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Doprava jako podminka rustu
O tom, Ze doprava je jednim z nejddle-
zitéjSich prostredkid napomahajicich k ris-
tu ekonomiky statu, tedy i celé spolecnos-
ti, neni tfeba diskutovat. Vzdyt hustota, ale
hlavné kvalita dopravni infrastruktury pa-
tfi mezi hlavni ukazatele vyspélosti zemé.
V ekonomicky vyspélych zemich svéta se
nalézaji pfiblizné 2/3 silni¢ni sité svéta.
Proto by kazda vldda méla podporovat
dopravu v jejim rlistu, rozvoji a zkvalitiova-
ni. Jak nejlépe zajistit bezchybné fungovani
dopravniho systému? Jednou z nejlepsich
moznosti je zajistit pro ni kvalitni infra-
strukturu. Budovani dopravni infrastruk-
tury byva jednim z nejnakladnéjsich pro-
jektl, do kterych se vlady pousti a jejichz
neudspéch by se mohl velmi prodrazit. Pra-
vé to by mohlo byt diivodem k obezietnos-
ti, opatrnosti nebo zdrahavosti pfi rozho-
dovani o téchto investicich. K minimaliza-
ci rizik zbytecného proinvestovani velkého
mnozstvi prostiedki je tfeba pro kazdou
cast infrastruktury zvolit to nejoptimalné;-
Si feSeni a spolecné s timto reSenim nalézt
co nejlepsi zplsob financovani kazdého
projektu. A pravé zde se nabizi, jako jedna
z moznosti, relativné nova, nikoliv vsak ne-
znama a neovéfend metoda Public Private
Partnership (PPP). V mnoha zemich zGstava
stale zakorenén predpoklad, Ze vefejny sek-
tor je odpovédny za doddavani zakladnich
sluZeb, kterymi jsou napf.: rozvoj, financo-
vani a provoz dopravni infrastruktury, en-
viromentalni projekty apod. Pfesto minula
léta zaznamenala vyznamny nardist ve spo-
lupraci vefejného a soukromého sektoru.
Nutnost budovat dopravni infrastruk-
turu vyplyva uz z pfirozeného ekonomické-
ho vyvoje, z trendu rlstu hustoty doprav-
niho provozu, riistu poctu dopravnich vo-
zidel, potfeby zkvalitnovani systémd mést-
skych hromadnych doprav atd. Pokud maji
vlady opravdovy zajem na ekonomickém
ristu svych statd, je treba nabidnout po-
tencidlnim investorim podminky, které jim
umozni vytrvaly rdst, rychlou navratnost
investic a perspektivu do budoucna, kterou
omezena infrastruktura rozhodné nespliu-
je.Jednim z prvnich problému, které musi
vyrobni firma fesit je, jak a kudy bude do
svého zavodu dovazet vyrobni prostfedky
a kudy bude expedovat jiz hotovou vyrobu.
Potreba kvalitni infrastruktury se ne-
tyka pouze nakladnich preprav a preprav
vlastnimi osobnimi vozidly. Rozsahlé kon-
gesce, které vlivem stale rostouciho provo-
zu nardstaji, coz je nejpatrnéjsi hlavné ve

velkych méstech, pfinaseji problémy viem
zlcastnénym strandm v podobé pravidel-
né neprljezdnosti centry mést, rlistem na-
kladli na prepravu, ekologickymi naklady.
Vieobecnou snahou by mélo byt prevadét
vykony v osobni dopravé na prepravu ve-
fejnou a tim potlacit uzivani soukromych
dopravnich prostiedkd tam, kde to ptinasi
komplikace, které jsou vykoupeny relativ-
nim pohodlim cestujicich. Ovsem tato vol-
ba zalezZi pouze na uzivatelich dopravy. Je
proto nutné si polozit otazku, jakd zména
nabidky je pfiméje ke svobodnému pouzi-
vani vefejnych hromadnych doprav a vzdat
se tim pohodli, které jim pfindsi uzivani
vlastnich dopravnich prostfedki. Které as-
pekty jsou tedy rozhodujici pfi volbé druhu
prepravy:

« ekonomické naklady na prepravu,

« rychlost a bezpecnost prepravy,

+ dostupnost,

+ pohodli cestujicich.

