznil tak pfeklenout kritické obdobi
bez potreby pferuseni stavebnich praci. Obdobné tomu bylo o rok dfive u dalnice D5.

Viyraznou komplikaci, jejiz disledky nebyly dosud eliminovany, bylo zvyseni
sazby dané z pfidané hodnoty na stavebni prace z 5% na 19 %. Ro¢ni dopad v fa-
du nékolika miliard je citelny i dnes.

Financovani v cislech

Od roku 2000 do konce roku 2006 se prostrednictvim SFDI do ¢eské dopravni
infrastruktury investovalo zhruba 270 miliard K¢. Velmi vyznamné - celkem 150
miliardami - se na tom podilely pfijmy z privatizace. Plati, Ze se vznikem fondu se
investice do dopravni infrastruktury znasobily: zatimco v roce 2002 se na tento
ucel z fondu investovalo zhruba 39 miliard K¢, v roce 2006 to bylo jiz 56 miliard
K¢. Z hlediska vazby na HDP: zatimco v roce 2000 se podil investi¢nich vydaji do
dopravni infrastruktury pohyboval na trovni zhruba 1,2 %, v sou¢asné dobé dosa-
huje tento podil podle propoctu fondu jiz 2 %. A cilem by mélo byt dosahnuti cca
2,5% podilu investic do dopravni infrastruktury (pozemni komunikace, Zeleznice,
vnitrozemska vodni cesta) na HDP.
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Konkrétni ¢isla dokladaji nasledujici grafy:
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Obecné je mozné konstatovat, ze v Ceské republice se v sou¢asné dobé po-
mérné masivné stavi. Trendy se v tomto smyslu zdsadné obratily. Zatimco v po-
¢atcich existence SFDI méli investofi problémy s cerpanim financnich zdrojq,
které byly na SFDI redIné k dispozici, a to z divodu projektové a administrativni
nepfipravenosti jednotlivych projekt(, v danou chvili je situace jina. Cestou SFDI
byly v minulych létech alokovany nemalé prostfedky do pripravy novych staveb
(ro¢né minimalné 10% rozpoctu na investice) a v kontextu rychlého rozvoje
ekonomiky CR a tim vyvolané vysoké poptavky jednotlivych regiond po kvalit-
ni a bezpecné dopravni cesté jsme v soucasné dobé v situaci Uplné jiné. Jenom
na stavbach rozestavénych bychom ro¢né mohli proinvestovat o nékolik miliard
K¢ vice. Abychom udrzeli stavajici tempo vystavby dopravnich dél, je tieba i do
budoucna pamatovat na pfipravu novych akci. Ta oproti minulosti bude vyzado-
vat vyssi financni prostiedky — napf. jenom v disledku rlistu cen vykupovanych
pozemkuU. Rovnéz vyrazné vice financ¢nich prostfredkl bychom potiebovali vé-
novat do oprav a Udrzby stavajicich dalnic a silnic, protoze rychly rdst intenzity
pfepravy a motorizace u nas v kontextu jejich dlouhodobé podudrzovanosti se
na jejich kvalité jasné projevuje.

Stojime pred rozhodujici kfizovatkou. Jakou cestou se mame dat? Jedna
z moznych cest je jasna - je to cesta urychleni vystavby a modernizace z4sad-
nich pateinich komunikaci v Ceské republice a sou¢asné dojde i ke zkvalitnéni
soucasnych dopravnich cest. Pokud tuto cestu zvolime, je jasné, Ze stejné z hle-
diska dobudovani zasadnich priorit tak, jak jsou v dosud platné dopravni politice
CR uvedeny, uvazujeme o roce 2015-2020. Tato cesta ale vyzaduje koncentra-
ci financnich zdrojd, minimalni ro¢ni rist rozpoctl pro vystavbu a obnovu do-
pravni infrastruktury o 25 — 30 %. Pravé financ¢ni disponibilni zdroje jsou vsak
zakladnim meznikem celého bilancovani. Redlné uvazovani, redlné bilancovani
se vsak bude odvijet od redlnych moznosti financovani. SFDI od roku 2007 pfi-
pravuje sttednédoby plan, ktery by mél redlné moznosti ovéfit. Vysledkem bude
konkrétni mnozina projektd, se kterymi lze redlné ve sttednédobém horizontu
pocitat. Ve svych dusledcich je tak od letosniho roku opét vyssi ddraz kladen na
planovani jednotlivych staveb a na zvladnuti sou¢asné rozestavénosti.

Multiplika¢ni efekty investic

V kontextu uvedenych cisel a vysledkd je mozné uvést jesté jeden pohled.
Jde o multiplika¢ni efekty realizovanych investic do rozvoje dopravni infra-
struktury z hlediska vyhodnosti téchto investic pro stat, resp. vefejné rozpoc-
ty. Realizované investice nepiinaseji efekt jen pfimym uzivateldm dopravnich
cest, ale maji vyznamny vliv i na sekundarni sféru. Na pfikladu roku 2005 je
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mozné rdmcové multiplikacni efekty demonstrovat. Do investic bylo ze zhruba
74 miliard K¢ vloZzeno 57 miliard K& (ostatni byly prostfedky do udrzby), pak
z téchto 57 miliard K¢ bylo mozné stabilizovat cca 170 tisic pracovnich mist.
Nejen u firem, které se zabyvaji vlastnim stavebnictvim pro dopravni infra-
strukturu, ale i v ndvaznych oborech. Kdyz si to pfepocteme z hlediska celko-
vého poctu zaméstnanych osob v Ceské republice, tak to vychazi na zhruba
3,5% ekonomicky aktivni populace. Na DPH ze stavebni ¢innosti souvisejici
s rozvojem dopravni infrastruktury doputovalo do statniho rozpoctu cca 9 mi-
liard K¢. Odvody na socidlni a zdravotni pojisténi diky mzddm v pfimych i ne-
pfimych oborech ¢inily pfes 9 miliard K¢, odvody na zdravotni pojisténi byly
zhruba 4 miliardy K¢. Prosté plati, Ze tam, kam vede dopravni cesta, tam se
rozviji zivot.

Vyhled financovani do budoucna

Systém financovani dopravni infrastruktury naseho statu ceka, a to jiz v blizké
dobé, definovani nové konfigurace zdroju. To je spojeno predevsim s ukoncenim
privatizace. Tyto zdroje doposud tvofily vyznamnou cast portfolia disponibilnich
prostiedkd fondu, a tak bude nutné tyto zdroje systémové nahradit a cely systém
pro budoucno stabilizovat.

- >
7 = 7 :
SR/SFDI | PPP UVERY FONDY EU

S _
—

KOMBINACE ZDROJU

v

AUTONOMNI SYSTEM
za podminku udrzitelnosti jeho fungovani
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Nabizi se cesta uplatnéni autonomniho systému financovani, ktery na jedné
strané ma stabilni, pevné zafixované, a tudiz i dobre predikovatelné finan¢ni zdro-
je, a ty pak alokuje do rozvoje dopravni infrastruktury. Tento systém, predstavujici
nejen zivotaschopnost a udrZitelnost systému, ale prfedevsim pak moznost rediné-
ho planovani rozvoje, by mél byt zaloZzen na zakladnim principu, Ze zdroje genero-
vané dopravou se do rozvoje dopravniho systému vraci také zpét.

V souvislosti s koncici privatizaci stojime pred Ukolem najit ro¢ni nahradu zdro-
ju ve vysi odpovidajici napf. v roce 2007 37,2 miliardy K¢.

Dopravni infrastruktura by méla mit do budoucna zajistény pfijmy v takové
vysi, aby bylo mozné kvalitné financovat jeji novou vystavbu, ale také modernizaci
a opravy a Udrzbu stavajicich dopravnich siti.

O optimalni vysi prostfedkd pro naplnéni tohoto cile Ize vést akademické dis-
kuse, které budou vychazet nejen z rozvojovych plant nové vystavby v Ceské re-
publice, ale také z prehodnoceni konfigurace stavajicich pozemnich komunikaci,
zelezni¢nich trati nebo stavu a potfebnosti vnitrozemské vodni cesty, ale také
z tempa vystavby, posouzeni konkrétnich regionalnich priorit, cenovych a nékla-
dovych modell a z fady dalsich aspekt(. Jedno je viak ziejmé a nepopiratelné,
Ceska republika dnes neméa optimalni dopravni sit, nema optimalni propojeni
severu s jihem ani vychodu se zdpadem, a to jak v pozemnich komunikacich, tak
i Zeleznici. VSechny podkladové prace a analyzy ukazuji, Ze prostfedky do udrzby
stavajicich dopravnich cest jsou i pres jejich meziro¢ni rist nedostatecné, Ze stava-
jici dopravni cesty neodpovidaji rozvojovému tempu a intenzité dopravy. Hodné
dluzime také v budovani obchvatl mést a obci i v dalsSich opatfenich smétujicich
ke snizovani emisi, hluku nebo svétla. Rovnéz opatteni ke zvyseni bezpecnosti
provozu na komunikacich cestou budovani dalsich okruznich kfizovatek nebo mi-
mourovnovych kfizeni, nebo investice do rekonstrukci mostd nejsou dostatecné.

V daném okamziku by bylo uspéchem, kdybychom se co nejdfive pfiblizili ro¢-
nimu objemu zdroji nad magickou hranici sto miliard K¢ a zjevné tak prikrocili ke
zlepsovani stavu dopravni infrastruktury u nas.

Jednou z moznosti je, aby pfijmy z privatizace nahradila dotace ze statniho
rozpoctu. To by znamenalo v praxi navrat pfed rok 2000, kdy takto v podstaté
byla dopravni infrastruktura financovana. Tento model ma zasadni nevyhodu
- dopravni infrastruktura by v takovém piipadé byla opét zavisla na kazdoroc¢-
nich vykyvech statniho rozpoctu a nejistoté, zda tato dotace bude, ¢i nebude
pro dopravni infrastrukturu urcena. Vzhledem k tomu, Ze na vétsi stavby jsou
uzavirany smlouvy se zhotovitelem na vice nez 2 roky, potfebujeme stabilni
finan¢ni hospodareni a stabilni finan¢ni kontury systému. Meziro¢ni stabi-
lita systému by neméla byt zavisla na potencidlnich vykyvech statniho roz-
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poctu. Dotace ze statniho rozpoctu by méla byt dopliikem financovani SFDI.

Vlastnim zékladem financovani by ale mély byt dariové zdroje. Bylo by tedy vhodné,
aby zdroje z privatizace nahradily regulérni dariové zdroje a diskuse. A z tohoto hle-
diska je soucasny piijem ze silni¢ni dané, dalni¢nich kupont a podil 9,1 % na vynosu
spotfebni dané z mineralnich olejl nedostatecny. Zatimco v roce 2000 ¢inil podil SFDI
na vynosu této dané 20%, od roku 2005 byl snizen na 9,1 %. Pro srovnani: napfiklad
v Rumunsku ziskava silni¢ni fond ze spotiebni dané 45 %, podobné je tomu i v Pol-
sku. Pravé zvyseni podilu fondu na vynosu této dané by mélo nahradit vypadek zdroj(i
z privatizace. | z hlediska uziti od motoristd takto ziskanych financnich prostredkd do
dopravni infrastruktury by toto byla dobra zprava dafnovym poplatnikim. Po zvyseni
podilu vynosu ze spotfebni dané z mineralnich olejd pro SFDI by bylo financovani do-
pravni infrastruktury v Ceské republice plné transparentni a dobfe planovatelné. Dal-
sim perspektivnim zdrojem je vykonové zpoplatnéni uZivatel vybrané sité pozem-
nich komunikaci - mytné, nicméné nelze ocekavat, Ze v nejblizsi budoucnosti budou
vynosy myta objemové adekvatnim zdrojem nahrazujicim privatizaci.

Vyhody uplatnéni autonomniho systému financovani:

hlavni princip — zdroje generované dopravou jsou prostfednictvim SFDI aloko-
vany zpét do rozvoje dopravni infrastruktury

transparentnost sestavovani rozpoctu po akcich a po prioritnich smérech
dobra verejna kontrola alokace zdroj(, vétsi dlraz na efektivitu systému
soulad s politikou EU

moznost dlouhodobého planovani vstupl a vystupl systému

ekonomické modelovani projektd PPP a dalsich cizich zdroji splacenych z roz-
poctu SFDI

zavedeni vykonového zpoplatnéni uzivatell pozemnich komunikaci a vratka
ziskanych zdroju zpét do vystavby a udrzby dopravnich cest

synergicky efekt ze zapojeni privatnich a vefejnych prostredku.

O O Oooooo O

Co se tyce diskusi kolem vyse podilu SFDI na vynosu spotfebni dané z mineral-
nich olejd, tak podle propoctl adekvatni nahrada privatizacnich zdroja predstavuje
az 50% podilu na této dani. Rozpocet fondu by tak mél zajistén rocni pfijem ze spo-
trebni dané z mineralnich olejl kolem 40 miliard K¢. Z kazdého litru PHM by tak do
rozpoctu SFDI putovalo zhruba kolem 6 K¢ oproti soucasné priblizné 1,10 K¢.

Pokud konfigurujeme autonomni systém financovani, musime bilancovat zdro-
je uvérové a také zdroje soukromého sektoru. Jejich zapojeni do systému je dano
nejen omezenosti zdroju verejnych, ale také jejich nespornymi kladnymi efekty.

Uvér v oblasti dopravni infrastruktury neni nestandardnim zdrojem financovani
a v této sfére vlastné pomaha nastartovat ekonomicky rozvoj. Dopravni infrastruk-
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turu nestavime, abychom ji uzivali deset, patnact let, ale je odkazem i pro pfisti
generace. Pokud ma uvér splatnost 20 az 25 let, neni nic $patného na tom, Ze jej
budou spléacet i pfisti generace, ale ony uz tuto dalnici nebo zeleznici budou prece
uzivat a tato dopravni cesta bude prinaset ekonomické efekty, které urcité naklad
na tento Uvér prevysi. Dopravni infrastruktura ma vyrazné vétsi Zivotnost, nez je
doba splatnosti tvéru. Politici i makroekonomové by méli mit na zfeteli to, ze do-
pravni infrastruktura neni jenom néco, co slouzi pouze Ucastniklim dopravy, ale zZe
pfispiva k vyssimu zivotnimu standardu.

