Céstka 2 Veéstnik Nejvyssiho kontrolniho ufadu 2003 Strana 122

02/10

Finan¢ni prostredky vynaloZené na rozvoj dopravnich siti
v Ceské republice

Kontrolni akce byla zatazena do planu kontrolni ¢innosti Nejvyssiho kontrolniho Gfadu na
rok 2002 pod &islem 02/10. Kontrolni akci ¥idil a kontrolni zavér vypracoval &len NKU”
Ing. Petr Skala.

Cilem kontroly bylo provérit hospodateni s finan¢nimi prostfedky vynaloZenymi na rozvoj
dopravnich siti v CR. Kontrolovano bylo obdobi let 1998 az 2001 (v pfipadé vécnych
souvislosti i obdobi piedchazejici a nasledujici).

Kontrolu provedly v dobé od ¢ervence 2002 do dubna 2003 dvé skupiny kontrolujicich
NKU z odboru dopravy, primyslu a hospodaistvi a izemnich odbort stfedni Morava, jiZzni
Cechy a severozapadni Cechy v ramci mezinarodni spoluprace.

Kontrolovanymi osobami byly:

Ministerstvo dopravy a spoju (od 1. 1. 2003 zména nazvu na Ministerstvo dopravy);

Ceské drahy, statni organizace (rozdélena od 1. 1. 2003 na Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty,
statni organizaci, a Ceské drahy, akciovou spole¢nost);

Reditelstvi vodnich cest.

U RVC a CD byly ziskany informace s cilem ziskat a porovnat udaje o planovaném rozvoji
dopravni infrastruktury v urovni koncepce a skute¢ného planovani téchto organizaci.

Namitky proti kontrolnimu protokolu, které podalo MD, byly vyporadany rozhodnutim
o namitkach. Odvolani proti rozhodnuti o namitkach nebylo podéano.

Kolegium NKU na svém IX. zasedani, konaném dne 9. &ervna 2003,
schvalilo usnesenim ¢. 5/IX/2003
kontrolni zaveér vtomto znéni:

1. Uvod

MD je ustfednim organem statni spravy ve vécech dopravy. Ve smyslu zakona ¢. 2/1969
Sb., o ziizeni ministerstev a jinych ustfednich organd statni spravy Ceské republiky, ve znéni
pozdéjsich predpisti, MD odpovida za tvorbu statni politiky v oblasti dopravy a v rozsahu své
pusobnosti za jeji uskutecnovani (§ 17). MD se ve své Cinnosti ma tidit Gstavnimi a ostatnimi
zakony a usnesenimi vlady (§ 21). Dale ma MD mj. za povinnost zkoumat spole¢enskou
problematiku v oblasti dopravy, analyzovat ji, zpracovavat koncepce rozvoje dopravy a fesit
stézejni otazky v oblasti dopravy a predkladat je vliade (§ 22). MD také ma predkladat podklady
potiebné pro sestaveni navrhi statniho rozpoctu republiky (§ 23).

Pfi této kontrole se NKU v ramci vyhodnoceni systému financovani dopravni
infrastruktury predev§im zaméfil:

— mna vyhodnoceni koncepéni ¢innosti MD, ktera ma byt zakladem pro programové
financovani rozvoje dopravnich siti,

— na vyhodnoceni vécné spravnosti, objektivity a vérohodnosti pfipravy materiali, podle
kterych vlada rozhoduje o investicich do rozvoje dopravnich siti.

" Souhrnny seznam pouzitych zkratek je uveden na konci kontrolniho zévéru v ptiloze & 1 (vymezeny
jsou zde i n¢které dulezité pojmy).
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NKU zjistoval, zda vyse uvedené &innosti vytvateji predpoklady ti¢elného a hospodarného
vynakladani finan¢nich prostiedkii na rozvoj dopravnich siti. Jednotliva zjisténi jsou v tomto
kontrolnim zavéru dokumentovana konkrétnimi ptiklady z jednotlivych obort dopravy.

Podle tudaji sledovanych MD bylo v letech 1998 az 2002 vydano na dopravni
infrastrukturu z riznych vefejnych zdroji 200 mld. K¢ a pro roky 2003 az 2005 jsou planovany
vydaje 214 mld. K¢. Nejde vsak o Uplny vycet vSech vydaji, protoze MD nesleduje v iplném
rozsahu vydaje z rozpocta kraji, mést a obci a ze soukromych zdroja.

MD odhadlo své pozadavky na financovani rozvoje dopravni infrastruktury v materialu
,Harmonogram 2001 pro obdobi let 2000 — 2010 ve vysi 963 mld. K¢.

2. Zadouci stay

Formu financovani rozvoje dopravnich siti ze statniho rozpoc¢tu upravuje zejména zakon
¢. 218/2000 Sb., o rozpoctovych pravidlech a o zméné nékterych souvisejicich zakont
(rozpoctova pravidla), ktery dava jednoznacnou prioritu programovému financovani. Zakladnim
predpokladem fadného programového financovani je stanoveni cilt, které pii objemu
investi¢nich prostiedkd na dopravni sité a pii jejich narodohospodarském vyznamu schvaluje
vlada. Za pripravu podkladl pro rozhodnuti vlady, tj. i navrhd cilt, odpovida MD. Cile
programu musi byt navrzeny tak, aby bylo vyuzito vSech odpovidajicich informaci a v co
nejvyssi mife omezeny subjektivni postupy a odhady.