Ekonomické naklady by se mohly zdat
jako rozhodujici faktor pfi volbé dopravy.
ZkuSenosti vsak ukazuji, Ze rozdilnost vy-
naloZenych prostiedkl na cestovani napf.
do zaméstnani pfes mésto nejsou tak dra-
maticky rozdilné, aby vedly ke zméné roz-
hodnuti cestujiciho. Lidé jsou zatim ochot-
ni pfiplatit si za rychlost a pohodli.

Rychlost prepravy vefejnou osobni do-
pravou nebyva rychlejsi nez cestovani sou-
kromym dopravnim prostfedkem. To by
mohlo byt hlavnim ddivodem, proc se neda-
fi vySe zminény zamér.

Dostupnost prostredkl verejné osobni
dopravy a nutnost pfestup( z jednoho pro-
stfedku na druhy jednak prodluzuje celko-
vé trvani prepravniho procesu a tim pfinasi
i nepohodli, které je ctvrtym zminénym as-
pektem vybéru typu prepravy.

Z vyse zminéného plyne, Ze nelze jed-
notlivé aspekty zpracovavat samostat-
né, ale aby byl proces prosazovani verejné
osobni prepravy Gspésny, musi se soucasné
vylepSovat vse.

Nabizi se vice moznosti, jak tento pro-
blém fesit. Jednim z nich je i zpoplatnovani
vjezdd, které by mélo omezit provoz v cen-
tech mést. K tomuto modelu pfistoupilo
tfeba mésto Londyn a v posledni dobé se
ukazuje, Ze k tomuto rozhodnuti pfistou-
pi vice evropskych mést a ani Praha zfejmé
nezlstane vyjimkou. Ovsem ani toto ani
jiné redeni se dlouhodobé neobejdou bez
budovani, popfipadé zkvalitfiovani a rozsi-
fovani infrastruktury.

Hustota silni¢ni sité Ceské Republiky je

srovnatelnd s nékterymi vyspélymi zemémi
zapadni Evropy. Bohuzel kvalitou komuni-
kaci se s témito zemémi nemuiZzeme méfit,
prestoZe v poslednich letech udélala CR vy-
znamny krok vpred. Stat je garantem rozvoje
jak silnicni, tak zeleznicni infrastruktury. Za-
kladnim problémem v rozvoji infrastruktury
je nedostatek financnich prostredkd. EU do-
porucuje vynakladat na rozvoj dopravni infra-
struktury rocné az 1,5 % HDP.

V nasich podminkach neni mozné, aby
stat financoval dopravni infrastrukturu sam.
Financovani projektd dopravni infrastruktu-
ry je obtizné zejména z dlivod(i vyse castek,
a délky Inat, po kterou jsou tyto castky bez
navratnosti vynakladany. Viybér nejlepsiho
zplsobu financovani nelze délat na zakladé
jediného kritéria, ale s ohledem na:

« dopady na cash flow projektu,
- veskerd rizika a prekazky, které obnasi.

Zdroje financovani Ize rozdélit na dvé
zakladni skupiny:

1. vefejné zdroje
+ domaci: rozpoctové zdroje

Statni fond dopravni infrastruktury,
+ zahrani¢ni: podplrné fondy a programy
(Phare, ISPA, Strukturalni fondy),

2. alternativni zdroje

* Gvéry,

« leasing,

- financovanis pomoci EBRD, EIB, komer¢-
nich bank, obligaci,

+ vybirani pfimych poplatkd za uzivani in-
frastruktury,

« projektové financovani za tcasti soukro-
mého kapitalu.