PARTNERSTVi VEREJNEHO A SOUKROMEHO SEKTORU (PPP)

Co se tyce partnerstvi vefejného a soukromého sektoru, bylo by idealni, kdyby
prvni projekty PPP byly zahdjeny jiz letos. Legislativa je jiz schvalena, takze k dale-
ko rychlejsi praci vlastné jiz nic nechybi. Predpoklady jsou vytvoreny. V roce 2005
napiiklad vlada schvdlila k realizaci timto zpGsobem 30 kilometr( dalnice D3 v jiz-
nich Cechach. A pravé tento projekt by mohl byt ten, ktery Ize spustit nejdfive. Je
redlné predpokladat, Ze by mohlo byt v horizontu ¢ty aZ péti let realizovano Ctyfi az
sest projektl v celkové investi¢ni hodnoté minimalné Ctyficet az Sedesat miliard K¢.
Zatim méa Ceska republika v tomto sméru velkou rezervu a je tieba udélat vie pro
to, aby projekty byly skute¢né nastartovany, aby se o nich méné hovoilo a vice se
redlné délalo. Schvalena novela zakona o SFDI predpoklada, ze fond bude financo-
vat ndklady spojené s koncesi v¢etné nakladl na pripravu koncesionaiskych smluv.
Tato legislativni Gprava vlastné vyrazné posiluje roli fondu pfi pipravé téchto pro-
jekt. | proto potrebujeme stabilizovat finan¢ni prostredky pro fond, abychom méli
sluSnou zakladnu, diky niz budeme moci PPP projekty planovat. Projekty se budou
v budoucnu splacet pravé z rozpoctu fondu, a uz nyni se k nim proto musime chovat
zodpovédné, nejen z hlediska priorit jednotlivych projektd, ale i zajisténi zdroji na
jejich splaceni.

Na projekty PPP mizeme hledét jako na Ctyipolovy systém.

Zakladni cil aplikace projektt PPP u nas:

dobudovani zakladni sité dopravnich cest, transparentnost systému, verejna
kontrola

uplatnéni nové metody financovani k urychleni vystavby dopravni infrastruk-
tury

vyuziti disponibilnich finan¢nich zdroji soukromého sektoru pfi nedostatku
verejnych financi

aplikace pfidané hodnoty pro uzivatele a vefejnost.

O o o O
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Ocekavanymi efekty jsou jednak pfinosy ekonomické vyplyvajici z multipli-
kacnich efektl z realizovanych investic a samoziejmé i zvyseni pfijm{ vefejnych
rozpoctl. Vedle nich ale dojde ke zvyseni komfortu dopravni obsluhy dotc¢eného
Uzemi a také ke zvySeni bezpecnosti dopravy a k dalSim ekonomicky obtizné vy-
cislitelnym efektdm.

Potfebné je také analyzovat detailné vyhody a nevyhody zavedeni metody PPP,
resp. jeji aplikace u staveb dopravni infrastruktury:

ZAKLADNI FILOSOFIE

m potencidl redlné financni Uspory m komplikované smluvni vztahy
m efektivni alokace prostredku verej- m nutnost zohlednéni faktoru ¢asu
nych rozpoctu m potieba sledovani celého zivotniho
m rozloZeni rizik mezi subjekty se cyklu projektu
schopnosti jejich minimalizace m slozité ekonomické analyzy

m potieba sledovani celého zivotniho
cyklu projektu
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Pravé rizikova analyza mudze byt tim faktorem, pro ktery nenajde konkrétni pro-
jekt potencialné realizovatelny metodou PPP Uspésné naplnéni a bude potiebné
hledat jeho realizaci jinym zplsobem.

ZAKLADNI FILOSOFIE

NAKLADOVE )

KVALITATIVNI navyseni KREDITNI

nedodrzeni ceny platebni

parametri ‘ neschopnost
STAVEBNI \ ', cThlz,il:;
nedokonceni ﬁ,
zpozdéni 4 ochad
poptavky

xR

POTREBA SYSTEMOVEHO HODNOCENI RIZIK
A JEJICH EFEKTIVNI ALOKACE (stat/koncesionar)

Dukladna ekonomicka analyza projekt(, o kterych Ize uvazovat k realizaci formou
této metody, je podstatnou soucasti konfigurace projektu a bez ni nelze o projektu
ani uvazovat. Aby vsak tato analyza byla bezvadnd, je potieba se zabyvat zplsobem
splaceni i dobou trvani koncesionarské smlouvy.V tomto sméru se jevi role SFDI do-
minantni. SFDI by pravé s ohledem na znalost zdrojové stranky financovani novych
projektl pii provadéni téchto analyz mél hrat dominantni Glohu.

A zde se opét vracime k zakladnimu mottu: ,Bez rozumné konfigurace zdroju
pro dopravniinfrastrukturu nelze pragmaticky a seriézné planovat realizaci novych
projekt(l” Vyhybani se oteviené diskusi o tom, jak bude oblast dopravy finan¢né
zajisténa v situaci, kdy je daleko intenzivnéji nez dfive diskutovana pravé mimo
jiné také otazka PPP modeld budovani dopravni infrastruktury, kdy na pofadu dne
bude zcela jisté dalsi diskuse o financovani této oblasti pomoci dluhopist ¢i tvért
- a bude nutno modelovat splaceni dopravnich dél takto vzniklych, je z podstaty
problému vytvafenim dalsi nejistoty pro zhotovitelskou sféru. Musime si uvédo-
mit, ze pokud zhotovitelé nemaji ddvéru ve stabilitu systému, zvysuji jejich finan¢-
ni analytici miru rizika investovani a v kone¢nych dusledcich se toto projevi v rlistu
ceny zhotovitelskych praci.

Je evidentni, Ze soucasny trend rlistu financnich prostfedk do dopravni infra-
struktury je potifebné udrzet.
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Nastupujici obdobi by proto mélo byt obdobim, kdy SFDI bude mit vytvoren
prostor pro autonomni financovani dopravni infrastruktury, ze dojde k takovym
Upravam, které umozni zvyraznit prvek dlouhodobosti a stability financovani. Pra-
vé tento smér by byl pozitivné hodnocen prfedeviim odbornou vefejnosti. Také
hodnoceni dafiovymi poplatniky by mélo byt jasné vnimano.

Rozestavénost a jeji fizeni

V soucasné dobé jsme v situaci, kdy se potykdme s pomérné vysokou rozesta-
vénosti, kterd je a do budoucna ur¢ité bude vyraznou determinantou bilancova-
ni celého systému financovani rozvoje dopravni infrastruktury. Je nutné sledovat
podminku finan¢ni udrzitelnosti systému a v jejim kontextu vhodné a efektivné fi-
dit alokaci finan¢nich zdroja. Pokud chceme cerpat ekonomické, ale i mimoekono-
mické efekty z existence dané dopravni cesty, neméla by jeji realizace pfesahovat
prah cenové vyhodnosti.

Dokonéend stavba je pfinosnéjsi nez nékolik rozestavénych. Obecné tedy plati,
Ze zafazovani novych akci do systému financovani musi byt peclivé monitorova-
no a fizeno tak, aby vyvolané financni potieby neznamenaly v horizontu nékolika
pfristich let skokovou potiebu finan¢nich prostfedkd. Nicméné plati, Ze feSenim
soucasné situace, kdy diky rychlému ekonomickému rozvoji, globalizaci ekonomi-
ky, rostouci mobilité pracovni sily a viibec potreby udrzitelného rozvoje - je pouze
vyznamny rlst alokace zdroju do dopravni infrastruktury v pfistich min. 5 letech,
a to v fadech narlstu o desitky procent ro¢né.

SFDI vytvafi systémové néstroje pro posuzovani nové zafazovanych akci do roz-
poctu. Sleduje jejich financ¢ni naro¢nost a dopad na bilanci systému financovani
do budoucna.

V ramci sestavovani dil¢ich pland financovani uplatiuje SFDI u vybranych
staveb tzv. model fizené splatnosti jako nastroj regulace rozestavénosti. U¢elem
uplatnéni modelu je sestaveni vécného a finan¢niho harmonogramu realizace
pfisludné akce s cilem zajistit jeji udrzitelné financovani v jednotlivych letech. Z4-
mérem je definovat podminky rovhomérného financovani v Case pfi respektovani
technickych a technologickych podminek realizace.

Model je aplikovan ve fazi zpracovani zaddvaci dokumentace pfislusné verej-
né zakazky a stava se jeji nedilnou soucasti. Jednoznacna deklarace financ¢nich
podminek modelu jiz ve fazi zadani vefejné zakazky je zarukou rovnych podmi-
nek a transparentnosti zadavaciho fizeni. Pfi ndvrhu aplikace modelu participuje
investor (pfijemce) a zpravidla také projektant.
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Principy uplatnéni modelu fizené splatnosti:
[0 presna specifikace vécného a finan¢niho harmonogramu realizace akce v jed-
notlivych letech pInéni verejné zakéazky
O ustanoveni o limitu celkové nabidkové ceny, jejiz prekroceni zaklada davod
pro vyfazeni nabidky uchazece z hodnoceni nabidek
[0 stanoveni splatkového kalendare ve formé roc¢nich procentnich podild thrad
zhotoviteli (rozepsanych kvartalné) z celkové vysoutézené ceny po celou dobu
plnéni vefejné zakazky
[0 fixaci procentnich plateb v ramci splatkového kalendare neni dot¢ena moz-
nost urychleni vécného plnéni vefejné zakazky, pokud je to pro zhotovitele
ekonomicky, technicky nebo technologicky efektivni, avsak pii respektovani
podminek finan¢niho modelu.
Model fizené splatnosti byl dosud uplatnén v oblasti pozemnich komunikaci
napfiiklad u téchto staveb:
-1/42 Brno VMO Dobrovského B
-1/11 Jablunkov - obchvat
-1/11 Cesky T&3in - obchvat
-R6 Tisova — Kamenny DvUr
-R35 Hradec Kralové (Sedlice) - Opatovice
-1/44 Cervenohorské sedlo-sever

SFDI do budoucna

Zakladnim ukolem pro budouci obdobi je nékolikrat zmiriované stabilizovani
systému financovani v dlouhodobém horizontu. Navrhuje se prohloubeni fon-
dového hospodareni, v autonomnim systému financovani, ktery by byl schopen
generovat takové zdroje, které by v kombinaci s jasné definovanymi rozvojovymi
zaméry vytvorily fungujici celek pro pfistich min. 10 let. Autonomii je mozné spat-
fovat v zakladnim principu, kdy zdroje generované dopravou logicky participuji
na Uhradach potrebnych vydaji a v kombinaci s ostatnimi zdroji, at jiz klasickymi
uvérovymi nebo soukromymi, vytvéreji stabilni systém. Je zfejmé, Ze nebude moz-
né ve sttednédobém horizontu bez vyraznéjsiho zapojeni cizich zdrojd zrychlit
budovani dopravni infrastruktury na troven, kterd by odpovidala ekonomickym
potfebam Ceské republiky, ale i podminkam udrZitelného rozvoje. O¢ekéavani ob-
¢and, potieby rozvoje region(l, dynamika ekonomického rozvoje v case, to vse
determinuje rozvojové potreby (v oblasti pozemnich komunikaci vystavba, mo-
dernizace, ale i opravy a udrzba) a jsou velkou vyzvou pro politiky pfi stanovovani
ekonomickych priorit.

Za situace, kdy bude provedena nahrada privatiza¢nich zdrojd za stabilni da-
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nové zdroje a vynosy z mytného budou posilovat pfijmovou stranku Fondu, Ize
predpoklddat, Ze bude mozné pomérné bezproblémové navazat redlnymi pro-
pocty o potenci PPP projekt(, jejich rozlozeni v Case, ale také realizaci vybranych
dopravnich projekt budovanych s odlozenou splatnosti. Neni od véci diskutovat
také o moznosti vydani ucelové ur¢enych dluhopist na financovani vybranych
program0 vystavby dopravni infrastruktury, pfipadné uvérd, které by byly splace-
ny ze zdroju SFDI.

Zamér vzniku Statniho fondu dopravni infrastruktury tuto dlouhodobou stabi-
lizaci systému financovani sledoval. Dosavadni fungovani fondu jeho prednosti
osvédcilo a SFDI by mél mit i do budoucna pfedpoklady pro dalsi rozvoj k podpo-
fe vyssi dynamiky vystavby a udrzby dopravni infrastruktury.

Ing. Pavel Svagr, CSc.
reditel SFDI
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Kapitola 13

Silni¢ni doprava a ochrana zivotniho
prostredi

Kazda silni¢ni a dalni¢ni trasa musi byt navrZzena optimalné ze tii uhlG pohledu:
— dopravné inZzenyrského
— ekonomického
— ochrany Zivotniho prostredi.

Tyto tfi pohledy musi byt ve svém vysledku vyvazené a absence jednoho z téchto
kritérii neumozni navrzeni kvalitni dopravni stavby. Paradoxné soucasny trend smé-
fuje k podcenovani pravé dopravniho hlediska u dopravnich staveb. Velmi ¢asto ndm
jsou z rdznych stran predkladany naméty na trasy silnic, které jsou z dopravniho hle-
diska zcela nevyhovujici a nemohou prenést tu dopravu, kterd se od nich ocekava.

Plivod tohoto trvajiciho nedorozuméni spociva v podcenovani dopravniho in-
zenyrstvi jako specialni inzenyrské discipliny.

V nasi republice se pocet,erudovanych dopravnich odbornikd” pfiblizné rovna
poctu fidica s opravnénim skupiny B. Pocet ,ekonomickych odborniki” je mno-
hem vy33i, nebot ze statniho rozpoctu Ize zaplatit libovolnou sumu, protoze vzdy
jde o pfirodu, zdravi atd., tedy véci, které jsou penézi nevycislitelné.

Vzdyt prece pokud fidi¢lim trasu spravné vyznacime, tak tudy jisté pojedou bez
ohledu na to, ze trasa rozhodné neni ta nejkratsi. Pfitom zakladni poznatek o au-
tomobilové dopravé je, ze nejlépe ji Ize pfirovnat k systému propojenych trubek,
kterymi proudi kapalina bez ohledu na instalované znacky.

