Dopravní infrastruktura ČR:

Jakým směrem se ČR vydá na křižovatce dopravní infrastruktury budoucnosti?

Cesta třetí: Vztah jednotlivých druhů dopravy a rozvoje dopravní infrastruktury
(Závěry z přednášek a z diskuse)

1. Financování jednotlivých druhů dopravy z veřejných zdrojů
Podíl investic veřejného sektoru v ČR vztažený k HDP dlouhodobě přesahuje průměr států Evropské unie (a to jak současných 27 států, tak i „starých“ 15 členských států). Právě investice do dopravní infrastruktury výrazně přispívají v tomto srovnání k nadprůměrným hodnotám. Přesto stále existuje reálný deficit zdrojů pro rozvoj dopravní infrastruktury ČR.
Aby bylo možné dodržet harmonogram výstavby páteřní sítě ČR do roku 2025 je nutné vynakládat cca 100 mld. Kč ročně ze Státního fondu dopravní infrastruktury (SFDI). Aktuálně se však plánuje pokles disponibilních zdrojů ve střednědobém výhledu ze současných 96 mld. Kč až na 50 mld. Kč, tedy pokles o 48%.

Řešení se nabízí v několika variantách. Zvýšení dotace ze státního rozpočtu; pak je však nutné jednoznačně určit, které výdaje státního rozpočtu budou adekvátně sníženy. Dluhové financování; každý závazek (i dluhopisy vydané přímo SFDI)  je však nutné započítat do bilance veřejného dluhu (Maastrichtská kritéria). PPP projekty; tímto způsobem je žádoucí financovat pouze projekty, u kterých se prokáže ekonomická výhodnost oproti konvenčnímu způsobu financování.
Zdroje je možné hledat také ve vyšší efektivitě výdajů. SFDI musí začít vykonávat účinnější veřejnosprávní kontrolu nad příjemci dotací.

Stejně tak je nutné zvýšit efektivnost zadávaní veřejných zakázek. Mělo by být eliminováno využívání užších zadávacích řízení. Statisticky je možné doložit, že každý další nabízející uchazeč o zakázku přispívá k poklesu dosažené ceny o 3,3 % oproti ceně předpokládané. Volba užšího zadávacího řízení naopak zvyšuje dosaženou cenu o 11,6% proti předpokladu.
 
„Přestože Česká republika ve srovnání se státy EU vydává nadprůměrný objem prostředků na veřejné investice, nejsou dlouhodobě pokryty potřeby financování dopravní infrastruktury. Deficit finančních prostředků na plánované cíle je realitou. Jednou z možností je restrukturalizace veřejných investic s ohledem na vymezení priorit. SFDI by měl vykonávat efektivnější veřejnosprávní kontrolu a hledat cesty k dosažení nejnižší ceny a lépe formulovat ve spolupráci s investorem zadání veřejných zakázek.“
2. Automobilový průmysl ve vazbě na rozvoj ostatních druhů dopravy
Zvyšování efektivity nákladní dopravy je spojeno s využíváním logistických systémů a technologií. Jejich funkčnost je však dána především kvalitní a spolehlivou dopravní infrastrukturou. Globalizace výrobních procesů a požadavky technologií v režimu „Just in time“ kladou vysoké nároky na dopravní systémy.
Nejen automobilový průmysl, ale i ostatní odvětví národního hospodářství využívají multimodální dopravu. Je však nutné plynule sledovat a zajišťovat soulad nároků s nabídkou přepravních služeb.

Příklad firmy Škoda Auto a.s. a výhled jejího dalšího rozvoje identifikují prostor pro zefektivnění přepravních procesů – zvyšování propustnosti dotčených železničních tratí (rekonstrukce uzlů, zdvojkolejnění, elektrifikace tratí, budování výhyben apod.) a dobudování páteřní sítě kapacitních silnic a dálnic.

Do budoucna budou z důvodu tvrdé konkurence stále větší nároky na snižování transportních nákladů. Kvalitní a moderní infrastruktura je základ pro úspěšnou budoucnost českých firem a přepravců.

 
„Udržitelnost ekonomického růstu závisí na udržitelnosti dopravy, rozvoji dopravní infrastruktury a vlastní efektivitě dopravních módů. Máme-li být i v průmyslu konkurenceschopní, potřebujeme kvalitní infrastrukturu. Na příkladu firmy Škoda Auto a.s. je to zřejmé. Logistika je dnes jedním z předpokladů efektivity a konkurenceschopnosti.“

3. Rozvoj osobní železniční dopravy a infrastruktury
Potřeby zákazníků v osobní železniční dopravě jsou zřejmé: hustá síť spojů (krátké intervaly vlaků, zajištění přestupních vazeb), rychlost (konkurenceschopné cestovní doby), kvalita (moderní vozový park, příjemný personál, bezbariérovost, čistota prostředí, doplňkové služby aj.), spolehlivost (absence zpoždění, zajištění přípojů).
Tyto potřeby jasně vymezují požadavky na dopravní infrastrukturu: zajištění dostatečné kapacity pro příměstskou i dálkovou dopravu v aglomeracích, tj. požadavek na zvyšování počtu traťových kolejí, mimoúrovňová křížení, výhybny, modernizace zabezpečovacího zařízení, odbavovací terminály apod.