Financovani vefejnych statkd metodou
PPP uzZ u nas neni Gplné novym a nezna-
my fenoménem. Pfesto tato metoda neni
tak zndma, jako jiné ,klasické“ metody fi-
nancovani infrastruktury (za pomoci Stat-
niho fondu dopravni infrastruktury - SFDI,
dotace z Evropské Unie). Nékteré projekty
uz u nas Uspésné probihaiji, jiné narazily na
nedspéch hned na samém zacatku, o dal-
sich projektech se vedou jednani.

PPP v sobé bezpochyby skryva vel-
ké moznosti. Nam zbyva jen naucit se ho
vhodné pouzivat a vyvarovat se u toho zby-
tecnych chyb.

Princip modelu
Princip modelu Ize zjednodusené cha-

rakterizovat takto: konkrétni vefejnou in-
vestici nebo sluzbu nebuduje, neprovozu-
je a neposkytuje pfimo verejny sektor, ale
privatni sektor. Stat je partnerem a zakaz-
nikem soukromého sektoru, od néhoz na-
kupuje sluzby. Soukromy sektor na své na-
klady vybuduje verejnou investici (sluzbu)
a stat jako klient plati pravidelné poplatky
za tuto investici az po jeji realizaci. Dllezité
a hlavné vyhodné je pro verejny sektor to,
Ze zacina platit, kdyz stavba stoji, pIni své
funkce a vie funguje tak, jak ma. Nemusi
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se jednat pouze o vystavbu novych objek-
t0. PPP mUZe byt realizovano i prevzetim
a provozovanim stavajicich aktiv.

Rozdily mezi financovanim ,klasickou®
metodou a metodou PPP Ize naznacit na
konkrétnim pfipadu verejné sluzby, kde za
typicky pfiklad mUze poslouzit véznice. PFi
postupu klasickou metodou necha verejny
sektor vybudovat projekt, nechd jej schva-
lit ministerstvem vnitra a financi z d{ivodu
stanoveni rozpoctového planu. Nasleduje
vybér stavebni spolecnosti. V tomto mo-
mentu pfichazi na fadu soukromy sektor.
Postavi véznici a jakmile je akceptovana ve-
fejnym sektorem, soukromy subjekt dosta-
ne za svij vykon zaplaceno a ,,odchazi“ Ve-
fejny sektor tedy vlastni véznici, kterou si
obstaral, vybavil persondlem a zacal provo-
zovat. A je to vefejny sektor, ktery po dobu
trvani Zivotnosti majetku rozhoduje o tom,
jestli jej bude dale drzet nebo nikoli.

Pokud bude pro financovani zvolen pra-
vé model PPP, miize poskytnout mnoho vy-
hod a feseni. Pfedstavme si tfeba situaci,
kdy se verejny sektor rozhodne pro vystav-
bu potfebného, ale financné naro¢ného
a dlouhodobého projektu, na ktery si ne-
cha vypracovat analyzy a studie. Ty ukazi,
jakou ¢astku bude muset priibézné vyna-
loZit a zacne budovat. Po nékolika mésicich
nebo letech vystavby mliZe nastat problém
v tom, Ze se zméni priority nebo nastanou
neocekavané okolnosti a projekt bude mu-
set byt odloZen nebo GplIné zastaven. Re-
Seni nastalé situace by mohlo pfinést PPP.
Privatni sektor by dale budoval a verejny
sektor by se mohl vénovat svym prioritam.
Jakmile je projekt dokoncen, privatni sek-
tor dostane zaplaceno predem stanove-
nym zpdsobem a nasledné odchazi. Nevy-
vratitelnou vyhodou PPP je jasné stanove-
nd a predem dohodnuta cena, kterd je sta-
novena smluvné a nemdize tedy dochazet
k jejimu navyseni béhem budovani projek-
tu. Riziko zvyseni nakladd béhem vystavby
na sebe bere soukromy sektor.