Dalsi oblibeny mytus je, Ze navrhnout kvalitni trasu silnice je velmi snadné.
JTady jsme si s panem starostou sedli a madme krasnou zcela novou prelozku sil-
nice’, slysime casto v ramci navrh( uzemnich plan(. Zbyva uz jen dodélat nékteré
drobnosti jako podélny profil trasy, a mdzeme stavét. Pfitom kvalitni navrzeni trasy
silnice je zcela specialni disciplina, kterou pIné zvlada jen nékolik desitek speciali-
zovanych inzenyru v republice.

Na vsech vefejnych projedndnich silni¢nich staveb pfi procesu EIA je vzdy druhy
nebo treti dotaz: ,Pro¢ to nevozite po Zeleznici?” V3ichni silni¢afi by nadsené pfi-
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vitali pfesun co nejvétsi ¢asti dopravy pravé na Zeleznici. Bohuzel toto se navzdo-
ry vynakladanym prostiedkd ani u nas, ani nikde v Evropé nedéje. Bez zajisténi
garantované dodavky ve zvoleném case z mista na misto asi zelezni¢ni doprava
nikdy nebude moci konkurovat u vétSiny komodit kamionové dopravé. | kdyby-
chom vytvofili néjaky organizacni a ekonomicky systém, ktery by toto motivoval,
kapacita zeleznice v CR by mohla pfenést jen zZlomek objemu kamionové dopravy.
Z tohoto pohledu navzdory viem proklamacim o posileni podilu Zelezni¢ni do-
pravy opradvnéné pretrvava skepse a je nutné pocitat s dalSim postupnym rlistem
automobilové dopravy na nasich silnicich v zavislosti na rlistu zivotni Urovné oby-
vatel a HDP.

Ve vsech popularnich ¢asopisech lze ¢as od ¢asu nalézt zpravy o alarmujim sta-
vu vozového parku v nasi republice, kdy priimérné stafi vozidla se pohybuje mezi
15-20 lety. Kupodivu obcas nase republika publikuje podobna data i jako ofici-
alni. Ve skutec¢nosti kazdy vi, Ze pfi pohledu na provoz na silnicich je tento stav
diametralné odlisny. Pficina tohoto nedorozuméni je v pouzivani dat z centrélniho
registru vozidel bez zvazeni toho, Ze se ¢asto jednd o vozidla, kterd jsou pouze
v evidenci a na silnici se prakticky neobjevi, plus to, Ze vSude ve svété je ro¢ni pro-
béh osobniho vozidla 1 rok starého asi dvojnasobny oproti vozidlu starému 10 let.
Tato nedorozuméni odstranuji dopravni priizkumy zamérené na zjisténi dynamic-
ké sklady vozového parku, které pfindseji mnohem optimisti¢téjsi vysledky o na-
Sem postupném sblizovani s vozovym parkem starych evropskych zemi. Pfitom
je viak tfeba upozornit na urcitou nasi specialitu — na zna¢né lokalni rozdily mezi
+bohatymi mésty” a relativné ,chudym venkovem®, které zde asi budou néjakou
dobu pretrvévat.

Ve vztahu k navrhovani novych silnic a délnic prakticky vSichni ob¢ané obecné
chapou jejich potfebnost a nelinosnost souc¢asného stavu. Jakmile je vsak trasa
silnice navrzena v blizkosti jejich domovd, chalup a chat, je situace naprosto jina.
Pak se jedna vétsinou o zvUli ufednikd, technokratl a pohrdani ochranou zivot-
niho prostfedi. Tyto obavy jsou zvlasté vyznamné pfi projedndvani navrzenych
tras. VUi jiz provozovanym dalnicim a rychlostnim silnicim néjaky vyrazny odpor
neexistuje, protoze jejich negativni vnimani je prekryto jejich jednoznaénym pfi-
nosem.

Pfitom je zcela jasné, Ze automobilovou dopravu v 21. stoleti nelze provozovat
po silnicni siti, ktera byla stabilizovana v dobach Marie Terezie a Josefa Il. Hustota
osidleni v CR je takova, Ze vytrasovani rychlostni komunikace mezi existujici za-
stavbou se soucasnou ochranou les(, Zivé a nezivé prirody je velky problém, ktery
Casto nenabizi jen zcela bezbolestna feseni. Jakmile je viak dana trasa stabilizova-
na nebo postavena ve vzdalenosti stovek metr(i od obce, aby byli obyvatelé ma-
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ximalné chrénéni pfed nepfiznivymi Ucinky dopravy, ¢asto si zastupitelstvo obce
schvali uzemni plan s rozvojem obytné zastavby co nejblize k nové silnici.

Pfi projednéani nékolika set dokumentaci EIA, které vyhodnocuji vliv silni¢nich
staveb na Zivotni prostredi, je nutné jako referencni variantu vzdy posuzovat
i tzv. variantu nulovou. To je stav, kdy by se navrhovana stavba nestavéla a vie
by zlstalo tak jako dnes. Vesmés vychazeji vzdy tyto nulové varianty jako ty nej-
nepfiznivéjsi, zejména co se tyce dopadUli na existujici obytnou zastavbu.

Pokud je soucasna silnice vedena historicky stfedy mést a obci, nelze prakticky
nijak efektivné snizit hlukovou a imisni zatéz obyvatel. To Ize vSak velmi dobfe fesit
pfevedenim tras do extravildnu mimo bezprostredni kontakt se zastavbou. Pred
hlukem Ize nasledné chranit zastavbu velmi efektivné pomoci protihlukovych
bariér a pokles imisni zatéze je vzdy o nékolik fadd vlivem oddaleni zdroje emisi
Skodlivin. Samoziejmé urcitou dani za toto fedeni jsou zdbory zemédélské a lesni
pldy, event. ojedinéle i kontakt s pfirodné cennymi prvky. Naprosto ojedinéle se
setkdvdme i s Useky silnic a délnic, kde toto skloubeni je nesmirné obtizné a eko-
nomicky naro¢né. Jedna se ale spise o naprosto ojedinélé pfipady, které nemaji nic
spole¢ného s Siroce medializovanymy kauzami typu D3, D8, R35 atd.

Lze vyjmenovat tfi oblasti ochrany zivotniho prostfedi, které jsou typické pro
fadu nedorozuméni s odbornou a laickou verejnosti.

Znecisténi ovzdusi

Je neviditelné, nehmatatelné, prokazatelné $kodi lidskému zdravi. Ceska reakce
je.Moje Skoda 120 produkuje jen zanedbatelné mnozstvi skodlivin, sousedova Fe-
licie uz je horsi, nejhorsi znecistovatelé jsou Pasaty téch Prazak( a hlavné kamiony,
zejména ty s cizimi znac¢kami”. To, ze vétsina $kodlivin v malych méstech a obcich
pochdzi z topeni nekvalitnim nebo nebezpecnym topivem, nehraje roli. Kurak sté-
zujici si na nebezpedi znecisténi ovzdusi ze vzdaleného obchvatu obce jako spise
pfipad na hranici chapani, je zde normou.

Pfitom obrovska obména vozového parku, ke které doslo v poslednich 17 le-
tech, prakticky kompenzovala obrovsky narGst dopravy a déle existuji moznosti
snizovani mnozstvi emisi z vozidel. Zde ¢asto dochazi k dezinterpretaci statistic-
kych dat. Véta,Doslo k nardstu podilu emisi zautomobilové dopravy” zni na prvni
pohled znepokojivé, nicméné je to jen interpretace toho, Ze doslo k poklesu emisi
z velkych elektraren a technologicky nevyhovujicich kotlll pro vytapéni. Skutecné
efektivni cesty k omezeni emisi a imisi z dopravy jsou dvé:

— Odstranéni tsekd silnic a mistnich komunikaci s trvalymi kongescemi a z nich
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plynouci nepfiznivou emisni bilanci pfesunem na kapacitni komunikace pokud
mozno mimo bezprostfedni kontakt se zastavbou.

— Zaméfeni se na tzv. velké znecistovatele, kde technologicky nejhorsich 10 % vo-
zidel vSude ve svété zplsobuje cca 40 - 60% emisniho znecisténi. Toto je vsak
vzdy socialné citlivy problém, nebot tato vozidla vétSinou nejsou ve vlastnictvi
prilis movitych majiteld.

Hluk

Hluk byval dlouhodobé podcefovanym negativnim doprovodnym jevem au-
tomobilové dopravy. Tato situace se nyni rapidné méni. Svdj podil na tom ma
i nade legislativa, kterd je co do pfeneseni miry povinnosti na investora a spravce
komunikaci celosvétové naprosto unikatni. Z hlediska urceni vinika a platce vse-
ho je to dnes jednoznacné vlastnik a spravce komunikaci. Nezalezi na tom, Ze se
jedna casto o historicky dané skutecnosti obstavénych pritahd silnic sttedem
obci, kdy bylo vzdy historicky prestizni mit dim na hlavni tfidé. Dnes neexistuje
zadna mira spoluticasti obyvatel a vie plati ze 100 % stat. Rovnéz pokud nékdo
postavi tésné u silnice dim, po nastéhovani staci podat stiznost na nadmérny
hluk a investor je zde automaticky pokutovan za neplnéni zdkona. Neexistuje
7adnd spolulcast obyvatel, nebot kazdy ma pravo na ochranu svého zdravi z ve-
fejnych financi. To, Ze takto velkorysé chovani statu samoziejmé fakticky nelze
financovat, nikoho nezajima a neni zadna snaha tento netnosny stav legislativ-
né fesit.

Nastésti v pfipadé novych silni¢nich staveb je tuto problematiku mozné fesit
standardné predevsim vystavbou protihlukovych bariér. To stavi dopravni akusti-
ku ve srovnani se znecisténim ovzdusi do trochu pfiznivéjsiho svétla.

Ochrana migrujici zvére

Ridi¢ jedouci v noci maximalni povolenou rychlosti méa nékde v podvédomi
stale na mysli mozZnost srazky se zvéfi, které se obcas prakticky nelze vyhnout. Je
to zazitek nebezpecny, stresujici a ¢asto zbytecny. Alespon dalnice a rychlostni
silnice Ize oplotit kvalitnimi ploty proti pronikdni zvére tak, jak to ¢asto vidime
v sousednich zemich. Jinou otazkou je exploze budovani tzv. migra¢nich mosta
v CR, ¢asto v mistech, kde podle nasich zjisténi zadna migrace velkych savcd ne-
probihd. Projektanti a investofi silnic a dalnic by se méli snazit, aby kazda silnice
byla pfirozené maximalné prichodna a vhodné mostni objekty neodrazovaly
zvér od prlichodu skrz né. Naopak rozmahajici se pozadavky na vystavbu nepod-
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loZzenych ekoduktl pro migraci zvéfe mimo ovérené migracni tahy velmi ¢asto
zpUsobuji i kritizované zvysSovani investi¢ni naro¢nosti staveb dalnic a rychlost-
nich silnic.

Obecnym problémem je nevyhovujici legislativa, kterd ¢asto nedmérné pro-
dluzuje investi¢ni pripravu silni¢nich a dalni¢nich staveb. Tim nemame na mysli
odborné provedeni vétsiny zakonu tykajicich se ochrany zivotniho prostredi, ale
spise obecné zédsady, spocivajici v uréeni toho, kdo reprezentuje zajmy obyvatel,
v moznostech zdrzovani a oddalovani procesu investi¢ni pfipravy atd. Dnes neni
zadnym problémem pro pouceného jednotlivce, ktery prakticky jedna jen sdm za
sebe, zdrzovat po formalni strance investi¢ni pfipravu libovolné stavby nékolik let.
Otdzka je, jestli tento stav povazuje vétsina spolecnosti za vyhovujici a dlouhodo-
bé Unosny pravé v dobé, kdy by vieobecnym zadjmem mélo byt co nejhladsi cerpa-
ni financnich prostredk(l z fondd EU. Paradoxné vétsina obyvatel, nebo dokonce
i profesionalnich politik{ si tuto skute¢nost neuvédomuje a protahovani investic-
ni pripravy staveb pric¢ita blize nespecifikované neschopnosti statnich urednika.
Ti jsou naopak timto stavem vedeni az k absurdni vstficnosti vici jakymkoliv vi-
cenakladlim oddlvodnénym casto neodUvodnitelnymi zajmy ochrancl Zivotniho
prostiedi typu zbytecnych ekoduktd, vedeni tras v tunelech, zahlubovani tras atd.,
které logicky vyrazné zvysuji investi¢ni naklady.

Oblibené argumenty, které mohou zpochybnovat jakoukoli vystavbu silnic jsou

dva:

— Misto novych tras postaci jen jednotlivé obchvaty obci.

— Existuje indukovana doprava, ktera diive nebo pozdéji zapIni kazdou novou ko-
munikaci, tudiz je jejich stavba vlastné zbytecnd, nebot jen podporuje nardst
automobilismu.

V prvnim pfipadé vzdy odborné studie potvrzuji vyuzitelnost stavajicich tras
jen pfiblizné 4-6 %, coz dopravné a ekonomicky neznamend zadné Uspory. Prin-
cip tohoto nedorozumeéni je vétsinou v tom, Ze vétsina laikl chape dopravni tra-
su jen jako ¢aru na mapé, zatimco ve skutec¢nosti jeji nedilnou soucasti je i po-
délny profil trasy, pro ktery Ize jen velmi vyjimecné vyuzit plvodni vedeni trasy
silnice.

V druhém pfipadé se vétsinou jednd o nepochopeni toho, co je indukovana do-
prava. Cilem kazdé nové dalnice je pfitdhnout na sebe dopravu z okolnich méné
kvalitnich komunikaci. Méné vyhodny jev je ¢asto pfevedeni dopravy z jinych dru-
hd dopravy, napriklad ze Zeleznice. Indukovana doprava je vsak pouze ta, ktera
pred otevienim stavby neexistovala a nyni je ndhle po nové komunikaci provozo-
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vana, ta je viak vétsinou v fadu do 3 %. Dalsim odliSnym jevem je pfirozeny nardst
dopravy, ktery v ustalené ekonomice dobre koreluje se zmé&nami HDP.V CR je stéle
ro¢ni probéh vozidel nizsi oproti,evropské patnactce” a tento rozdil se bude déle
snizovat tak, jak se bude ménit podil cen pohonnych hmot vic¢i pfijmdm obyva-
tel.