Cile pro vytvareni predpokladi ucelného a hospodarného vynakladani finan¢nich
prostiedkll v rdmci programového financovani by mély predevsim vychazet ze:
« stanoveni strategickych spolecenskych cilt (strategie);
« stanoveni koncep¢nich cilti navazujicich na cile strategické (koncepce);

o urceni priorit vrozvoji dopravnich siti v ndvaznosti na miru, ve které jednotlivé stavby
dopravnich siti povedou ke splnéni koncepénich a programovych cilti (priority);

« rozhodnuti o zptisobu financovani programd, které se ma opirat o skute¢né finanéni moznosti,
zejména verejnych zdroju;

« poskytovani nezkreslenych a Gplnych informaci z koncep¢niho a planovaciho procesu vladé

(§ 22 zakona ¢. 2/1969 Sb.) tak, aby mohla odpovédné rozhodnout, které cile se budou
realizovat a za jakych podminek (podkladové materialy).

Nalezité zvladnuti tohoto procesu je piedpokladem pro dosazeni optimalniho pomeéru
vynost a nakladt investice, jeji bezpecnosti a navratnosti a zarucuje spole¢enskou tcelnost cilt
programu.

3. Zjistény stav
3.1 Strategie

Strategické cile by mély byt vysledkem zkoumani spolecenské problematiky dopravy a jeji
analyzy, jak to vyplyva ze znéni § 22 zakona ¢. 2/1969 Sb. MD by je mélo stanovit v dopravni
politice (§ 17 zakona €. 2/1969 Sb.).

Strategickym materialem, ze kterého vychazi dosud platna koncepce rozvoje dopravnich
siti. v CR, je ,,Dopravni politika Ceské republiky”. Tento dokument obsahuje pouze tii
spoleCenské strategické cile, které maji byt pfimo plnény rozvojem dopravnich siti v CR:

« zajisténi funkénosti dopravni soustavy z hlediska obranyschopnosti statu;
« snizeni negativnich vlivli na Zivotni prostiedsi;
« snizeni nehodovosti v silni¢nim provozu.
Tyto cile vSak mohou vést spiSe ke snizeni spole¢enskych nakladi nez k dosazeni vynosi.
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3.2 Koncepce

Hlavnim materidlem koncepcéniho typu zpracovanym MD, ktery zahrnuje vSechny druhy
dopravnich siti, je dokument KONCEPCE 1999, pfi¢emz do roku 1999 neméla CR schvalen
obdobny dokument. Ani uvedeny koncep¢ni dokument nebyl vladou schvalen v uceleném
znéni, protoze neobsahoval harmonogram financovani a realizace. Tento harmonogram vlada
ani pozd¢ji neschvidlila, ale vzala ho pouze na védomi usnesenim ze dne 14. 2. 2001 ¢. 145.
Analyzou KONCEPCE 1999 bylo zjisténo, Ze:

« nenavazuje na strategické cile, které byly uvedeny v Dopravni politice CR (obranyschopnost
CR, zivotni prostfedi, nehodovost);

« jsou v ni sice uvedeny cile, ale ty maji pfevazné bud’ technicky nebo provozni charakter bez
vazby na zjisténi spolecenské poptavky, anebo jsou natolik nekonkrétni, ze jsou prakticky
nekvantifikovatelné;

« stanoveni cili vychazi z neobjektivni progndzy spoleCenské poptavky, MD nadhodnotilo
zejména poptavku po zelezni¢ni doprave.

Konkrétni zjisténé pripady:
Dopravni sité pro silniéni dopravu
MD vibec neanalyzovalo soucasnou spoleCenskou poptavku po dopravé ani nezkoumalo
spoleCenské prinosy projekt dalnic a rychlostnich silnic zatfazenych do KONCEPCE 1999.
MD mélo k dispozici pouze udaje z let 1990 a 1995 o dopravnim zatiZeni silnic, které byly

jedinym kritériem pro zafazeni staveb dalnic a rychlostnich silnic do KONCEPCE 1999.
I toto kritérium pouzivalo MD nedtsledné.

Dopravni sité pro Zeleznic¢ni dopravu

MD v ptipadé III. a IV. TZK akceptovalo v podstaté cile uvedené v dokumentu CD ,,Zasady
modernizace vybrané Zzelezni¢ni sité Ceskych drah“. Tyto zasady jsou jednoznaéné
technicko-provozniho charakteru, obsahuji cile typu:

o kompatibilita traté s prislusnymi mezinarodnimi dohodami;

o dosazeni rychlosti 160 km/h;

o zVySeni prostorové propustnosti a zatizeni trati atd.