Verejny sektor v prvé fadé musi vypra-
covat specifikaci potfeby dané sluzby a na-
sledné vybrat partnera. Pak jiz nastupuje

L}

délka sinicni sité mil, kn

g & o« & F &
oA & & &

?5: &

] @ o @ 0
& C Qéé' & &

&

Obr. 1: Délka silnicni sité v nékterych zemich svéta

Zdroj: Dnesni svét, Auta na zemi, Cislo 1, rocnik 2006/2007

pravé soukromy investor, ktery zpracovava
projekt podle zadani potfeb verejného sek-
toru, obstarava finance, buduje, provozuje.

Soukromy investor je kazdorocné placen
na zakladé sluzeb, ktery dany projekt sku-
tecné poskytuje vefejnému sektoru. Pokud
jsou standardy sluzby pod pozadovanou
urovni, pak je soukromy sektor ,,pokutovan
a je odménén mensi castkou. Zplsoby pe-
nalizace za nedodrzeni podminek kontraktu
musi byt jasné formulovany jiz pfi uzavirani
smlouvy na cely projekt. Pro celkovou Uspés-
nost projektu je nutna prihlednost a trans-
parentnost smluvnich ustanoveni.

V tradi¢nim modelu vefejny sektor
musi urcit pozadované vstupy, kdezto
u modelu PPP je na strané vefejného sek-
toru, aby definoval vystupy, které chce, aby
dané aktivum poskytovalo. ,Tradicni model
je o zajisténi aktiva. V modelu PPP jde viak
o zajisténi sluzby.”

Hlavnim pozadavkem pouziti PPP je,
aby vysledny ekonomicky pfinos PPP pro-
jektu byl vyssi nez ekonomicky pfinos pfi
dosud uplatfiovanych zplisobech realizace
projektu verejnym sektorem, tedy, aby PPP
zajistovalo vétsi protihodnotu nez tradicni
zplsoby financovani. Vysledkem PPP smluv
nesmi byt vytvoreni monopolu jednoho
kontraktora. Naopak, konkurence musi byt
fizena tak, aby vedla k maximalnimu prosa-
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« pocet motorowych vozidel celkem (mil)

= poc¢et osobnich automobilG (mil)

Obr. 2: Vyvoj poctu motorovych vozidel v CR

Zdroj: Dnesni svét, Auta na zemi, Cislo 1, rocnik 2006/2007

zeni inovaci v dané oblasti verfejnych sluzeb.

Pouhy fakt zapojeni soukromého sek-
toru neni sam o sobé zarukou efektivity.
Efektivita pfichazi tehdy, jestlize je soukro-
my partner-protistrana motivovan stano-
venymi podminkami k vykondm, které by
v ramci fungovani instituci vefejného sek-
toru byly obtizné dosaZitelné. Uspory a do-
sazené vynosy se potom musi délit mezi
obé smluvni strany.

Klicové je proto v celém procesu vyvo-
lani maximalni konkurencni soutéze mezi
zajemci o roli poskytovatele sluZeb, aby se
co nejvice odhalily moznosti potencialnich
partnerti ze soukromého sektoru. Je dllezi-
té uznat, Ze rGzni Gcastnici PPP maji rozdil-
né cile a pozadavky, které musi byt splnény,
aby partnerstvi bylo efektivni. Pro tcastni-
ky ze soukromého sektoru je prvoradé, aby
ziskali rozumny zisk a budou chtit zvySo-
vat ziskovy potencial imérné k vystavené-
mu riziku. Pfed zavazanim svého vlastniho
kapitalu bude chtit jasné pravni regulacni
struktury a vidét potencial svého budouci-
ho ekonomického rlistu, spolu s pfimére-
nou urovni politické struktury a stability.

PrestoZe cilem vefejného sektoru neni
zisk, je ochoten nechat soukromy sektor
vydélat, ale za to pozaduje zvyseni kvality
a efektivity. Tzn., Ze soukromy sektor sice
vydéla, nikoliv vsak na tkor sektoru verej-
ného. Pfi spravném fungovani pfinese PPP
pfinos viem ztcastnénym stranam.