Ing. Karel Hornicek
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 14

Legislativni problémy

Obecné k platné pravni tpravé

Platnd pravni Uprava problematiky pozemnich komunikaci (déle jen ,PK")

jako jedné z nejvyznamnéjsich dopravnich cest je upravena zdkonem ¢. 13/
1997 Sb., o pozemnich komunikacich (dale jen zdkon o PK) ve znéni celkem
jiz trinacti novel. Posledni vyznamnéjsi novela pfijatd zékonem ¢. 80/2006 Sb.,
ucinna od 1. 1. 2007, fesi zejména zavedeni mytného a nékteré dalsi zmény,
které jsou podrobnéji rozebrany na dalSich strankach této kapitoly. K provede-
ni nékterych ustanoveni tohoto zakona byla tehdejsim Ministerstvem dopravy
a spojt CR vydana vyhlaska ¢. 104/1997 Sb. v platném znéni a sou¢asnym Mi-
nisterstvem dopravy CR vyhlaska ¢.527/2006 Sb. u¢inna od 1. 1. 2007.

Tato zakladni pravni Uprava je zcela samoziejmé ovliviiovana fadou dalsich

obecnych ¢i specidlnich predpisd, mezi nimiz Ize jako nejvyznamnéjsi uvést:

zak. ¢. 40/1964 Sb. obcansky zakonik, ktery obecné upravuje formy a naleZitosti
smluvnich vztah( v silni¢nim hospodaistvi, feseni majetkovych problémd, pro-
voznich skod a skod obecného charakteru;

zak. €. 50/1976 Sb. a od 1. 1. 2007 zakon ¢. 183/2006 Sb. o uzemnim planovani
a stavebnim radu, usmérnujici i postupy pfipravy a realizace staveb pozemnich
komunikaci, a to vzhledem k absenci specialni Upravy v zakonu o PK;

zak. €. 20/1987 Sb. o statni pamatkové péci, ktery se promitd do majetkopravni
pfipravy novych staveb pozemnich komunikaci a ovliviuje péci o pamétkové
chrdnéné mosty, pfipadné dalsi objekty;

zak. ¢ 200/1990 Sb. o prestupcich, jehoz zvldstni ustanoveni tykajici se ochrany
pozemnich komunikaci byla novelou zakona o PK vydanou pod ¢. 80/2006 Sb.
zahrnuta pfimo do zdkona o PK;

zak. ¢. 114/1992 Sb. o ochrané pfirody a krajiny, ktery vyraznym zpGsobem ovliv-
nuje zpusoby a technologie zimni Udrzby PK na izemi narodnich parkd a CHKO
a negativné ovlivhuje bezpecnost silni¢niho provozu. Je tomu tak proto, Ze fada
spravnich Ufadl pUsobicich v oblasti Zivotniho prostiedi uprednostiuje ochra-
nu silni¢niho stromovi, které je dosud nevhodné umisténo na télesech PK (kraj-
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nice, prikopy apod.). Tyto stromy jako pevné prekazky jsou pak pri¢inou smrtel-
nych Urazud pfi dopravnich nehodach.

zak. €. 289/1995 Sb. o lesich (lesni zakon), jehoz odliSna Uprava ustanoveni § 22
je ¢astym predmétem spord o zajistovani povinnosti a provadéni opatreni k za-
branéni sesuvd pldy, padani kamen(, padd stromU nebo jejich ¢asti z pozemk
urcenych k pInéni funkce lesa na pfilehlé PK;

zak. ¢ 151/1997 Sb. o oceriovani majetku s jeho provadéci vyhlaskou ¢. 540/
2002 Shb., kterou se provadéji nékterd ustanoveni zakona o oceriovani majetku.
V praxi pusobi potize tzv. obvykla cena nemovitosti, kdy neexistuje jednotny
a zavazny vyklad jejiho stanoveni a dochazi proto k nespravnym postuplm jed-
notlivych znalcG pfi jeji tvorbé;

zak. €. 157/2000 Sb. o pfechodu nékterych véci, prav a zavazkd z majetku CR
do majetku kraju, ktery mimo jiné zabezpecil prechod vlastnictvi silnic Il. a Ill.
tfidy na jednotlivé kraje deklarovany ustanovenim § 9 odstavcem (1) novely z3-
kona o PK vydané pod ¢&islem 132/2000 Sh. a dale pak zékon ¢. 172/1991 Sh.
o pfechodu nékterych véci z majetku CR do vlastnictvi obci, ktery mimo jiné
pfinesl nékteré problémy i do silni¢niho hospodafstvi, a to z hlediska vlastnic-
tvi pozemk( zastavénych silnicemi 1., II. a Ill. tfidy. Pravé na jeho zakladé si né-
které obce neopravnéné nechaly tyto pozemky zapsat v katastru nemovitosti
do svého vlastnictvi. Tento problém se dosud nepodafilo pIné vyfesit. Na rozdil
od pristupu obci k vlastnictvi silni¢nich pozemk( se obce nehlasi k vlastnictvi
silni¢niho stromovi v priijezdnich Usecich uvedenych silnic, a to presto, ze z pU-
vodniho zékona o PK ¢. 135/1961 Sb. a jeho provadéci vyhlasky ¢. 136/1961 Sb.
bylo mozné dovodit, ze s timto stromovim hospodafily tehdejsi ndrodni vybory.
Z tohoto dlivodu méla uvedena zelen pfiejit do vlastnictvi obci, a to ve smyslu
ustanoveni § 1 zak. ¢. 172/1991 Sb.

zak. & 219/2000 Sb. o majetku Ceské republiky a jejim vystupovani v pravnich
vztazich s provadéci vyhlaskou ¢. 62/2001 Sb. o hospodareni organizacnich slo-
Zek statu a statnich organizaci s majetkem statu. Jeho novela provedend zéko-
nem ¢.22/2005, U¢inna od 26. 1. 2006, odstranila nékteré majetkopravni problé-
my v pfevodech majetku mezi statem, kraji a obcemi.

zak. €. 258/2000 Sbh. o ochrané vefejného zdravi, ktery pfinesl zasadni problémy
z hlediska feseni odpovédnosti za hluk a vibrace. Hluk a vibrace jsou dlsledkem
provozu vozidel na pozemnich komunikacich a spravce dané komunikace nemdize
jejich intenzitu nijak pfimo ovlivnit. Zasadni rozpor spociva v tom, Ze zatimco podle
zakona o PK neodpovida vlastnik silnice za $kody zptsobené provozem, podle zak.
¢. 258/2000 Sb. je vlastnik PK povinen zajistit, a to mnohdy bez ohledu na redlné
moznosti, snizeni intenzity hluku a vibraci na stanovené limity. Zdsadnim negati-
vem jsou pak finan¢ni postihy vlastnikd ¢i spravcl PK ve formé pokut ze strany Hy-
gienickych stanic za stav, ktery sami nezp(sobili a ani jej nemohou ovlivnit.
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- zé4k. €. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich s jeho provadéci
vyhlaskou ¢. 30/2001 Sb. Zde je urcitym problémem tzv. stanoveni dopravniho
znaceni, které neni a neprobihda formou spravniho fizeni a je mnohdy rozhodo-
vano bez Ucasti ¢i védomi viastnika nebo spravce PK.

- z4k. ¢.458/2000 Sb. o podminkach podnikani a o vykonu statni spravy v energe-
tickych odvétvich. Nedostatkem tohoto zédkona je jeho nedostatecné provazani
se zakonem o PK, zejména v pripadech prelozek inZzenyrskych siti v souvislosti
s vystavbou silnic a daInic.

- zé4k. €. 254/2001 Sb. o vodéach (vodni zédkon), ktery pfindsi problémy zejména
v otazkach povinnosti vlastnik( staveb a zatizeni v korytech vodnich tokd, kdy
je na né ze strany vlastnikd vodnich tokd prenaseno i ¢isténi vlastniho koryta
toku. Ze zdkona je pritom ziejmé, ze vlastnici téchto staveb jsou povinni odstra-
novat pouze pfedméty zachycené ¢i ulpélé na téchto stavbach.

- zak. ¢. 274/2001 Sb. o vodovodech a kanalizacich, ktery v disledku nepiesné
Upravy pfi uzavirdni prislusnych smluv umoznuje organizacim VaK poZadovat
po spravcich, resp. vlastnicich PK uzavirani smluv k odvodu srazkovych vod
z povrcht téchto PK, a to i pres vyslovné osvobozeni odvodu téchto vod od zpo-
platnéni;

- zak.&. 137/2006 Sb. o vefejnych zakazkach, ktery se vztahuje i na zadavani zimni
a bézné letni udrzby silnic I. tfidy, pficemz tyto ¢innosti nejsou predem méfitel-
né, hodnotitelné a ve svych disledcich v zavislosti na klimatickych podminkach
mnohdy ani pfesnéji odhadnutelné;

- z4k. ¢ 184/2006 Sb. o odnéti nebo omezeni vlastnického prava k pozemku nebo
ke stavbé, ktery pfinesl zdsadni zménu v ocefiovani véci. V podrobnostech je
tato problematika rozebrana v ¢asti Problémy s vykupy pozemkd.

K problematice pozemnich komunikaci se vztahuji i dalsi pravni predpisy,
a to zejména zak. €. 111/1994 Sh. o silni¢ni dopravé, zak. ¢. 44/1998 Sb. o ochra-
né a vyuziti nerostného bohatstvi (horni zdkon), zak. ¢. 128/2000 Sb. o obcich
(obecni zfizeni), zak. ¢. 129/2000 Sb. o krajich (krajské zfizeni), zak. ¢. 218/2000
Sb. o rozpoctovych pravidlech, zak. ¢. 56/2001 Sb. o podminkach provozu na
pozemnich komunikacich, zék. ¢. 100/2001 Sh. o posuzovani vlivd na Zivotni
prostiedi, zak. ¢. 500/2004 Sb. spravni fad, zak. ¢. 127/2005 Sb. o elektronickych
komunikacich.

Zakon o PK pfinesl zasadni zménu do oblasti spravy silni¢niho majetku, kdyz
namisto do té doby pouzZivaného prava hospodafeni nové zavedl institut tzv. vy-
konu vlastnickych prav. Na jejich vykon pak tento specidlni zékon navazal pfislus-
na prava a povinnosti subjekt(, které vlastnicka prava vykonavaji.

Z hlediska zajisténi majetkové spravy dalnic a silnic a vykonu vlastnickych prav
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k nim je nutné konstatovat, ze soucasna Uprava vlastnickych vztahd k pozemnim
komunikacim v souvislosti se zakony feSicimi pfechod majetku statu na kraje nese
fadu problémd. Jedna se predevsim o:

-V zakoné o PK jakozto predpisu specialnim jsou odpovédnost a povinnosti ulo-
zeny vlastniku pozemni komunikace, tedy statu, krajdm a obcim, nikoli pravnic-
kym osobam, které spravu a udrzbu pozemnich komunikaci prakticky realizuji.

- Byla vypusténa moznost povéfit vykonem vlastnickych prav pravnickou nebo
fyzickou osobu (dale jen ,spravce PK”). Nelze proto zcela relevantné dovodit, ze
organizace zfizované statem, kraji ¢i obcemi pIné ponesou povinnosti a odpo-
védnosti stanovené zakonem (napf. odpovédnost za sjizdnost ¢i schlidnost),
ato ztoho dlivodu, Ze jde o povinnosti stanovené timto zakonem piimo vlastni-
kovi. Platnou pravni Upravu vzniku statnich pfispévkovych organizaci nas pravni
fad doposud nezna.

- Za spravce PK je zdkonem o PK oznacen pouze subjekt ,spravy a udrzby silnic
zfizovany kraji“. Ostatni subjekty pusobici v této sfére, tj. zabezpecujici spravu
a udrzbu dalnic, resp. rychlostnich silnic a mistnich komunikaci (dale jen ,MK")
takto oznaceny nejsou.

V silni¢nim hospodafstvi tak jsou podle zdkona o PK realizovany nasledujici ma-

jetkové principy, tykajici se vylu¢né staveb PK:

1. Vykon vlastnického prava statu (zastoupeného MD CR na zékladé prav-
ni konstrukce, je-li oprdvnéno smluvné pfevadét vykon nékterych vlast-
nickych prév, pak je i nositelem téchto prdv, a to pfesto, ze to zdkon
v zddném svém ustanoveni pfimo nestanovi) k dalnicim a silnicim I. tfid
s pfislusnosti s nimi hospodafit statni organizaci zfizené podle zédkona
¢.576/1990 Sb.

2. Vykon nékterych prav a povinnosti statu jako vlastnika (neni definovano
kterych) ve vécech silnic I. tfid organizacemi spravy a udrzby silnic, jejichz
zfizovatelem jsou kraje za cenu sjednanou a vykon zbylych vlastnickych
prav statem.

3. Vykon vlastnického prava krajl k silnicim 1. a lll. tfidy a hospodareni s témito
stavbami jimi zfizovanymi organizacemi.

4. Vykon vlastnického prava obci k MK a ptipadné hospodareni s nimi obci zfi-
Zenou organizaci.

Uvedeny stav je navic umocnén skuteénosti, Ze moznost pfevedeni vykonu prav

a povinnosti podle ust. § 9 zakona se tyka vylu¢né stavby silnice, nikoli tedy touto
stavbou zastavénych silni¢nich pozemka.
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Rovnéz moznost smluvniho prevedeni vykonu nékterych prav a povinnosti ve
vécech silnic I. tfid na organizace spravy a udrzby silnic, jejichZ zfizovatelem jsou
kraje, neni legislativné $tastnym fesenim, jelikoZz nasledné chybi zakonna povin-
nost téchto organizaci pfislusné smlouvy uzavfit nebo pro kraje (jakozto zfizova-
tele uvedenych organizaci) uzavieni smluv zabezpecit.