Dopravni sité pro vnitrozemskou vodni dopravu

MD zajistilo zpracovani Studie DRS 1995, ve které byly identifikovany tfi stavby, které
mohou vést ke splnéni strategickych cili:

—  projekt vodni cesty Dunaj — Hodonin (nejefektivnéjsi),

—  zkvalitnéni plavebnich podminek na Labi (casové nejdosazitelnéjsi),

—  pripojeni Ostravska na polskou Odru (regionalné nejefektivnejsi).

Presto se MD v KONCEPCI 1999 zamérilo pouze na zkvalitnéni plavebnich podminek
na Labi a zbyvajici dvé stavby pominulo.

Prognoza dopravy

V nakladni Zeleznicni doprave byl skutecny prepravni vwkon v roce 1999 proti prognoze
ministerstva nizsi o 10,93 % a vroce 2000 o 17,45 %. V osobni Zeleznicni doprave byl
prepravni vykon vroce 1999 proti progndze ministerstva nizsi o 0,85 % a v roce 2000
08,38 %. Casovd rada vykonii osobni a ndkladni Zeleznicni dopravy, kterd byla utvorena
z udajii uverejnénych ve vyrocnich zpravach CD od roku 1994 do roku 2002, dokumentuje, Ze
mezirocni prumerny index vyvoje vykonit osobni dopravy je 0,99 a u nakladni dopravy 0,96.

MD nevyhodnotilo radné priciny rozdilit mezi prognozou a skutecnym vyvojem poptavky
nejen po zeleznicni, ale také po silnicni a vodni doprave. MD sice aktualizovalo svoji



Céstka 2 Veéstnik Nejvyssiho kontrolniho ufadu 2003 Strana 125

prognozu poptavky po doprave, ale tuto aktualizaci nepreneslo do koncepce rozvoje
dopravnich siti.

3.3 Priority

Objektivni zakladnou pro posouzeni spolecenskych piinost investic do dopravni sité maji
byt vysledky studii zpracovanych pro jednotlivé stavby dopravni infrastruktury. NKU kon-
statuje, ze zkontrolované studie sice obsahovaly analyzy spoleCenskych vynost a nakladu, ale
vysledky studii vychazely z rozdilnych, vzajemné nekompatibilnich vstupti a postupti vypoctu,
zejména co se tyCe urCeni referen¢niho stavu, Zivotnosti, orienta¢nich nakladi a pied-
pokladanych vynost a rizik investic. Ve studiich nebyla objektivné odhadnuta rizika pod-
hodnoceni orienta¢nich nakladi staveb a dosazeni jejich ocekavanych vynostu. MD také
nezajistilo aktualizaci analyz spole¢enskych vynost, i kdyZ spole¢enska poptavka po dopravé se
podstatné zménila vici ptivodnim piedpokladim.

Rozdily v urceni referencniho stavu pro jednotlivé druhy dopravni infrastruktury:

Ve studii D 47 nebyl urcen referenéni stav. Pro R 48 neni z dostupnych studii zfejmé, jak
byl referenéni stav uréen. Ve zpracovanych studiich proveditelnosti pro III. a IV. TZK je
referen¢ni stav definovan jako orienta¢ni naklady, které obsahuji mimo jiné ,,rozsifenou
reprodukci se zohlednénim vSeobecnych rozvojovych trendi ve spoleCnosti tykajici se
daného uzemi®. Ve Studii DRS 1995 je referené¢ni stav ur€en ze skute¢nych prostiedkti na
udrzbu vodnich cest.

Rozdily v uréeni Zivotnosti staveb pro jednotlivé druhy dopravni infrastruktury:

Délka zivotnosti byla ve studiich pfi hodnoceni D 47 uvazovana 30 let a u R 48 to bylo
20 let bez zapocteni zistatkovych hodnot investic. Ve zpracovanych studiich prove-
ditelnosti pro III. aIV. TZK je uvaZovana zivotnost 20 let bez zapoéteni zistatkovych
hodnot komponentt trati. Ve Studii DRS 1995 je délka zivotnosti investic do dopravnich
siti vodni dopravy pocitana 40 let bez zapocteni zlstatkovych hodnot vodni cesty. Protoze
rizna zivotnost staveb dopravni infrastruktury je jejich pfirozena vlastnost, mélo MD pro
vSechny studie urcit postup tuto vlastnost zohlednujici.

Rozdily v wurcéeni ndkladit na poiizeni dopravnich cest pro jednotlivé druhy dopravni
infrastruktury:

Ve studiich k R 48 a D 47 byly orienta¢ni naklady uréeny z tzemné-technickych studii. Ve
zpracovanych studiich proveditelnosti III. a IV. TZK jsou investi¢ni naklady uréovany
predevs§im z izemné-technickych studii a jsou prizpusobovany aktualni cenové urovni. Ve
Studii DRS 1995 naklady stanovil zpracovatel podle vlastniho uvazeni na zakladé
dostupnych zdrojt informaci.