Existuje mnoho struktur PPP a musi byt
voleny podle typu projektu, potfeb a sek-
toru. Neexistuje jediny perfektni model.
Kazdy typ PPP ma své neodmyslitelné silné
a slabé stranky, které je nutno poznat a in-
tegrovat do navrhu projektu.

Jednou ze zakladnich otazek, které
musi byt v souvislosti s realizaci PPP pro-
jektd reseny, je vlastnictvi pfislusné infra-
struktury. Vlastnictvi maze zistat bud' ve-
fejnému sektoru s tim, Ze je infrastruktura
spravovana sektorem soukromym. Soucas-
né maze byt infrastruktura i ve vlastnictvi
soukromém s tim, ze skoncenim kontrak-
tu prejde vlastnictvi na verejny sektor. Oba
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modely maji své vyhody a nevyhody a ne-
Ize obecné fici, Ze PPP projekty by mély pre-
ferovat jeden nebo druhy. Partnefi musi

u kazdého PPP projektu zvolit optimal-

ni model vlastnictvi. Zakon by proto mél
umoznovat pouziti obou — jak ponechéni in-
frastruktury ve vlastnictvi vefejného sektoru
se zfizenim dlouhodobého prava soukromé-
ho partnera, tak prevod vlastnictvi na sou-
kromého partnera s pfipadnym pravem na
zpétny prevod po skonceni kontraktu.

Pfi budovani nakladného infrastruk-
turalniho projektu se musime vZit do role
toho, kdo se rozhoduje mezi pronajmem
nebo koupi. Je jasné, ze pokud ma dany
subjekt dost penéz, vidy se radéji rozhod-
ne pro platbu za hotové a nebude do celé-
ho projektu interesovat dalsi stranu, ktera
bude pomérné dlouhou dobu ,,odcerpavat”
jeho pfijmy. V pripadé rozsifovani stavajici
infrastruktury je vhodnéjsi zvolit metodu
vefejno-soukromého partnerstvi. Oviem
ani tato situace projekt PPP zcela nevylu-
Cuje. Realné Zivotni situace pred organy ve-
fejného sektoru nestavi nutnost budovani
pouze jednoho, tedy primarniho projektu.
Celkovou ekonomickou, kulturni a civili-
zacni Uroven spolecnosti je potreba zvyso-
vat na vice polich soucasné. Proto se nabizi
moznost nechat soukromy sektor budovat
primarni projekt a své prostredky investo-
vat do projektu sekundarniho, jehoz vyznam
viak sekundarni byt viibec nemusi a koope-
race téchto dvou a vice projekt mize v ko-
necném efektu prinést daleko vétsi zisk.

PPP neni jedinou metodou dodani pro-
jektovych financi a realizace. Neposkytuje
zazracné fesendi, ani rychlou napravu a mé-
lo by byt vyuzivano pouze tam, kde je to
vhodné a kde muze pfinést jasné vyhody
a prospéch.V zemich EU je PPP zavedeno
uz desitky let. V zapadni Evropé tento sys-

Obr. 3: Typickd struktura PPP

tém Uspésné funguje, proto nevidim di-
vod, pro¢ by nemohl fungovat a pfinaset
hodnoty i u nas.

Zaveér

Dopravni infrastruktura je jednim
z prvkl ovliviujici kvalitu dopravy, coz na
sebe ,,nabaluje rozvoj veskeré ekonomi-
ky dané oblasti. Pfi rozvoji dopravni infra-
struktury je potfeba brat v ivahu jednak
rozvoj infrastruktury pro nakladni prepravy,
infrastrukturu pro hromadné prepravy osob
na dalkovych linkach, ale také na linkach
MHD. V neposledni fadé je potfeba hledat
nova feseni pro soukromou dopravu osob.