Z téchto dlivodu se jevi jako Ucelné prijmout novelu § 9 zakona, ve které bude
mj.:

- stanoveno, ze vlastnické pravo statu k dalnicim a silnicim I. tfid vykonava MD
CR, pfipadné organizace k tomuto G¢elu MD CR zfizen3,

- uvedeno, Ze MD CR miize povéfit vykonem vlastnickych prav k dalnicim a silni-
cim 1. tfid a kraje k silnicim Il. a lll. tfid jimi zfizované organizace (dale jen ,sprav-
ce dalnice nebo silnice”),

- obec mize vykonem vlastnickych prav k MK povéfit pravnickou nebo fyzickou
osobu,

- MD CR nebo jim povéFena organizace mGze smluvné prevést vykon nékterych
¢innosti (ne tedy vykon prav a povinnosti statu jako vlastnika) v oblasti spravy
a udrzby silnic I. tfid na organizace spravy a udrzby silnic, jejichz zfizovatelem
jsou kraje, za cenu sjednanou v souladu s cenovymi pfedpisy,

PrestoZe nové ustanoveni § 29a, tcinné od 1. 1. 2007, odstranuje v ramci institu-
tu centralni evidence pozemnich komunikaci nékteré dosavadni problémy, nefesi
plné pozadavky praxe, které vyzaduji uloZeni povinnosti vlastnikiim pozemnich
komunikaci k zajisténi spoluprace pfi zpracovani koncepce rozvoje dalnic a silnic
v CR, pofizovani silni¢nich map, koordinaci spravy a udrzby dalnic a silnic, zajisto-
vani jednotné technické politiky, celostatniho scitani dopravy, rozbort nehodo-
vosti atp. Podrobnosti by pak stanovil provadéci predpis.

Vzhledem k rozdéleni vlastnictvi v kategorii silnic mezi stat (l. tfidy) a kraje
(Il. a Ill. tfidy) je nutné pfislusné upravit a doplnit ustanoveni § 3 zdkona ve
vécech zafazovani PK do kategorie silnic, zmén tfid v této kategorii, které plat-
né znéni zakona neznd a doplnit ustanoveni o vyfazovani z kategorii PK, a to
véetné stanoveni vzajemné soucinnosti dot¢enych silni¢nich spravnich uradd.
Nedostatecné feseni této problematiky zakonem zpUsobuje v soucasné dobé
znacné obtize pfi zafazovani a vyfazovani silnic a provadéni zmén v silnicni siti
v souvislosti s provadénou vystavbou dalnic a silnic. Pfi tom je nutné zd(iraz-
nit, Zze dalnice a silnice musi pfes rozdilné vlastnictvi k silnicim tvofit jednot-
nou silni¢ni sit.

Mimo vyse uvedeného pfindsi platnd Uprava zdkona dalsi problémy:

- absenci vefejné prospésnosti dalnic a silnic a jejich jasné vymezeni, Ze jsou stav-

bou, a nikoli pouze upravenym pozemkem ¢i dopravni cestou,
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- absenci ochrany nové definovaného silni¢niho pozemku pred neopravnénymi
zasahy, nebot instituty ochrany - napf. zvlastni uzivani - se tykaji vylu¢né stavby
PK,

- silni¢ni pozemek podle nové Upravy neni feSen komplexné, nebot pomiji po-
zemky v okruznich kfizovatkdch a uvniti vétvi mimouroviovych kfizovatek.
Tyto pozemky, ac realné existuji a jsou pro funkci PK nezbytné, zakon nezn, coz
znacné komplikuje jejich majetkopravni vyporadani a vlastni spravu.

Doslo rovnéz ke zruseni opravnéni vlastnika odstrafiovat véci umisténé na PK
bez povoleni ke zvlastnimu uzivani, coz v praktickych dusledcich znamena Ustup
od obecného principu posilovani vykonu vlastnickych prdv, a to pfimou ¢innosti
vlastnika. Tato pravomoc byla pfenesena na pfisludny silni¢ni spravni ufad, ktery
viak:

- neni pro tuto ¢innost vybaven,

- neni na plnéni této povinnosti zainteresovan,

- podle soucasného personalniho obsazeni nema prakticky moznost takové po-
ruseni zjistit.

Tato realita vede k fadé nepovolenych a neopravnénych zasahu (instalace re-
klamnich zafizeni, pfipojek inZzenyrskych siti apod.) a zna¢nym ¢asovym prodle-
vam pfi odstranovani téchto zasahu ¢i umisténych véci.

PFi nepovoleném umisténi véci je stanovena povinnost silni¢nimu spravnimu Gra-
du zajistit jeji odstranéni a likvidaci. Neni-li vSak vlastnik véci znam, ma zajistit silni¢-
ni spravni Ufad jeji odstranéni na naklady vlastnika dotéené PK. Toto ustanoveni je
v rozporu s Ustavnimi principy CR véetné predpist Evropské unie. Platné pravo totiz
stoji na principu, ze zakonem Ize sice ulozit urcitym subjektlim specifikované povin-
nosti, ale tyto subjekty musi soucasné nést i ndklady vznikajici pfi jejich pInéni.V roz-
poru s tim viak zakon vlastnikdim PK neuklada vzniklé naklady hradit. Tento zasadni
legislativni nedostatek povede k fadé stietl silni¢nich spravnich uradl s vlastniky
PK, ktefi budou Uhradu nakladd opravnéné odmitat. Tato argumentace jesté vice
vynika v pfipadech, kdy ma nést ndklady na odstranéni nepovolené véci vlastnik ne-
movitosti (obcan, pravnicka osoba) v ochranném pasmu PK.

Z uvedeného vyplyva, Ze platnd pravni Uprava pozemnich komunikaci neni
nejzdatilejsi, nebot umoznuje v praxi rtizné vyklady spojené s interpretacnimi ob-
tizemi (napf. vyklad pojmu silni¢ni pozemek, vyklad silni¢ni vegetace apod.) a né-
které praktické problémy pak nefesi viibec (napf. v ramci zimni udrzby komunikaci
pluhovani ¢i frézovani snéhu, problém ukladani snéhu na pozemcich pfiléhajicich
k PK). Rovnéz bude tfeba odstranit nékteré rozpory s jinymi platnymi pravnimi
predpisy z hlediska ochrany PK (napft. zdkon €. 289/1995 Sb. o lesich, zakon ¢&. 258/
2000 Sb. o ochrané vefejného zdravi apod.).
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Problémy s vykupy pozemku

Jednim z nejslozitéjsich problémU s vyraznym dopadem na optimalizaci vy-
stavby silnic a dalnic v Ceské republice je sou¢asna pravni Gprava vykupu pozem-
kd nutnych pro vystavbu téchto pozemnich komunikaci. Zasadni problém tkvi
predevsim v tom, ze zatimco pfi jejich Uplatném nabyvani Ize kupni cenu sjed-
nat (dale jen cena zjisténa) pouze do vyse rovnajici se ocenéni tohoto majetku
podle zvlastniho pravniho predpisu (v soucasné dobé je timto predpisem zékon
¢. 151/1997 Sh. o ocenovani majetku s jeho provadéci vyhlaskou ¢. 540/2002 Sb.),
zakon €. 184/2006 Sb. o vyvlastnéni stanovil, Ze za odnéti vlastnického prava nale-
zi vyvlastiovanému nahrada ve vysi ceny obvyklé. Mimo této ndhrady pak v tomto
piipadé nélezi vyvlastiiovanému téz nahrada stéhovacich nakladd, nakladt spoje-
nych se zménou mista podnikani a dalsich obdobnych naklad, které vyvlasthova-
ny ucelné vynaloZi v souvislosti s vyvlastnénim. Pro pfipad, ze obvykla cena bude
nizsi nez cena zjisténa podle cenového predpisu, nalezi vyvlastiovanému nahrada
ve vysi ceny zjiSténé.

Je pak zfejmé, ze vlastnici pozemkl potrebnych pro vystavbu pozemnich ko-
munikaci nejsou nijak pozitivné ze strany statu motivovani k jejich prodeji. Prak-
ticky vysledek je pak zcela zakonité pfesné opacny a vzhledem k obvykle znacnym
finan¢nim rozdilim mezi nahradou pfi realizaci kupni smlouvy a vyvlastnénim
sméfuji sva jednani k vyvlastnéni nebo omezeni jejich vlastnického prava. Tato si-
tuace pak vyvolava nejen zna¢né néroky na vlastni proces vyvlastnéni, ale i zna¢né
Casové posuny a ztraty pfi vlastni vystavbé dalnic a silnic.

Soucasna pravni Uprava tedy neumoznuje nabizet pii vykupech pozemki je-
jich vlastnikim cenu obvyklou v daném misté a case, a to ani v pribéhu vyvlast-
novaciho fizeni. Jistym, i kdyZ ne vzdy moznym vychodiskem je pravni institut
tzv. predkupniho prava, uvedeny v ustanoveni § 101 nového stavebniho zdko-
na ¢. 183/2006 Sb. Je-li konkrétni pozemek urcen pro vystavbu dalnice i silnice
|. tfidy (tedy vefejné prospésnou stavbu) izemnim ¢&i regulaénim planem, vznika
pfimo ze zdkona predkupni pravo statu. Vlastnik takto ur¢eného pozemku, resp.
jeho ¢asti, je pak v pfipadé zamysleného prodeje povinen nabidnout uréeny poze-
mek, pfipadné jeho ¢ast statu ke koupi, v tomto pfipadé ovsem za cenu obvyklou,
zjisténou posudkem znalce podle zvlastniho pravniho predpisu. SloZitost téchto
problém dokresluje i skutecnost, ze predkupni pravo se bude v této oblasti tykat
pouze pozemkd. Pfipadné vykupy staveb se budou i nadéle realizovat za cenu zjis-
ténou podle zvlastniho pravniho predpisu.
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K novele zakona o PK ¢. 80/2006 Sb.

Dnem 1. 1.2007 nabyla G¢innosti novela zdkona o PK, kterd byla vydéna ve Sbir-
ce zakon( pod cislem 80/2006 Sb.

Celkové je tfeba fici, Zze od vydani této novely se ocekdvalo odstranéni nékterych
problémovych ustanoveni zdkona, resp. jejich Uprava odpovidajici sou¢asnym po-
zadavkdm silni¢niho hospodaistvi, ziednoduseni nékterych cinnosti, jejich racio-
nalizace, odstranéni pravnich nejasnosti apod. Napfiklad zna¢né problémy praxi,
které se bohuzel projevuji i v rozhodovani nékterych soudd, ¢ini soucasné ustano-
veni § 2 odst. (1) zakona, ve kterém je pozemni komunikace definovana jako do-
pravni cesta, pficemz zakon zcela absentuje v jejim urceni jako stavby. V praxi pak
v dusledku této Upravy dochazi k zaménovani pojmda, kdy se nerozlisuje vlastni
stavba pozemni komunikace od silni¢niho pozemku, tyto pojmy mnohdy splyvaji,
az po nespravny vyklad, Ze pozemni komunikace je souéésti pozemku, na kterém
se nachazi. Jako nazorny pfiklad takového vykladu Ize uvést divodovou zpravu
k zdkonu 22/2006 Sb., tedy k posledni novele zakona ¢. 219/2000 Sb. o majetku
Ceské republiky, v niZ je stavba pozemni komunikace ozna¢ovana jako sou&ast po-
zemku. Obdobnych probléma se vyskytuje v zakoné o pozemnich komunikacich
vice. Znac¢né problémy praxi ¢ini i ustanoveni o silni¢ni vegetaci, resp. o tom, ze
v prUjezdnich Usecich neni soucasti ani prislusenstvim silnice.

Problémy ¢ini i zména ustanoveni § 15 odst. (2), ve kterém se plvodni text roz-
sifil o slova,nebo na névrh silni¢niho spravniho uradu nebo po projedndni s nim”.
Jde totizZ o to, Ze do Ucinnosti novely mohl vlastnik délnice, silnice ¢i MK kécet dre-
viny na silni¢nich pozemcich pouze na névrh policie nebo po projednani s ni. Roz-
Sifeni o ndvrh nebo o projednani se silni¢nim spradvnim Gfadem neni sice na skodu,
ale tato Uprava by méla zcela bezesporu logiku, pokud by na jejim zakladé bylo
mozné bez dalsiho dfeviny odstrafiovat. Novela viak neodstranila zasadni prekaz-
ku v této ¢innosti, podle které je toto opravnéni vlastnika pozemni komunikace
podminéno postupem v souladu se zvladstnimi pfedpisy. Lze proto konstatovat, Zze
misto zjednoduseni pouze komplikuje situaci vlastnika PK, ktery je povinen mimo
postupu podle ustanoveni zédkona ¢. 114/1992 Sb. (tedy ozndmeni pfislusnému
organu ochrany pfirody) véc projednat i s policii ¢i silni¢nim spravnim ufadem.
V této souvislosti navic vyvstava otazka, jaké dieviny mohou viibec rdst na silnic-
nich pozemcich, kdyZ podle ustanoveni § 11 odst. 1 zakona se na téchto pozem-
cich nachazi stavba pozemni komunikace. Zcela logicky se proto nabizi jednodussi
a logické feseni, aby toto ustanoveni umoznovalo vlastniku komunikace odstra-
fovat dreviny na zakladé pouhého projednani se silni¢nim spravnim Ufadem, bez
jakychkoli dalSich formalit a samoziejmé ne ze silnicniho pozemku, ale ze stavby
pfislusné komunikace.

Navrzené zméné ustanoveni § 17 odst. (3) nelze upfit snahu o vymezenijasnych
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pravidel, za jakych lze zfidit vécné bfemeno k cizimu pozemku, ktery byl v minu-
losti zastavén stavbou dalnice, silnice ¢i MK. Nové jsou zde stanoveny podminky,
které prokazuji vlastniku stavby, ze se nepodafilo dosahnout dohody s vlastnikem
pozemku. Jde predevsim o pisemnou vyzvu k uzavieni dohody, zaslané do vlast-
nich rukou vlastnika pozemku, obsahujici ndvrh vlastnika stavby na zfizeni vécné-
ho bfemene, navrh Uplaty a upozornéni, ze neodpovi-li na vyzvu do 30 dnl ode
dne doruceni, ma se za to, Ze dohodu odmita. Tato vécna bremena budou nové
zfizovana za cenu stanovenou provadécim pravnim predpisem, k jehoz vydani je
v souladu s ustanovenim § 46 odst. 3 této novely pfislu$né Ministerstvo financi CR.
Touto konstataci by bylo mozné s vykladem skon¢it. Zdsadnim problémem oviem
je, ze dne 11. 5. 2006 vysel ve Sbirce zdkon( zékon ¢. 186/2006 Sb., tedy zakon
0 zméné zakon( souvisejicich s prijetim stavebniho zakona, ktery v ¢dsti dvacdté
novelizuje i zdkon o PK, a to v této souvislosti bohuZel tak, Ze méni celé ustanoveni
§17.