Rozdily v uréeni vynosit dopravnich cest pro jednotlivé druhy dopravni infrastruktury:

Do vynost D 47 a R 48 byla zapoctena zejména uspora ¢asu cestujicich a nakladt, sniZzeni
nehodovosti a negativnich vlivii dopravy na zZivotni prosttedi. V roce 1996 byla zpracovana
nezavisla studie naklad a vynost urychleného postupu vystavby dalnice D 47. Tato studie
kalkulovala s trendy vyvoje poptavky v zavislosti na rastu HDP meziro¢né ve vysi 4,2 %.
Skute¢ny trend rtstu HDP byl nizsi (dle udaji CSU 2 %). Ve zpracovanych studiich
proveditelnosti pro III. a IV. TZK jsou vynosy vypog&itivany usporou ¢asu piepravce na
vlastnim koridoru, pfechodem zikaznika na CD, zlepSenim image CD (pouze u IV. Ko-
ridoru), usporou vlastnich provoznich nakladi a predevs§im zapoctenim externich nakladu,
usporou Casu cestujicich a pohybu zbozi. Ve Studii DRS 1995 jsou vynosy vypocitavany
srovnanim nizsich tarifi prepraved vici zeleznici, isporou nakladd u dopravct a snizenim
externich nakladt dopravy.
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3.4 Financovani

MD nezpracovalo realné hodnoceni moznosti finanéniho zabezpeceni realizace
KONCEPCE 1999 a vyznamnym zptsobem trvale podhodnocuje orienta¢ni naklady investic do
dopravnich siti.

MD uvedlo v HARMONOGRAMU 2001, ze na jeho realizaci je tieba 963 mld. K¢, z toho
cca 22 mld. na vozidla a 939 mld. na dopravni sit¢ (zbyvajici 2 mld. ptipadaji na souctové
chyby, které dokument MD pro vladu obsahoval). Dale v ném také uvedlo piehled
predpokladanych zdroji financovani, ze kterého vyplyva, ze 378 mld. K¢, tj. 39 % z potiebnych
financi, neni kryto Zadnym zdrojem.

Nezajisténost zdroju financovani je vyznamné riziko zpochybmujici realnost KONCEPCE
1999, kterou MD v roce 1999 predlozilo vlade k projednéni. Toto riziko dale zvysuje:

« skuteCnost, ze vyvoj ptijmt SFDI je nejisty;

« nejistota o poskytovani finan¢nich prostredkt z EU, vyplyvajici z Girovné procesu pripravy a
planovani investovani do dopravni infrastruktury;

« podhodnocovani orienta¢nich naklada.

Podhodnocovani nakladd investic do dopravni infrastruktury je dlouhodobym systémovym
nedostatkem a to nejen v CR”. NKU béhem své &innosti u vétsiny investic do dopravni
infrastruktury zjistil, ze planované investi¢ni naklady byly podstatné piekroceny.

YPozndambka: Systematické podhodnocovani nékladii projektii dopravni infrastruktury prokdzali profesor
Bent Flyjvbjerg, Mette Skamris Holm a Soren Buhl ve studii nazvané ,, Podhodnocovani nakladii v proje-
ktech verejnych praci*, publikované v Journal of the Planning Association, svazek 68, ¢. 3 (léto 2002).

Piipady podhodnoceni ndkladii dopravni infrastruktury zjisténé NKU:

Dopravni sité celkem

MD uvedlo v KONCEPCI 1999, zZe na realizaci navrzeného rozvoje dopravnich siti je treba
409 mld. K¢, z toho 330 mld K¢ ze statniho rozpoctu. MD zacalo upresniovat naklady na
dopravni sité jiz v srpnu 1999, tedy bezprostredne po projednani KONCEPCE 1999 viadou,
ktera wulozZila zpracovat harmonogram a financni zajisteni KONCEPCE 1999. Vysledek
upresnovani se promitl do HARMONOGRAMU 1999 a HARMONOGRAMU 2001, které MD
postupné predlozilo viade. Ministerstvo uvedlo v HARMONOGRAMU 2001 predpokladanou
ucast statnich zdrojit ve vysi 584 mld. K¢ pro léta 2000 az 2010 z celkové potreby 963 mld. K¢.
MD tedy vycislilo financni ndarocnost KONCEPCE 1999 ve vice nez dvojndsobné vysi ve
srovnani s vycislenim, které uvadelo v roce 1999. Viada tak pri schvalovani KONCEPCE 1999
nemeéla od MD objektivni informace o jeji celkové financni ndarocnosti.

Dopravni sité pro silniéni dopravu

O podhodnoceni planovanych nakladii svédci naklady na realizaci silnice 1-52 (z 1,7 mld.
na 3,3 mld. — viz kontrolni zavér z kontrolni akce NKU ¢ 96/19). Dalsim prikladem
podhodnocovani nakladi pri prosazovani koncepcnich rozhodnuti je D 47, ktera podle viadé
predlozeného HARMONOGRAMU 2001 méla byt porizena za 46,3 mld. K¢, ale tato cdstka
neobsahovala naklady v radu desitek mld. K¢ spojené se zajistenim zdrojii financovani.