Nedostatek investičních prostředků je příčinou omezování rozsahu staveb během přípravy i na úkor užitných parametrů, neustálého posouvání harmonogramu staveb a nezařazování důležitých staveb do plánu investic.
Modernizace tranzitních železničních koridorů postupuje pomaleji než modernizace silniční sítě (i po modernizaci je železnice často stále pomalejší).

Investice do železniční infrastruktury musí být smysluplné, tj. musí mít zejména přínos pro zákazníka.
.
 
„Investovat na železnici se musí v souladu s plány a potřebami objednatelů dopravy. Zvýšení kvality železnice je závislé nejen na kvalitě vozového parku, přístupu železničního personálu k zákazníkům, ale velmi významně také na stavu železniční infrastruktury (nejenom tratí, ale i nádražních prostor). Není možné, aby se zákazníci přizpůsobovali infrastruktuře, musí tomu být právě naopak.“
4. Rozvoj jednotlivých druhů dopravy v kontextu Hlavního města Prahy
Hlavní město Praha patří mezi několik málo měst s podílem MHD na dělbě přepravní práce vyšším než 50%. Průměrné výdaje měst na investice do MHD se pohybují na úrovni 0,45 % HDP; v rozmezí 0,6 – 1,2 % HDP se pohybuje například Madrid, Londýn, Vídeň, PRAHA, Lille, Singapur (vyplývá z průzkumu 52 měst, z toho 45 měst z Evropy).

Dopravní politika města Prahy vymezuje v souvislosti s rozvojem MHD tyto zásady:

· snižovat dopravní poptávku pomocí urbanistického plánování

· rozvíjet a řídit dopravu jako komplexní systém všech dopravních druhů

· rozvíjet dopravu bezpečnou a kvalitní

· upřednostňovat dopravní systém přátelský k životnímu prostředí

· zajišťovat dopravu přístupnou lidem se sníženou mobilitou a sníženou schopností orientace


 
„Městská doprava a integrace má budoucnost. Máme-li přesvědčit cestujícího, aby místo osobního automobilu použil veřejnou dopravu, musí se mu dostat vhodné časové, tarifní i místně dobře dostupné nabídky. Důraz je třeba klást na propojitelnost městské, příměstské i dálkové dopravy jako komplexní systém. Nelze podcenit roli urbanismu a jeho plánování. Je třeba rozvíjet vazby mezi městskou dopravní infrastrukturou a železnicí.“

5. Má vodní doprava v ČR perspektivu?
Vodní doprava má své výhody i nevýhody. Nejméně rušivě zasahuje do životního prostředí, a to díky malému odporu dopravní cesty, nízké spotřebě pohonných hmot, nízké emisi plynů do ovzduší, příznivému vlivu na okysličování vody při plavbě a minimální hlučnosti. Výhodou je také velký potenciál přepravního výkonu z hlediska velikosti dopravního prostředku.

Nevýhodu vodní dopravy můžeme spatřovat v relativně nízké technické rychlosti plavidla a větší závislosti na přírodních podmínkách (omezení plavby při zámraze, velké vodě nebo naopak nízkému stavu apod.). Z pohledu ČR je významnou determinantou také hustota vodních cest.
Napojení ČR na Dunaj a Odru vodní cestou představuje významný dopravní projekt IV. a VI. transevropského dopravního koridoru, včetně napojení na VII. transevropský dopravní koridor. Jedná se o chybějící část sítě vodních cest mezinárodního významu podle Evropské dohody o hlavních vnitrozemských vodních cestách mezinárodního významu (AGN).

Význam vodního koridoru D-O-L je mnohonásobný - protipovodňová funkce, udržení vody v krajině, doprava vody na Moravu, územní systém ekologické stability apod.

Předpokládané náklady projektu jsou cca 8,9 mld. €. Vnitřní výnosová míra projektu se pohybuje i při extrémně pesimistických předpokladech na úrovni 10%.

 
„Česká otevřená ekonomika má komparativní nevýhodu v tom, že nemá kapacitní přístup k mořským přístavům. Vždyť vodní doprava vždy byla i u nás tradiční součástí dopravního systému a jde o jeho nejekologičtější součást. Vodní doprava má z pohledu  odborníků i u nás perspektivu. Koridor D-O-L je zakotven v národních rozvojových plánech. Jde o dlouhodobou záležitost. Rozvoj vodních cest také vyžaduje investice, ale za posledních 20 let se v této oblasti prakticky neinvestovalo.“
V Praze dne 7.9.2010.