V odst. (3) je uvedeno, ze soucasti rozhodnuti podle pfedchozich odstavcu je
stanoveni vyse jednorazové nahrady podle zdkona o vyvlastnéni. Zde je treba
upozornit na skutecnost, Ze zatimco u vyvlastnéni bude nélezet vyvlastihiovanému
nahrada ve vysi obvyklé ceny pozemku nebo stavby, u omezenivlastnického prava
napf. zfizenim vécného biremene tomu tak nebude a ndhrada bude stanovovana
na zdkladé ustanoveni § 18 zakona ¢. 151/1997 Sb., tedy vynosovym zplsobem na
zakladé ro¢niho uzitku ve vysi obvyklé ceny.V podrobnostech se pak bude vycha-
zet z Cenového véstniku MF CR ¢&. 6/1999, resp. z provadéciho pravniho predpisu,
ktery vyda Ministerstvo financi CR na zakladé ustanoveni § 46 odst. 3 této novely.

Z uvedeného je zfejmé, Ze o vyvlastnéni od 1. 1. 2007 bude rozhodovat vyvlast-
novaci urad, kterym budou predevsim obecni Ufady obci s rozsitenou plsobnosti,
ovsem o vyvlasténi pozemku formou omezeni vlastnického prava vécnym breme-
nem, které jsou zastavény existujicimi dalnicemi, silnicemi a MK, budou rozhodo-
ale ne nejpodstatnéjsi. Legislativni problém totiz spociva v tom, Ze oba tyto zako-
ny nabyly Ucinnosti ve stejny okamzik, a tim je den 1. 1. 2007. Realné tedy existuji
dvé naprosto rozdilna ustanoveni § 17 zdkona ¢. 13/1997 Sb., ktera fesi tutéz véc,
ale odlisnym zpUsobem, a nabyvaji ucinnosti ke stejnému dni. Vzhledem k tomu,
ze do ucinnosti téchto zakonl nedoslo ke zruseni jednoho z ustanoveni, bude se
praxe fidit ustanovenim pozdé&jsim vyplyvajicim ze zdkona ¢. 186/2006 Sb., a to
podle pravidla lex posterior derogat legi priori’, coz znamena, Ze zadkon pozdé;jsi
rusi zakon drivéjsi. Takovéto situace by se ovsem nemély v praxi vibec vyskyto-
vat.
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Nové se do zdkona o PK dostavaji i prestupky fyzickych osob, je jich zde uve-
deno celkem 34. Pii stanovovani vyse postihd se pak doslo, mirné feceno, k tako-
vym absurditdm, Ze za pfestupek podle § 42a odstavec (2) pismeno a) - tj. uZiti
vozidla v systému ¢asového zpoplatnéni, aniz by byl uhrazen ¢asovy poplatek, je
mozné ulozit pokutu do 500 000,- K&. Ale i za pouhé nevylepeni kuponu prokazu-
jiciho uhrazeni poplatku, prestoZe jej osoba ma, Ize uloZit pokutu do 100 000.- K¢.
| u ostatnich prestupkl konc¢i legrace, kdyz je mozné ulozit pokuty od 100 000 do
300 000.- K¢. Zduraznuji pritom fyzickym osobam. O realnosti a vymahatelnosti
takovych pokut pomléim.

Spravnich deliktd pravnickych a podnikajicich fyzickych osob zna zakon celkem
27 a oproti plvodnim zvyklostem jsou tyto sankce ve stejné vysi jako u fyzickych
0sob, a to pod novou legislativni zdsadou,,za stejny prestupek stejnd sankce”

Ustanoveni § 43 odst. (1) pak ve stejném duchu obsahuje jisté prolomeni do-
savadni objektivni odpovédnosti pravnickych osob za spravni delikty. Nové tedy
pravnickad osoba neodpovida za spravni delikt, jestlize prokaze, Ze vynalozila ves-
keré usili, které bylo moZno pozadovat, aby poruseni pravni povinnosti zabranila.

JUDr. Frantisek Hak
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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Kapitola 15

Potrebné legislativni zmény pro urychleni
vystavby, vcetné feseni vykupu pozemku
(pripadné priprava nového zakona
o liniovych stavbach)

K JEDNOTLIVYM USTANOVENIM ZAKONA O PK

K§2

Dalnice, silnice a mistni komunikace zabezpecuji zpfistupnéni jednotlivych
&asti uzemi Ceské republiky a sidelnich jednotek silni¢ni dopravou a slouzi tak
k uspokojovani zakladnich potfeb obyvatel CR. Proto je tfeba povaZovat tyto
stavby za verejné prospésné obdobné, jako je tomu u staveb energetickych, kte-
ré jsou budovany ve vefejném zajmu. Tento vyznam vynikd predevsim pfi ne-
pfiznivych klimatickych podminkach, kdy byl pferusen pfistup po silnicich do
nékterych obci, ¢imz nemohly byt nasledné zabezpeleny ani nezbytné sluzby
pro obyvatelstvo.

Dale je nutné z diivodu stalych interpretacnich potiZi, a to véetné u soudt CR,
jasné definovat, ze pozemni komunikace je stavbou, a nikoli jen dopravni cestou.
Napfiklad:,Dalnice, silnice a MK je vefejné prospéina stavba slouzici jako dopravni
cesta...".

K§3
Soucasné znéni fesi pouze zafazovani pozemnich komunikaci do jednotlivych
kategorii a jejich zménu, opomenuto je vyfazovani z téchto kategorii a zmény
mezi tfidami, a¢ k nim bézné dochazi. Obecné je rovnéz nutné doplnit ustanoveni,
ze na rozhodovani silni¢niho spravniho Ufadu se v tomto pfipadé nevztahuji obec-
né predpisy o spravnim fizeni.
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K§8

Definice prljezdniho uUseku dalnice a silnice obci neni zcela jednoznacna
a v praxi pfinasi problémy. Priijezdni Usek dalnice a silnice je pojmem, od kterého
se odviji vymezeni dalsich ustanoveni zdkona, jako silni¢ni pozemek prijezdniho
useku, soucasti a pfislusenstvi prdjezdniho Useku nebo povinnosti k zajistovani
schldnosti. Tento Usek je soucasnou pravni Upravou urcen Uzemim zastavénym
a zastavitelnym. Uzemi zastavéné se snadno stanovi s ohledem na jeho realitu.
Uzemi v budoucnosti zastavitelné je uréovano na zakladé tzemné planovaci do-
kumentace nebo je na navrh pfislusného silni¢niho spravniho ufadu urci stavebni
urad. V praktickych duasledcich se jedna o velice nepruzné reseni. Naptiklad i pfi
stanoveni ochrannych pasem dalnic, silnic a mistnich komunikaci se vychazi pou-
ze z vymezeni Uzemi zastavéného. PrUjezdni Usek dalnice a silnice by proto bylo
zadouci vymezit pouze Uzemim zastavénym, pficemz hranice prijezdniho Useku
by méla byt definovdna ve shodé s ustanovenim § 2 pism. cc) zak. ¢. 361/2000 Sb.
(vyznacena dopravni znackou).

K§9

RaciondIni by bylo vratit se k Upravé vykonu vlastnickych prav statu ze strany
MD CR, které muze jejich vykonem povéfit pravnickou osobu, kterou si k tomuto
Ucelu zfidi. Opravnéni k vykonu vlastnickych prav k dalnicim, silnicim a mistnim
komunikacim - tedy stavbam - je nutné doplnit o vykon tohoto prava k pozem-
kiim, které jsou ve vlastnictvi Ceské republiky, krajd ¢i obci. Absence tohoto kom-
plexniho pojeti v dosavadni Upravé vede ke zna¢nym problémudm spravcl a vlast-
nikl pozemnich komunikaci pfi zabezpecovani jejich poslani, jakoz i v praktickych
dlsledcich k minimalizaci pravni ochrany dalnic, silnic a mistnich komunikaci.

K§10

Dosavadni Uprava jednozna¢né neformuluje zpUsob pfipojovani pozemnich ko-
munikaci navzajem, coz ve svych dusledcich vedlo k rozporu mezi zakonem a jeho
provadéci vyhlaskou (ust. § 2 odst. 2 vyhl. €. 104/1997 Sb.). Vypustén by mél byt
pravné nejasny pojem,,pfipojeni sousedni nemovitosti’, protoze veskera pripojeni
téchto nemovitosti mohou byt v praxi realizovana pouze tcelovou komunikaci.

Z dlGivodu ochrany dalnic a rychlostnich silnic jakoz i bezpec¢nosti provozu na
nich je Zddouci presnéji formulovat zdkaz pfimého pfipojeni nemovitosti na dalnici
¢i rychlostni silnici a soucasné upfesnit postup a kompetence silni¢nich spravnich
uradl pri vydavani rozhodnuti o pfipojeni s jasnou Upravou spocivajici v zasadé,
ze se komunikace nizsi kategorie ¢i tfidy pfipojuji ke komunikaci vys3si kategorie
¢i tfidy, a nikoli naopak, jak sou¢asna pravni Uprava pfipousti. Kompetentni k to-
muto rozhodnuti by mél byt silni¢ni spravni ufad pfislusny ke komunikaci vy3si
kategorie ¢i tfidy.
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K§11

Dosavadni Uprava,silni¢niho pozemku” vyvolava znacné potize de facto i deiure.
Platné znéni zakona v definici silni¢niho pozemku napf. opomiji ostrivky okruznich
kfizovatek a ploch uvnitf vétvi mimourovriovych kfizovatek, které jsou pro existen-
ci PK nezbytné. Silni¢ni pomocny pozemek neni kvantitativné vymezen. Protoze se
jednd o pojmy, od nichz se odviji zna¢nd ¢ast dalSich ustanoveni zékona, prfedevsim
pak vykupovani pozemki pro stavbu, vydavani rozhodnuti o umisténi stavby, sta-
vebni povoleni atp., bylo by Zaddouci zavedeni nového vymezeni pojmu silni¢niho
pozemku, ktery mGze byt definovan jako ¢ast zemského povrchu zastavéna nebo
ur¢end k zastavéni stavbou dalnice, silnice nebo mistni komunikace, tedy uréena pro
vybudovani, provoz, idrzbu a ochranu dalnice, silnice a mistni komunikace. Tato de-
finice odpovida nejen obecnym pravnim predpistm, ale i dosavadni soudni judika-
tufe (napf. rozsudek Nejvyssiho soudu CR z 19. 12. 1997 sp. zn. Cdon 1438/96) a le-
gislativé zemi Evropského spolecenstvi (napf. SRN). Dale by bylo vhodné v odst. (5)
tohoto ustanoveni definovat minimalni Sitku silni¢niho pomocného pozemku, a to
napf. 0,6 m za vné&jsi hranu télesa PK.

K§12

Nové je tfeba upravit vycet soucasti a pfislusenstvi PK (napf. hlasi¢e naledi, tu-
nely a mosty pro zvér atd. pfevést do soucasti) a upravit znéni v téch bodech, kde
se vyskytly v praxi problémy (napf. prevedeni chodniku po délni¢nim mosté, spe-
cifikace vlastnictvi zdi, Unikové zény atp.).

V souvislosti s rozvojem cykloturistiky v nasi republice a v zajmu zvyseni bezpec-
nosti silni¢niho provozu je zadouci rozsifit odst. (7) o ustanoveni, ze cyklistické pasy
se z dGvodu bezpecnosti cyklistl buduji pfevazné mimo vozovku silnice a jsou jeji
soucasti i tehdy, jsou-li mimo prajezdni usek umistény na jejim silni¢nim pozemku.

K§14
V souvislosti s pfijetim zakona ¢. 361/2000 Sb. a jeho provadéci vyhlasky ¢. 30/
2001 Sh. byly mezi dopravni znacky zafazeny i oznaceni nazv( ulic (IS 22a - IS 22f)
a tzv. kulturni turistické ¢i komundlini cile (IS 23 - IS 24c¢). Tyto znacky slouzi pou-
ze k mistni orientaci a z tohoto dlvodu by nemély byt soucasti ani pfislusenstvim
dalnic a silnic. Jejich umisténi by méla zajistovat prislusna obec resp. vlastnik kul-
turniho i turistického cile.

K§15
Z davodu interpretacnich potizi a z nich vyplyvajicich spord je zadouci upres-
nit ust. § 15 odst. (1) ohledné silni¢ni vegetace. Stromy a kefe rostouci v prdjezd-
nim Useku dalnice ¢i silnice plni funkci estetickou, okrasnou a ochranou z hledis-
ka Zivotniho prostredi dané aglomerace, nikoli tedy funkci dopravni. Tato zelen
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je vyznamnym prvkem dotvafejicim urbanisticky vzhled obci. Silni¢ni vegetace
v prlijezdnich Usecich by proto méla byt zaclenéna do verejné zelené piislusné
obce. Tato Uprava by odpovidala i soudni judikatufre, kterd tyto otazky fesi obdob-
né (napf. rozsudek Krajského soudu v HK ze dne 4. 11. 1997 sp. zn. 17 Co 441/97).
Dale je treba doplnit ustanoveni, ze mimo prajezdni Usek je vlastnik dalnice, silnice
a MK opravnén oklestovat a v souladu se zvlastnimi pfedpisy odstranovat stromo-
vi a jiné porosty rostouci na silni¢nich pozemcich a télesech, coz by odpovidalo
obdobnym zdkonnym Upravam, napf. zak. ¢. 458/2000 Sb. o podminkach podni-
kani a vykonu statni spravy v energetickych odvétvich.

K§24
V ustanoveni odst. 2 se jevi jako zadouci vymezit presny okruh Ucastnik( fize-
ni o uzavirce a objizdce. Obecnost tohoto ustanoveni vede v praxi ke zbyte¢nym
prodlevam ve spravnim fizeni, stiznostem a soudnim spordim vyplyvajicim z po-
chybnosti, zda se jedna o specidlni Upravu, nebo je nutné postupovat v rozsahu
Ucastnik( podle obecnych pravnich predpis(.

K§35
V souvislosti s ust. § 11 a celkovym kontextem zékona se jevi jako nezbytné za-
kotvit do jeho znéni i ochranu silni¢niho pozemku, na némz je vybudovéna stavba
PK. Realizace této zasady je bezpodminecné nutna k zajisténi ochrany pozemnich
komunikaci pfed nepovolenymi zasahy do téchto pozemkda. Jinymi slovy, neni-li
chranén pozemek, nemuize byt dostate¢né ucinné chranéna ani stavba na ném
spocivajici.