Dopravni sité pro Zeleznicni dopravu

Podhodnoceni ndkladii na I. a II. TZK bylo popsdno nejen v kontrolnich zavérech NKU
¢ 96/29, 98/09, 00/29, ale i v KONCEPCI 1999. Planované ndklady na I. a Il. T. 7K se zvysily
z puvodnich 48 mld. na asi 78 mld. MD v KONCEPCI 1999 uvadi, ze do investic na moder-
nizaci zeleznicnich koridori nebudou ,,zarazeny naroky na zabezpeceni prijezdit zZeleznicnimi
uzly a na nova vozidla s naklapécimi skrinemi“.
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Dopravni sité pro vnitrozemskou vodni dopravu

Ve Studii DRS 1995 byly naklady na investice na splavneéni kritického useku dolniho Labe
predpokladany ve vysi 2,4 mld., MD ale pozdéji doporucilo jiné technické resent (tzv. ,, Zadani
99%) s nadklady jiz 6,2 mld. Kontrola potvrdila, ze nemusi jit o konecnou vysi nakladit — viz
kontrolni akce NKU ¢ 01/15.

3.5 Podkladové materialy predkladané vliadé

Povinny obsah podkladovych materialti pro jednani vlady neupravuje zadny predpis. MD
nepiipravovalo podkladové materialy pro jednani vlady tak, aby byla zajiSténa objektivita
informaci obsazenych v téchto podkladech. MD piebira do téchto podkladi informace ze studii,
aniz by zajistilo jejich posouzeni nezavislym oponentem. Kontrolou byly zjistény pripady, kdy
studie obsahuji protichtidné zavéry a nejsou aktualizovany.

Dopravni sité pro silniéni dopravu

V souvislosti s rozhodovanim o vystavbé D 47 byly zpracovany dvé studie. MD k nim
nezajistilo nezavislé oponentury. Studie 1996 doporucila standardni zpiisob financovani D 47 ze
statniho rozpoctu, ale Studie 2000 naopak doporucila financovani ze soukromych zdroji pri
zkracené dobé vystavby. MD nezaradilo Studii 1996 mezi dokumenty, které byly predlozeny
vidade v souvislosti s rozhodovdanim o zpiisobu financovani vystavby D 47. Studie 2000 pritom
pracuje s nezditvodnénymi koeficienty a prirdazkami.

Smérovani D 47 bylo navrzeno jiz vr. 1963 a pozdéji bylo zahrnuto do uzemnich planii
velkych uzemnich celkii. Zaklad technického reSeni rozvoje paterni silnicni dopravni infra-
struktury v severovychodni casti Moravskoslezského kraje, tj. investovani do komunikaci D 47
a R 48, byl schvdlen usnesenimi viady ze dne 10. 11. 1993 ¢. 631 a ze dne 17. 11. 1993 ¢. 651
o rozvoji dalnic a ctyfpruhovych silnic pro motorova vozidla v Ceské republice do roku 2005, a
také usnesenim vlady ze dne 16. 10. 1996 ¢. 528. MD respektovalo pri priprave KONCEPCE
1999 tato usneseni a jiz neporovnalo navrzené investice do D 47 a R 48 s jinymi variantami.

Dopravni sité pro Zeleznicni dopravu

Rozhodujicimi podkladovymi materidly, na zaklade kterych rozhodla viada o vystavbe Ill. a
IV. TZK, byly studie zpracované v letech 2001 a 2002. Tyto studie byly objedndny, zaddny
a financovany CD. MD ktémto studiim nezajistilo zpracovini nezavislych oponentur. Vy-
sledkem studie ke IV. TZK byly ndsledujici tidaje jednotlivych variant:

Varianta 1

Scénar NPV IRR Investicni ndklady
Scéenar A (optimisticky) 10 499,50 13 21,4 mld.
Scénar B (pesimisticky) 517883 10
Varianta 2

Scénar NPV IRR Investicni ndklady
Scénar A (optimisticky) 4171,23 8 30,5 mld.
Scénar B (pesimisticky) 44,74 6

V souboru dokumentii, které MD predlozilo viadé k rozhodnuti o modernizaci IV. TZK, byly
obsazeny pouze informace o projektové varianté 2, kterda mda o 9,1 mld. K¢ vyssi orientacni
ndklady nez varianta 1, pricemz kritéria hodnoceni projektu (NPV, IRR) jsou u varianty [
daleko priznivéjsi.

SP IV. TZK kalkuluje s orientacnimi ndklady na variantu 2 ve vysi 30,5 mld. K¢, ale vidda
pristoupila na navrh MD na vysi nakladii 38,5 mld. K¢ ZvySeni ndkladii o 8 mld. K¢ MD
nezduvodnilo. V tomtéz souboru dokumentii pro viddu je navic kalkulovino s nezdivvodnénym
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riistem trzeb Zeleznicni dopravy. Spravnost vysledkii hodnoceni projektu IV. TZK zpochybiiuje
i skutecnost, ze do analyzy spolecenskych vynosii nebyly zahrnuty ndklady ve vysi 2,4 mld. K¢
na elektrifikaci viseku Horni Dvoristé — Ceské Budéjovice, kterd byla financovina v rdamci
programu 327320 (viz kontrolni akce NKU ¢. 01/25).