Pro celkovy vyvoj a zajisténi trvale udr-
zitelného rozvoje je nutné rozvijet podmin-
ky pro véechny vyse zminéné druhy pre-
prav. Vsem zucastnénym stranam je viak
jasné, ze tento rozvoj je velice narocny na
financni prostredky. Proto je tfeba hledat
metody, které zajisti, aby se ekonomika
Uspésné rozvijela. Jen ti, ktefi budou tspés-
ni pfi hledani a implementaci novych me-
tod, dosahnou rychlého rozvoje, ktery pfi-
nese prosperitu v oblastech navazujicich
na dopravni odvétvi.

Ing. Alexander Chlari, Ph.D., Ing. Martin Dvordk
Univerzita Pardubice,

Dopravni fakulta Jana Pernera

Katedra dopravniho managementu,
marketingu a logistiky

Pozn.: Cldnek je publikovdn v ramci feseni
vyzkumného zdméru MSM 0021627505 ,Teorie
dopravnich systémi‘.

Z hlavného mesta mozno
lietat do viac cielovych
destinacii

Pocet destinacii, do ktorych pravidel-
ne lietaju letecké spolocnosti z Letiska
M. R. Stefanika - Airport Bratislava (BTS),
sa s prechodom na letny letovy poria-
dok zvysil oproti zimnej sezone z 25 na
30. Podla nového letového planu platné-
ho do 28. oktdbra tohto roka sa zaroven
rozsirili lety na niektorych prevadzkova-
nych linkach. ,V letnom obdobi letecki pre-
pravcovia uz tradicne posilfiuju pravidelné
lety do turistickych destindcii. Letecka spo-
locnost SkyEurope Airlines rozsiruje ponu-
ku destinacii o Malagu, zatial jedenkrat za
tyzden,“ informovala manazérka letiska pre
styk s verejnostou Zora Kalouskova.

K dalsim novinkam patria lety do si-
cilskej Catanie dvakrat tyzdenne, rovna-
ko ako do bulharskej Varny a gréckych
Thessalonik. Spojenie Bratislavy s juho-
chorvatskym letoviskom Dubrovnik sa
zvysilo na tri lety v tyZdni. Ceské aeroli-
nie (CSA) zaviedli na linke do Prahy novy
let s odletom o0 8.50 s vacsim lietadlom
Boeing 737-500, ¢im sa ma zlepsit napo-
jenie na medzikontinentalne trasy. Tento
let nahradza spojenie s odletom o 10.30.
Podobne sa rozsirila kapacita lietadla
aj pri odlete z prazského letiska Ruzyn
0 7.05 do Bratislavy.

»Je velmi pravdepodobné, Ze aj po-
cas sezény nastanu zmeny a novinky
v letovom poriadku. Rokuje sa najma
o linkdch do Moskvy a Bruselu,“ uviedla
Kalouskova. Aj tento rok pocas letnej se-
z6ny budu nepravidelné charterové lety
spajat Bratislavu s viacerymi turisticky-
mi letoviskami v Bulharsku, Ciernej Hore,
Grécku, Spanielsku, Taliansku, ako ajna
Cypre, v Egypte, Turecku ¢i Tunisku.

Za prvé dva mesiace tohto roka le-
tisko v Bratislave vybavilo spolu 222 185
cestujucich, ¢o bolo medzirocne takmer
09 500 0s0b viac. V dominantnej med-
zinarodnej preprave vyuzilo sluzby
200 627 pasazierov, najma pri letoch
na londynske letisko Stansted, do Mila-
na-Bergama a na parizske Orly. Vo vn-
utrostatnej preprave z Bratislavy do Kosic
vybavili takmer 20 500 cestujlcich. Na
pravidelnych linkach letelo za dva mesi-
ace 216 063 a na nepravidelnych 5 028
0s06b. V roku 2006 letisko obsluzilo 1,938
mil. cestujucich, vtomto roku planuje ich
pocet zvysit 0 20 % na 2,3 mil. pasazierov.
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