K§36

Toto ustanoveni je tfeba uvést do souladu se zakony ¢. 458/2000 Sb. o podmin-
kach podnikania vykonu statnispravy v energetickych odvétvich a zak. ¢. 127/2005
Sb. o elektronickych komunikacich. Smlouva o zfizeni vécného bfemene by méla
byt rozsifena o typ smlouvy, spocivajici ve finan¢ni ndhradé za omezeni uzivani
nemovitosti a pokud tato Uprava nebude pfijata, dosavadni povinnost vlastnika
komunikace uzavirat smlouvy o zfizeni vécného bfemene provézat s povinnosti
a pravem vlastnika vedeni takovouto smlouvu uzavfit se stanovenim, ze vécna
bfemena zfizovana ke stavbé pozemni komunikace se nezapisuji do katastru ne-
movitosti. Pfedevsim tato skute¢nost je podle platné Upravy prekazkou zfizovani
vécnych bfemen, jelikoz se stavby pozemnich komunikaci do katastru nemovitosti
nezapisuji. Realizace vécnych biemen na zakladé platného zakona je tak de facto,
ale i de iure nemozna.

Soucasné ve smyslu ust. § 25 odst. 6 pism. d) zakona o PK, kde je zvlastnim uzi-
vanim i umisténi inzenyrskych siti do silni¢niho pozemku, je nutné do tohoto usta-
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noveni promitnout i ochranu tohoto pozemku s moznosti uzavirat k nému smlou-
vy o zfizeni vécného bremene.
Platna pravni Uprava postrada povinnost vlastnika rliznych vedeni:
- uvést stavbu PK, pfipadné pozemek do pfedchoziho stavu,
- zajistit na dobu nezbytné nutnou vyvéseni, pfipadné provizorni odstranéni ve-
deni pfi provadéni oprav mostl (propustl) jejich vlastnikem.

K § 40 odst. (2)

V silni¢ni siti dochazi kazdoro¢né ke zménam dopravniho vyznamu nebo
urceni silnic nebo jejich Usekd v souvislosti s dokoncenim vystavby novych
pozemnich komunikaci (dalnic i rychlostnich silnic) nebo se zménou vedeni
silni¢nich tah( v intravildnech mést. Zafazeni nové vybudované komunikace
musi korespondovat s u¢elnym usporadanim silni¢ni sité v pfilehlé oblasti, ze-
jména se zajisténim jeji spojitosti a soucasné se zajisténim dalsich potfebnych
zmén v souvislosti s vyuzitim pUvodni silnice. Tyto zmény obvykle zasahnou do
usporadani sité silnic viech tfid i do mistnich a Ucelovych komunikaci. Vzhle-
dem k tomu, Ze silnice musi i pfes rozdilné vlastnictvi k jednotlivym tfidam
silnic tvofit jednotnou sit, je v zajmu pfehlednosti souvisejicich provadénych
zmén v silni¢ni siti a hospodarnosti a rychlosti spravniho fizeni, aby pfislusné
rozhodnuti vydal jeden silni¢ni spravni ufad, kompetentni k provedeni viech
potiebnych zmén.

Novela zék. €. 13/1997 Sb. i¢inna od 1. 1. 2007 zavedla pravni stav, kdy k jedné
sloZitéjsi zméné v silni¢ni siti budou vydavana minimalné dvé rozhodnuti (v pfi-
padé zmény nachdzejici se na Uzemi pouze jednoho kraje), a to jednak ze strany
Ministerstva dopravy CR, které méa v kompetenci zafazovani a vyiazovani dalnic
a silnic I. tf, a jednak krajskymi urady, které maji kompetenci zafazovani a vyfa-
zovani silnic Il. a lll. tfidy. Uprava platna do 1. 1. 2007 umozfiovala Ministerstvu
dopravy CR vydavat rozhodnuti ohledné silnic obecné&, samoziejmé se souhlasem
prislusného krajského Gfadu a na zakladé smlouvy uzaviené mezi RSD CR a pFi-
slusnym krajem.

K OSTATNIM PRAVNIM PREDPISUM

Zkraceni Ihlt pro spravni fizeni a omezeni moznosti jejich prodlouzeni

V této souvislosti je nutné konstatovat, ze lhdty pro spravni fizeni stanovené
zakonem ¢. 500/2004 Sb. (spravni fad) jsou pomérné dlouhé a ve svych dlsled-
cich vedou k prodluzovani pfipravy vystavby pozemnich komunikaci. Za ucelem
zkraceni doby trvani spravnich fizenich ve vécech realizace staveb ve vefejném za-
jmu lze zvazit prijeti specialni pravni Upravy zkracujici lhaty pro vydani spravnich
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rozhodnuti ve spravnich fizenich tykajicich se téchto staveb. Pfestoze jde o Ih{ty
poradkové, tzn. o lhaty, kdy v pripadé jejich poruseni neni stanovena sankce, Ize
predpokladat, ze toto zkraceni by vedlo k zrychleni spravnich fizeni.

Vedle zkraceni Ih(t je rovnéz vhodné zvazit prijeti specidlni pravni Upravy, kterd
omezi moznost prodlouzeni Ihdt nadfizenym spravnim organem, v pfipadé Ihit
stanovenych sou¢asnym spravnim fadem nejvyse na trojndsobek.

Moznost provést stavebni fizeni bez prokazani prav stavebnika
k nemovitostem nezbytnym pro realizaci stavby

V casti ,problémy s vykupy pozemk(” je poukazano na sloZitost, pfipadné az
zablokovani stavebniho fizeni do majetkopravniho vyporadani pozemk( nutnych
k realizaci stavby pozemni komunikace. Do nové pravni Upravy by proto bylo po-
tiebné zaclenit moznost stavebnika verejné prospésnych staveb provést stavebni
fizeni bez nutnosti prokazani prav stavebnika k nemovitostem nezbytnym pro re-
alizaci stavby s tim, Ze moznost zahdjit stavebni prace by byla vdzédna na vydani
souhlasu pfislusného stavebniho Ufadu, tzn. vzdy az po ziskani stavebniho povole-
ni a ziskani prav opravnujicich stavebnika zfidit na pozemku stavbu dalnice nebo
silnice.

Vyporadani prav tretich osob k nemovitostem v pfipadé vykupu
nemovitosti potfebnych pro stavbu

Jelikoz vykupované nemovitosti nezbytné pro realizaci staveb nemohou byt
zatizeny pravy tfetich osob, bylo by potfebné, aby se nova pravni Uprava rovnéz
zabyvala rezimem vyporadani ostatnich prav k pozemkdm v pfipadé prevodu
vlastnického prava na zakladé kupni smlouvy pfi vykupu nemovitosti pro ucely
realizace staveb ve vefejném zajmu. Nova pravni Uprava by méla spocivat v tom,
ze smluvni predkupni prava, zastavni prava, vécna bremena a ostatni prava tietich
osob zaniknou okamzikem pfevodu nemovitosti na kupujiciho s tim, Ze pokud
nedojde k dohodé mezi vlastnikem pozemku a opradvnénym z téchto prav, slozi
kupujici kupni cenu u soudu, ktery rozhodne o uspokojeni narokl téchto osob.
Vyporadani prav tretich osob tak bude obdobné vyporfadani prav, kterad zanikla
vyvlastnénim. Novy stavebni zdkon ani novy spravni fad se touto problematikou
nezabyvaji.

Podle nového stavebniho zédkona je vsak nové zavedeno zdkonné predkupni
pravo pro obec, kraj a stat k pozemkam ¢i jejich ¢astem, které jsou na zakladé
Uzemniho planu nebo regula¢niho planu uréeny pro vefejné prospésnou stav-
bu nebo pro vefejné prospésné opatieni nebo pro vefejné prostranstvi. Toto
pravo zanikd (ovsem pouze pro konkrétniho vlastnika a konkrétni pfipad), ne-
ni-li vyuzito, resp. kupni smlouva neni uzaviena, ve |h(té 6 mésict od doruceni
nabidky.
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Vyporadani pfedkupnich prav k nemovitostem vykupovanym pro ucel
realizace stavby vzniklych z titulu spoluvlastnictvi

Vlyporadani predkupnich prav spoluvlastniki pozemk je v soucasné dobé jednim
z nejslozitéjsich problémd majetkopravni pripravy verejné prospésnych staveb PK. Je
nutné si uvédomit, Ze bézné jsou pripady osmi, deseti, ale napt. i dvaceti spoluvlastni-
ki jednoho pozemku, coz klade znacné casové naroky na konecnou Uspésnost v je-
ho ziskani. Nova pravni Uprava by proto méla fesit problematiku predkupniho prava
vzniklého z titulu podilového spoluvlastnictvi tak, Ze zdkonné predkupni pravo se pfi
smluvnim pfevodu nemovitosti neuplatni. Osobam opravnénym ze zakonného pred-
kupniho prava z titulu spoluvlastnictvi nevznikne v disledku neuplatnéni jejich pred-
kupniho prava zadna fakticka skoda, nebot naroky téchto osob budou uspokojeny
pomérné podle velikosti jejich podilu z kupni ceny pfevadéné nemovitosti.

Prokazovani nemoznosti uzavrit dohodu jako predpoklad pro
vyvlastnéni nemovitosti nezbytnych pro stavbu

Vzhledem ke slozitostem prokazovani podkladl pro vyvlastnéni lze zvazit, aby
nova pravni Uprava zavedla upfesnéni pfi prokazovani nemoznosti uzaviit doho-
du o pfevodu pozemku nebo stavby. Souc€asna pravni Uprava provedend zako-
nem ¢. 184/2006 Sb. o vyvlastnéni povazuje za nedosazeni dohody skute¢nost, ze
vlastnik pozemku neodpovi do 30 dnd ode dne doruceni vyzvy k uzavieni dohody
a poskytuje tak prostor pro zamérné prodluzovani odkoupeni pozemkl nebo vy-
vlastnéni. Upfesnéni nové Upravy by mohlo spocivat v zavedeni pravni domnénky,
ze pokud se nepodaii dohodu uzavfit do urcité doby (napt. do 30 dnd), mélo by
se za to, Ze podminka nemoznosti uzaviit dohodu je splnéna. V této souvislosti Ize
rovnéz doporucit odstranéni IhGty 6 mésicli pro ozndmeni ucelu vyvlastnéni, jez
se zda byt dlouhd a neopodstatnéna.

Danové aspekty prodeje anebo vyvlastnéni nemovitosti

Doslo-li k prevodu vlastnického prava na zakladé kupni smlouvy, je kupni cena
jako prijem prodavajiciho podle stavajiciho zakona o danich z pfijm0 podrobena
dani z prijmu (nedojde-li ke vzniku jiné skute¢nosti vedouci k osvobozeni pfijmu
od dané z pfijmu - § 4 zdkona o danich z pfijm); pokud vsak doslo k pfechodu
vlastnického prava na zakladé rozhodnuti o vyvlastnéni, ma ndhrada za vyvlast-
néni nemovitosti charakter ndhrady skody, kterd je podle ustanoveni § 4 odst. 1
pism. d) zadkona o danich z pfijmd od dané osvobozena (vyjma nahradu za maje-
tek, ktery byl zahrnut do obchodniho majetku pro vykon podnikatelské nebo jiné
samostatné vydélecné ¢innosti). Soucasna pravni Uprava tak ekonomicky demoti-
vuje vlastniky nemovitosti k jejich prodeji. Z tohoto divodu by nova pravni Uprava
méla zahrnovat Upravu danového rezimu tak, aby bylo odstranéno znevyhodnéni
prodavajicich pfi dobrovolném prodeji nemovitosti.
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Ekonomické zvyhodnéni prodeje nemovitosti oproti vyvlastnéni

Kupni cena pfi vykupu nemovitosti pro realizaci stavby se stanovi podle vy-
hlasky ¢. 540/2002 Sb. v platném znéni, kterou se provadéji néktera ustanoveni
zdkona €. 151/1997 Sb. o ocefiovani majetku a v praxi je ozna¢ovana terminem
,cena zjisténa”. Na zakladé zakona €. 219/2000 Sb. o majetku Ceské republiky
pfitom nelze nabidnout vlastnikovi nemovitosti vy3si cenu, nez stanovenou na
zakladé zvlastniho predpisu, bez predchoziho souhlasu Ministerstva financi CR.
Dojde-li k vyvlastnéni nemovitosti, je ndhrada za vyvlastnéni poskytovana ve
vysi ceny obvyklé v daném misté a Case, ktera je obvykle vyssi nez cena zjisté-
na (soucasné vznikd vyvlasthovanému pravo na nahradu daldich souvisejicich
nakladd), a neni-li tomu tak v konkrétnim pfipadé, nalezi vyvlastnovanému
nahrada ve vysi ceny zjisténé. S ohledem na tuto skute¢nost dochdzi v praxi
k opacnému efektu, kdy pravni Uprava zcela demotivuje vlastniky nemovitosti
k dobrovolnému prodeji, ktery je casové a ekonomicky mnohem efektivnéjsi nez
vyvlastnéni. Z tohoto dlivodu by bylo potiebné zavést ekonomické zvyhodnéni
prodeje oproti vyvlastnéni zvysenim kupni ceny v pfipadé dobrovolného prode-
je oproti ndhradé pfi vyvlastnéni.

Ziskavani informaci z centralniho registru evidence obyvatelstva pro
ucel identifikace vlastnikii nemovitosti

S ohledem na problémy vznikajici pfi identifikaci vlastnik( nemovitosti potieb-
nych pro realizaci staveb dalnic a silnic by bylo vhodné umoznit stavebnikovi téch-
to staveb pfistup k tdajlm z centralniho registru obyvatel vedeného podle zako-
na o evidenci obyvatel, pficemz opravnéni k pfistuplm k udajliim z centralniho
registru obyvatel by bylo omezeno pouze na ty udaje, které mohou byt potfebné
pro Ucely pfipravy realizace staveb téchto pozemnich komunikaci.