Dopravni sité pro vnitrozemskou vodni dopravu

Nejvyznamnéjsi  dokumentem, ze kterého mohly vychdzet zamery MD na rozvoj
infrastruktury vodni dopravy, je Studie DRS 1995. Jde o jedinou studii, ktera se zabyvala
problematikou infrastruktury vodni dopravy komplexné pro celé vizemi CR. V této studii byla mj.
zjisténa vvhodna IRR staveb ke zlepseni plavebnich podminek na dolnim Labi. Pozdéji ale doslo
k zasadnim zmeénam predpokladii, ze kterych tato studie vychdzela. MD nepouzilo udaje z této
studie v souboru dokumentii predkladanych viade v souvislosti s projednanim KONCEPCE
1999 a nezajistilo jeji aktualizaci.

MD zduvodiiovalo v podkladovych dokumentech pro viadu navrzené technické parametry
Labské vodni cesty mimo jiné argumentem ,, dostat mezinarodnim zavazkium* (smlouva AGN).
Neuvedlo vsak, zZe némecka cast Labe je navrzena a bude realizovina na nizsi technické
parametry, nez uvadi AGN.

4. Nejvyznamnéjsi odchylky od Zadouciho stavu a jejich disledky

MD neplnilo fadné povinnosti stanovené § 22 a § 23 zakona ¢. 2/1969 Sb. MD stanovilo
pouze v omezené miie spoleCenské strategické cile, na které méla navazat jeho koncepcni
¢innost. MD nezpracovalo realnou koncepci, ktera by odborné a komplexné feSila otazky
rozvoje dopravnich siti v CR. MD nezajistilo jednotnost vstupti vynosovych analyz a vysledky
téchto analyz neaktualizovalo podle skutecnych spoleCenskych a technickych vyvojovych
trendd. MD trvale podhodnocovalo piedpokladané orientaéni naklady staveb dopravni
infrastruktury a zanedbavalo rizika financovani jednotlivych investi¢nich program@ z hlediska
moznosti vefejnych financi CR. MD neptedkladalo vladé tipIné a objektivni informace, podle
kterych by se mohla objektivné rozhodnout o optimalnim ¢asovém a vécném zatfazovani
jednotlivych investi¢nich programd.

V dusledku vySe uvedenych odchylek od Zadouciho stavu neni eliminovano riziko, Ze
investicemi do dopravnich siti nebudou dosazeny o¢ekavané spoleCenské vynosy (chybna
alokace investic). Tim se snizuji budouci pfijmy vefejnych financi a zuzuje se prostor pro
vefejné investovani. Neprofesionalni stanoveni koncepénich cilti, a tim i cili investi¢nich
programil, znemoznuje spole¢ensky efektivni programové financovani a jeho kontrolu, nebot,
je-li chybné stanoven cil, pak investicni program nevede k vysoké hospodarnosti a tcelnosti.
Nezabezpecenim srovnatelnych vstupll u vynosovych analyz, jejich jednotné metodiky a jejich
aktualizace jsou znehodnocovany vystupy vynosovych analyz, protoze ztraceji vypovidaci
schopnost kritéria pro hodnoceni investice. Nelze tak objektivné urcit prioritu jednotlivych cild,
at’ uz koncepénich nebo programti. Finan¢ni zabezpeceni KONCEPCE 1999 je natolik rizikové,
ze vznika nebezpeCi pireruseni investi¢nich programti v prubéhu realizace se v§emi dusledky pro
hospodarnost a ucelnost nakladani s financnimi prostiedky. Kdyz se k tomu piida skutecnost
nekvalitné zpracovanych informaci v podkladovych materidlech piedkladanych vladé, pak
nevyhnutelnym disledkem je, Ze vlada se nemtize objektivné rozhodnout pro optimalni casové a
vécné zatazovani jednotlivych investiCnich programt i presto, ze nese za sva rozhodnuti
politickou odpovédnost.

Napr.:

Vldda rozhodla o realizaci 1V. TZK ditve nez o realizaci III. TZK, piestoZe vynosova
analyza III. TZK formalné vykazuje priznivéjsi spolecenské vynosy nez IV. TZK. Vstupy do této
analyzy ovSem zaddvaly CD, které nedbaly zdsadnich pripominek MD. Ve vstupech byly
netiplné uvedeny orientacni naklady IV. TZK a byl zanedban vliv planované vystavby D 3 Praha
— Ceské Budéjovice. Proto je velmi pravdépodobné, e realizace IV. TZK nebude mit ocekdvany
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spolecensky vynos, Ze rozhodnuti o jeho realizaci ditve nez o realizaci IIl. TZK bylo rizikové
z hlediska spolecenské navratnosti.

Prestoze nebyla dosud zahdjena viastni realizace investicni akce ,,Zlepseni plavebnich
podminek na Labi viseku Usti n. L. — st. hranice CR/SRN*, kterd md podle MD nejvyssi
prioritu a resi nejkritictejsi misto na Labsko-vitavské vodni ceste, byla realizovana prvni etapa
splavneni Labe do Pardubic, kde bylo proinvestovino 272 357 tis. K¢. V pripadeé, zZe nedojde ke
zlepseni plavebnich podminek na dolnim Labi, splavnéni Labe do Pardubic neprinese
ocekavany efekt, ktery ma spocivat ve zvetseni objemu zahranicnich preprav na Labsko-vitavské
vodni cesté. Vnitrostatni vodni doprava pritom vzhledem ke kratkym prepravnim vzddlenostem
neni konkurenceschopna viici ostatnim druhum dopravy. V pripadé investic v useku Labe mezi
Kolinem a Pardubicemi jiz doslo k tomu, Ze jejich ocekavany prinos je opozden, ale existuje
i znacné riziko, Ze tyto investice budou témer zcela zmareny.

5. Vyhodnoceni

MD nepiisobilo Fadné v procesu piipravy cilii programového financovani rozvoje
dopravnich siti v CR, a to jak v pFipravé cili, tak ve stanoveni priorit programi a akci.
MD zejména nedefinovalo spolecenské strategické cile rozvoje dopravni infrastruktury
a zanedbalo jejich rozpracovani do koncepé¢nich cili. MD nebylo za svou desetiletou
existenci schopno vypracovat material, ktery by vlada schvalila a ktery by odborné a
komplexné Feiil stéZejni otazky rozvoje dopravnich siti v CR.

V KONCEPCI 1999 uvedené cile nelze pouzit jako zaklad ucelného programového
financovani. Realizace cili KONCEPCE 1999 je nad finan¢ni moZnosti verejnych financi
a je z cca 50 % finan¢né nezabezpecena.

MD nevytvorilo zavazny ramec pro zpracovani a vyhodnocovani informaci tak, aby
byla zabezpecena objektivni kritéria pro hodnoceni investic do rozvoje dopravnich siti
CR. To znemoZiiuje, zejména p¥i nedostatku vefejnych financi, optimalni vécny a &asovy
sled realizace téchto investic. MD zejména nezabezpecilo objektivni vstupni udaje potieb-
né pro zpracovani analyz spoletenskych vynosu navrhovanych staveb dopravni infra-
struktury. Nevyloudilo tak riziko, Ze tyto velké liniové stavby nebudou spolecensky efek-
tivni.

MD vladé nepredkladalo uplné a objektivné zpracované informace pro jeji
rozhodovani o mnohamiliardovych investicich do dopravnich siti. Proces urcovani pro-
gramovych cili je tak malo transparentni, nepiehledny a nese vysoké riziko chybné
alokace spolecenskych investic do rozvoje dopravnich siti a sniZuje spolecenskou efektiv-
nost programového financovani. NKU v této souvislosti doporutuje MD zajistit odpovi-
dajici vykon ¢innosti, ze kterych vychazi stanovovani programovych cilu.
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Priloha ¢. 1

Seznam zKkratek

« AGN — Evropska dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho
vyznamu

o CD — Ceské drahy, s. o.

« CR — Ceska republika

o CSU — Cesky statisticky ufad

« D 3 — dalnice Praha — Ceské Budg&jovice

o D 47 — dalnice Lipnik — Bohumin — st. hranice s Polskou republikou

« Dopravni politika CR — dokument ,,Dopravni politika Ceské republiky*, ktery byl pfipraven
MD a schvélen usnesenim vlady ze dne 17. 6. 1998 €. 413

o EU — Evropska unie

« HARMONOGRAM 1999 — Harmonogram a finan¢ni zajiSténi realizace Navrhu rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010, ¢j. 29134/99-210

. HARMONOGRAM 2001 — Harmonogram a finan¢ni zaji$téni realizace Navrhu rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010, ¢j. 26 347/00-210 a ¢j. 17 451/01- 210

o HDP — hruby domaci produkt

o IRR — vnitfni vynosova mira

« KONCEPCE 1999 — Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010,
¢j. 25 392/99-210

« MD — Ministerstvo dopravy a spoji, od 1. 1. 2003 Ministerstvo dopravy

« NKU — Nejvyssi kontrolni tifad

o NPV —soucasna cCista hodnota

o NUTS —izemni statistické jednotky, vymezené pro potieby regionalni politiky EU

o R 48 —rychlostni silnice Lipnik — Frydek — Mistek — st. hranice s Polskou republikou
« RVC — Reditelstvi vodnich cest

« SFDI — Statni fond dopravni infrastruktury

« SP IIl. TZK — Studie proveditelnosti ,,Modernizace 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
Mosty u Jablunkova st. hr. — Cheb st. hr.”, zpracovana SUDOP, a. s.