Podminky pro zfizovani vécnych biemen podle § 17 zakona
o pozemnich komunikacich a pfislusnost vyvlastiiovaciho turadu

Zakon o zméné nékterych zakon( souvisejicich s pfijetim stavebniho zdkona
a zédkona o vyvlastnéni ¢. 186/2006 Sb. pfinesl novelizaci celého § 17 zdkona o po-
zemnich komunikacich. Vysledkem je omezeni pravomoci specialniho stavebniho
uradu, ktery je nadéle opravnén zfidit vécné bremeno pouze k pozemk(m, které
jsou zastavény existujicimi pozemnimi komunikacemi. U novych staveb pozem-
nich komunikaci bude mozné postupovat pouze podle nového zakona o vyvlast-
néni ve vyvlastiiovacim fizeni vedeném u vyvlastiiovaciho ufadu. Nova pravni
Uprava namisto upresnéni divodu pro ziizeni vécného biemene k pozemku pfi
vystavbé pozemnich komunikaci plvodni Upravu bez nahrady vypustila. To bude
zcela bezesporu plsobit znacné potize pfi pripravé téchto verejné prospésnych
staveb. Vymezeni takovych ddvod( by mohlo byt nasledujici:
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(@) neni znamo misto skute¢ného pobytu vlastnika nemovitosti ¢i jeho skutecné
sidlo;

(b) o0 osobé vlastnika ma byt teprve rozhodnuto v rdmci probihajiciho soudniho
anebo spravniho fizeni;

(c) vlastnik po neimérné dlouhou dobu svym jednénim ¢i necinnosti zjevné zne-
moziuje ¢i ztéZuje zahdjeni ¢i ukonceni vyvlastiiovaciho fizeni a timto jedna-
nim ¢i ne¢innosti ztéZuje ¢i znemoznuje pfipravu realizace stavby.

Z dlvodu vefejného zdjmu na vystavbé pozemnich komunikaci jako verejné
prospésnych staveb a odborného a profesionalniho posouzeni vsech divod pfi
zfizovéani vécnych bfemen by mél byt pfislusny v téchto vécech speciélni stavebni
urad.

Poskytovani nahrady v pfipadé zfizovani vécného biemene podle § 17
zédkona o pozemnich komunikacich

Nova pravni Uprava ucinna od 1. 1. 2007 vnesla to oblasti ndhrad za vécna bre-
mena dalsi problém. Jak jiz bylo uvedeno, ndlezi za vyvlastnéni vyvlastihiovanému
nahrada ve vysi ceny obvyklé, zatimco pfi omezeni vlastnického prava vécnym
bfemenem nalezi pouze nahrada ve vysi ceny prava odpovidajicimu vécnému bre-
menu, kterd se bude zjistovat v souladu s ustanovenim § 18 zédkona ¢. 151/1997
Sb. a s metodikou Ministerstva financi CR. Takto stanovené nahrady jsou podle
soucasné praxe zna¢né malé, nevyhovujici a vlastnici pozemku je odmitaji akcep-
tovat. P¥i zfizeni vécného bfemene pro pfipad stavby pozemni komunikace se pfi-
tom jedna o totalni odnéti moznosti dotéeny pozemek jakkoli pouZivat. Z tohoto
dlivodu se jevi pavodni pravni Uprava, podle niz byla v téchto pripadech vypla-
cena vlastnikim pozemkd cena zjisténa, jako podstatné priichodnéjsi a ve svych
ekonomickych dopadech i spravedlivéjsi.

Vyvlastnéni a exekucni fizeni

Nova pravni Uprava by méla zabranit tomu, aby zahajené exeku¢ni fizeni,
resp. nafizeni vykonu rozhodnuti prodejem vyvlastiované nemovitosti, bylo
prekazkou zahajeni vyvlastiovaciho tizeni nebo dlivodem k jeho pferuseni.
Soucasné by bylo vhodné zdkonem stanovit, Ze nelze nafidit vykon rozhodnuti
a provést drazbu nemovitosti, na kterou se vztahuje dlvod vyvlastnéni. Vzhle-
dem k tomu, Ze v souvislosti s nafizenim exekuce/vykonu rozhodnuti neni
vlastnik opravnén nakladat s dot¢enou nemovitosti, bylo by vhodné upravit,
komu ma vyvlastnitel sméfovat ndvrh dohody o vykupu nemovitosti pred za-
hajenim vyvlastriovaciho fizeni a s kym a za jakych podminek muze tuto do-
hodu uzavifit.
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Vyvlastnéni a konkurzni fizeni

Podobné jako v pfipadé exekuci by nova pravni Uprava méla zabranit tomu, aby
zahajeni konkurzniho fizeni, resp. podle nové pravni Gpravy ucinné od 1. 7. 2007
insolvencniho fizeni, bylo prekazkou zahajeni vyvlastiiovaciho fizeni nebo davo-
dem k jeho preruseni. Vyslovné by mélo byt stanoveno, ze prohlasenim konkursu
se nepferusuje fizeni o vyvlastnéni. Zaroven by mélo platit, Ze icastnikem fizeni
se stava spravce konkursni podstaty, resp. podle nové pravni Upravy insolvencni
spravce. Dotéend nemovitost by méla byt vyloucena ze zpenézeniv rdmci konkurs-
niho fizeni podle obecné Upravy insolvencniho zakona a predmétem zpenézeni by
méla byt ndhrada za vyvlastnéni poskytnuta za dotéenou nemovitost. Vzhledem
k tomu, Ze v souvislosti s konkursnim fizenim zdsadné prechdzi pravo nakladat
s dotéenou nemovitosti na spravce, mélo by byt vyfeseno, komu ma vyvlastnitel
smérovat navrh dohody o vykupu nemovitosti pfed zahdjenim vyvlastiiovaciho
fizeni tak, aby byly spInény podminky podle zdkona o vyvlastnéni, a s kym a za
jakych podminek muze vyvlastnitel ptipadnou dohodu o vykupu uzaviit.

Prezkoumatelnost rozhodnuti o vyvlastnéni soudem a oddélitelnost
pravni moci vyrokd rozhodnuti o vyvlastnéni

Podle ustalené judikatury Nejvyssiho spravniho soudu je v pfipadé rozhodnuti
o vyvlastnéni nutné rozliSovat mezi vyrokem o vyvlastnéni, ktery ma vefejnoprav-
ni charakter a vic¢i némuz se podava zaloba u spravniho soudu postupem podle
spravniho fadu soudniho, a vyrokem o ndhradé, ktery ma soukromopravni cha-
rakter a proti némuz se poddava Zaloba u pfislusného civilniho soudu podle ob-
¢anského soudniho fadu. Nova pravni Uprava by méla umoznit, aby v pfipadé, ze
neni zpochybrnovano vyvlastnéni samo o sobé, ale pouze stanoveni vyse nahrady,
mohlo dojit k pfechodu vlastnického préva na vyvlastnitele a k zahdjeni stavebni-
ho fizeni bez ohledu na trvani ob¢anského soudniho fizeni.

Vyvlastnéni bytového domu s ndjemniky

Nova pravni Uprava by méla umoznit ukoncit v pfipadé potfeby najemni vzta-
hy v budovach, které jsou predmétem vyvlastnéni nebo vykupu z dlivodu verej-
né prospésné stavby a upravit jednoznacné zpusob jejich ukonceni a poskytnuti
bytovych nahrad. Podle zdkona o vyvlastnéni (§ 7 odst. 1) vyvlastnénim nezani-
ka pravo najmu bytu. Ndjemci pfitom nejsou ucastniky fizeni o vyvlastnéni (§ 17
odst. 1). Po vyvlastnéni a pfechodu vlastnického prava k bytovému domu na vy-
vlastnitele je vyvlastnitel coby pronajimatel opravnén vedle divod( uvedenych
v obcanském zdkoniku vypovédét nijem bytu téz tehdy, jestlize dalSimu uzivani
bytu ndjemcem brani Ucel vyvlastnéni. Neni viak vyslovné stanoveno, zda je vy-
vlastnitel v pfipadé vyvlastnéni pro ucely stavby pozemni komunikace opravnén
vypovédét ndjem bytu ihned po vyvlastnéni, nebo az v souvislosti se zahajenim
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uskutecnovani ucelu vyvlastnéni. Prdvo ndjemce na bytovou ndhradu (nahradni
byt) podle obc¢anského zakoniku zlstava pritom zachovano.

Pravni Uprava nestanovi, ze by divodem k vypovédi z najmu bytu mohlo byt téz
uzavieni kupni smlouvy k domu, u kterého jsou dany predpoklady pro vyvlastnéni
za Ucelem vefejné prospésné stavby. V piipadé uzavieni dohody by bylo nasled-
né mozné uplatnit obecny vypovédni ddvod (§ 711a odst. 1 pism. ¢) ob¢anského
zakoniku), jestlize je potfebné z divodu vefejného zajmu nalozit s bytem nebo
domem tak, Ze byt nelze uzivat.

Vhodné by bylo vyslovné stanovit, ze k vypovédi z najmu bytu z divodu verej-
né prospésné stavby neni zapotrebi pfivoleni soudu.

Pozemkové upravy pfi, resp. po vystavbé pozemnich komunikaci

Je-li provedeni pozemkovych Uprav vyvolano v dusledku stavebni cinnosti,
hradi podle § 17 odst. 2 zdkona o pozemkovych Upravach naklady na provedeni
pozemkové Upravy stavebnik v zavislosti na rozsahu uzemi dotéeného stavbou.
V praxi pfislusné ufady maji tendenci stanovit toto Uzemi pausalné, napf. 200 m od
osy pozemni komunikace, apod.

Obecné se obvod pozemkovych Uprav a okruh Ucastnik fizeni v konkrétnim pfipa-
dé upresni na zakladé zaméreni skute¢ného stavu v terénu, které je podkladem navr-
hu pozemkovych Uprav a které musi byt provedeno autorizovanou osobou. Jsou-li po-
zemkové Upravy vyvolany stavebnikem, zpracuje se studie, na jejimz zdkladé se stanovi
rozsah Uzemi dotceného Cinnosti stavebnika a jeho podil na ndkladech pozemkovych
Uprav. K vybéru zpracovatele studie pfizve pozemkovy ufad stavebnika. Stavebnik ma
sice podle soucasné pravni Upravy moznost vyjadrit se k vybéru zpracovatele studie,
aviak z dikce zdkona jednoznaéné nevyplyva, ze by mél rovnéz moznost ovlivnit pfimo
studii, resp. rozsah pozemkovych Gprav ve studii uvedeny. Uzemni rozsah pozemkové
Upravy uvedeny zpracovatelem ve studii ma pfitom pro stavebnika zasadni vyznam,
nebot urcuje rozsah naklad pozemkové Upravy, které stavebnik hradi.

Nova Uprava by proto méla stavebnikovi umoznit, aby se mohl vyjadfit nejen
k vybéru zpracovatele, ale i k izemnimu rozsahu pozemkové Upravy uvedené ve
studii. Dale by v nové Upravé mél byt stanoven procesni postup pro pfipady, ve
kterych stavebnik nesouhlasi s Uzemnim rozsahem pozemkové Upravy.

Moznost vlastnika domu souhlasit s prekroc¢enim limitd hluku
Vlastnik ¢i spravce pozemni komunikace je zasadné povinen zajistit, aby hluk
z téchto komunikaci neprekracoval hygienické limity stanovené pravnim predpi-
sem. Ve vyjimecnych ptipadech, nelze-li z vaznych ddvod( hygienické limity do-
drzet, maze vlastnik ¢i spravce pozemni komunikace, ktera je zdrojem hluku, tuto
provozovat jen na zakladé povoleni vydaného na jeho navrh prislusnym orgdnem
ochrany vefejného zdravi.
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Tato pravni Uprava je z hlediska zakladnich prav zaru¢enych Listinou zdkladnich
prav a svobod znacné diskutabilni, nebot uklada povinnost subjektu (vlastniku ¢i
spravci komunikace), ktery vlastni hluk nevytvafi a ani pozemni komunikaci ne-
provozuje. Navic vhodna technicka ¢i jina opatieni vedouci ke snizeni hluku ne-
muze realizovat v daném realném case, jelikozZ je ze strany Hygienickych stanic
sankcionovan v podstaté za kazdé prekroceni hladin hluku v konkrétnim case, a to
bez ohledu na opatieni, kterd provedl ¢i provést hodla.

Problémem jsou rovnéz pfipady vystavby uréené pro bydleni, a to mnohdy
v bezprostiedni blizkosti pozemni komunikace a nasledné zadosti vlastnikd této
zastavby o odstranéni ¢i snizeni hluku z této komunikace, ovéem na naklady vlast-
nika ¢i spravce dané komunikace.

Platna pravni Uprava rovnéz nefesi otazku pfipadného souhlasu vlastnika ne-
movitosti dotéené hlukem prekracujicim hygienicky limit. Pokud vlastnik nemo-
vitosti souhlasi s prekroc¢enim limitl hluku a nema zajem se odstéhovat a tato
nemovitost pfimo nebrani vystavbé pozemni komunikace, nelze takovou nemo-
vitost z dlvod(l vystavby pozemni komunikace ziskat. Stavebniku vsak nebude
povoleno pozemni komunikaci za téchto okolnosti zfidit.

Vyvolané prelozky inzenyrskych siti a pozadavky na zfizeni vécnych
bfemen RSD CR

Z platné pravni Upravy je ziejmé, Ze prelozky siti podle energetického zékona,
zakona o elektronickych komunikacich a zdkona o vodovodech a kanalizacich ne-
jsou upraveny jednotné, coz pUlsobi komplikace pfi provadéni staveb pozemnich
komunikaci, a to pfedevsim v pfipadech, kdy je tfeba zajistit i provést prelozky
vice siti. Nova pravni Uprava by méla sjednotit postup pfi zajistovani a provadé-
ni prelozek tak, aby mohly byt provedeny v souladu s harmonogramem vystavby
pozemni komunikace. Rovnéz by méla umoznit stavebnikovi pozemni komuni-
kace, aby prelozky inzenyrskych siti proved| pfi dodrzeni pozadovanych technic-
kych standard( a podminek stanovenych vlastniky inzenyrskych siti sam na svoje
naklady. Odstranit by méla i dlouhodobé problémy s pfipadnym zhodnocenim
inzenyrské sité ¢i pravnim postavenim jejiho vlastnika, a to jasnou pravni formu-
laci ohledné financovani téchto prelozek. Soucasné by méla obsahovat povinnost
vlastnikd ¢i provozovateld inzenyrskych siti poskytnout v této véci soucinnost.

JUDr. Frantisek Hak
Reditelstvi silnic a ddlnic CR
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