« SP IV. TZK — Studie proveditelnosti IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru Horni Dvofisté st.
hranice — Praha, zpracovana SUDOP, a. s.

o Studie 1996 — studie ,,Zhodnoceni financovani vystavby dalnice D 47 a dopravni prognéza na
dalnici D 47 Ceska republika®, zpracovana ,,Sir Alexander Gibb & Partners Ltd.*

« Studie 2000 — studie ,,Projekt B.O.T. — D 47 orienta¢ni porovnani“, zpracovana ,,Deloitte &
Touche*

« Studie DRS 1995 — studie ,,Stanoveni vyhledovych pfepravnich objemd vodni dopravy®,
vypracovana Dopravnim rozvojovym stiediskem CR v roce 1995

o« TINA — proces identifikace vazeb a sty¢nych bodt rdznych druhi dopravy budouci
transevropské sité, ktery posoudil potteby dopravni infrastruktury kandidatskych zemi

o TINA CBA — navod stanoveny v ramci procesu TINA, jak maji kandidatské zemé provadét
analyzu spolecenskych vynost a nakladt investic do rozvoje dopravni infrastruktury

o TZK — tranzitni zelezni¢ni koridor
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Vymezeni vybranych pojmi pro ucely tohoto kontrolniho zavéru

Analyza spoleCenskych vynosti — vychazi z mikroekonomického vyhodnoceni vynosi a
nakladii a z teorie socialni volby. Je zakladni ¢asti vyhodnocovaciho procesu ve vetejném
sektoru. Jde vni o vyhodnoceni verejnych nakladd a vefejnych vynosi zamysleného
spoleCenského projektu, kterym muze byt investice. Vstupem pro jeji provedeni jsou
kvantifikované predpokladané vynosy a naklady. Vstupem jsou udaje pouzitelné pro
vzajemné porovnani vyhodnosti jednotlivych investic (v pfipadé tohoto kontrolniho zavéru
investic do dopravnich siti). Jako kritéria srovnani se pouzivaji tidaje jako ve financ¢nich
analyzéach zejména IRR, NPV apod. (viz TINA CBA).

Dopravni sit¢ CR — jsou souhrnem infrastruktury, ktery slouZi pro provozovani dopravy,
jejich rozhodujici slozkou v r. 2001 byly Zelezni¢ni traté, silnice a dalnice, v mens$i mife jsou
tvoieny splavnymi vodnimi cestami, letisti a piekladisti kombinované dopravy.

Kvantifikace — metodologicky postup vyc€isleni spoleCenskych nakladi a vynosi. Metody
kvantifikace musi byt jednotné pro ruzné projekty a umoznit porovnatelné vycisleni
technickych, provoznich a ekonomickych aspektt projekta.

Orientac¢ni naklady — pfedbézné vycislené naklady na potfizeni investice. Mély by byt urceny
na zakladé dlouhodobych analyz cenového vyvoje zejména stavebnich praci. Pfi jejich urceni
by méla byt dodrzena jednotna struktura a jednotné postupy pro vSechny druhy dopravnich
siti.

Podkladové materialy pro jednani vlady — soubory dokumentl, které pfipravuje MD pro
jednani vlady, s obsazenymi informacemi, na zakladé kterych vlada rozhoduje.

Priorita — pfednostni ¢asové a vécné fazeni cilt, projektl nebo investic. Zakladem k urceni
priority jsou vystupy analyz spole¢enskych vynosi.

Profesionalni — odborné dokonaly.

Programové financovani — zplsob pofizovani dopravnich siti vymezeny zejména zakonem
218/2000 Sb., o rozpoctovych pravidlech a o zméné nékterych souvisejicich zakont
(rozpoctova pravidla).

Projekt — je zamér, kterym maji byt realizovany spolecenské cile. V souvislosti s rozvojem
dopravnich siti jde zpravidla o navrh na realizaci konkrétnich staveb, tj. vystavbu urcité
soucasti dopravnich siti.

Referencni stav — predstavuje provozni a nakladovou situaci, pii niz nedojde ke zlepSeni
parametrd dopravni infrastruktury. Pravidla pro jeho uréeni musi byt shodna a jednozna¢na
pro vSechny projekty dopravni infrastruktury. Jeho obsahem je kvantifikace realistickych
nakladi na udrzbu; mohou byt zapoctena minimalni opatfeni k tomu, aby se nezhorSovala
vyuzitelnost dopravni sité (viz TINA CBA).

Spolecenské naklady projektu — jsou rozdilem mezi vydaji na opatfeni, kterym bude dosazeno
zamysleného spolecenského ucelu, a vydaji na udrzeni referen¢niho stavu. Opatifenim mize
byt stavba dopravni infrastruktury.

Spolecenska efektivnost — pomér mezi predpokladanymi, ptipadné skute¢nymi spolecenskymi
vynosy a piedpokladanymi, pfipadné skuteCnymi spolecenskymi naklady.

Spolecenska poptavka — poptavka po osobni a nakladni dopraveé, tj. po mobilité spolecnosti,
ktera maze byt uspokojena v riizné mire a kvalité, mj. v zavislosti na existenci a stavu k tomu
pottebnych dopravnich siti.

Spolecenska ucelnost — mira spInéni spolecenskych cili zvysujicich spoleCenské vynosy.
Spolecenské strategické cile — jsou cile stanovené zkoumanim spolecenské problematiky
v sektoru dopravy na zakladé analyzy vysledkd dosahovanych v tomto sektoru (§ 22 zakona
¢. 2/1969).

Spolecenské vynosy — jsou rozdilem mezi kvantifikovanym spotiebitelskym ziskem (ztratou)
vSech dotéenych c¢asti spolenosti po realizaci spoleCenského projektu a téchto ziski (ztrat)
pred jeho realizaci.



