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Ministerstvo dopravy Ceské republiky Kombinace PPP a fondid EU

Listopad 2005 v oblasti dopravy
1. UvoD
1.1 Ukel této studie

1.2

1.3

V rozvoji dopravni infrastruktury Ceské republiky se poéitd s vyuZitim transakci typu
partnerstvi soukromého a vetejného sektoru (dale jen ,,PPP*). Soucasné se ocekava, ze na
rozvoj dopravni infrastruktury bude v obdobi 2007 az 2013 z fondi EU' alokovano 122,98 mld
K&. Tuto studii zadalo Ministerstvo dopravy CR, aby byl zji§tén rozsah a zpisob, jakym bylo
v praxi ostatnich ¢lenskych zemi EU kombinovano financovani projektt realizovanych formou
PPP s financovanim zfondi EU a aby byla ucinéna doporuceni ohledn¢ formulace
programovych dokumenti’’ pro programovaci obdobi 2007 az 2013.

Tato studie se nezabyva hodnocenim ani proveditelnosti jednotlivych PPP struktur v Ceské
republice z jinych pohledd, nez je jejich kombinace s fondy EU.

Pojem PPP

Praxe ani pfedpisy zadné zemg, ve které je rozvinuty trh PPP projektd, pojem ,,PPP* ani zZadny
obdobny pojem nedefinuji. Obvykle se vSak v praxi pod pojmem PPP mini projekty, které maji
nasledujici charakteristiky (¢i alespon nékteré z nich):

e Vefejny zadavatel (dale jen ,,zadavatel”) prenasSi na soukromého dodavatele (dale jen
,dodavatel*) odpovédnost a rizika, kterd by v tradicni formé zajisténi infrastruktury ¢i
sluzeb nesl sam (napf. riziko volby $patného technického feseni);

e Je budovana infrastruktura, obvykle hmotna, avSak jsou znamy i projekty, které
spocivaji v zajisténi sluzeb, jejichz t€zist€ je v provozovani narocnych pocitacovych
systému, zajisténi logistiky vydavani past ¢i jinych prikaza apod.;

¢ Dodavatel vybudovani infrastruktury sam financuje (obvykle z vét$i ¢asti uvérem) a
naklady na vybudovani infrastruktury jsou ,umofovany“ béhem trvani smlouvy
v poplatcich placenych vefejnym sektorem a/nebo uzivatelem sluzeb;

* Financovani soukromého dodavatele, kterym je obvykle spole¢nost uceloveé zalozena
pouze pro konkrétni projekt (tzv. SPV — special purpose vehicle) ma formu tzv.
projektového financovani, bez rekursu (naroku) vuaé¢i akcionaiim soukromého
dodavatele.

Skutecnych PPP projektd v doprave, které by splitovaly vSechna shora uvedena kritéria, bylo
v kombinaci s fondy EU realizovano velmi malo (z divodu, které diskutujeme v ¢asti 3.2).
Proto se tato studie pii zkoumani dosavadnich praktickych zkuSenosti zabyvala i nékterymi
projekty, které sice nebyly oznaceny jako PPP, avSak spliovaly néktera ze shora uvedenych
kritérii a poslouzily jako ptiklady pro tuto studii a jeji zavéry.

Byt vpraxi existuje mnoho ruznych struktur PPP transakci, obvykle oznaCovanych jako
BOOT, DBFO apod., tato studie se nesoustfedila na zddnou konkrétni strukturu, nybrz na
obecnou kombinaci vSech struktur s financovanim z fondu EU.

Stav k listopadu 2005

Rada dokumentt, ze kterych vychazi tato studie, byla v dobé jejiho zpracovani pouze v podobé
navrhll v riznych stadiich rozpracovanosti. Proto je tfeba pied piijetim jakéhokoliv rozhodnuti
na zaklad¢ této studie pfislusné zaveéry a tvrzeni ovéfit v aktualnich dokumentech.

! Evropsky fond pro regionlni rozvoj (ERDF) a Fond soudrznosti (Cohesion Fund)

? Material zpracovany pro MDCR firmou PricewaterhouseCoopers v projektu GEPARDI (Generalni plan
rozvoje dopravni infrastruktury)

3 Za tyto dokumenty povaZujeme narodni rozvojovy plan, narodni strategicky rozvojovy ramec, operacni
program(y) a programy narodniho spolufinancovani
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2. SHRNUTI

2.1 ManazZerské shrnuti

Dosavadni zkuSenosti

V dosavadni praxi ostatnich clenskych stati EU byly projekty PPP kombinovany
s Cerpanim piispévka z fondi EU, avSak nebyl identifikovan zadny projekt, ve kterém
by soukromé financovéni nahrazovalo povinné narodni spolufinancovani’;

Kombinace Cerpani fondit EU a projektd PPP vSak byla dosud v zahrani¢i spise
vyjimkou;

Castky, které byly do soucasnosti z Fondu soudrznosti ptidéleny na PPP projekty inily
méné nez 5% z celkového objemu alokace ve Fondu soudrznosti;

PPP projekty, ve kterych byly Cerpany prispévky z fondt EU, byly bud’ projekty, které
se kvili své velikosti bez ¢erpani prispévku z fondi EU nemohly obejit, a pfitom byly
divody pro jejich realizaci formou PPP, navzdory vznikajicim komplikacim (napf.
Tagus Bridge nebo mezinarodni letisté v Aténach);

K rozsahlejsi kombinaci PPP a fondi EU dosud nedoslo, protoze:

o kombinace znamena zdrzeni ¢asového harmonogramu realizace PPP projektu
nebo projektu Cerpajiciho piispévek z fondid EU, podle toho, ktera ¢ast projektu
je ,,nosna‘;

o kombinace znamena zvySené naklady na poradce a vyssi naroky na personalni
zdroje vetejného sektoru;

o Clenské staty, které mohou Cerpat fondy EU pro rozvoj své infrastruktury, maji
obvykle pro Cerpani fondii EU dostatek ,,standardnich® projektd bez PPP
struktur a projekty zahrnujici PPP na druhou stranu mohou realizovat s vyuzitim
vlastnich zdrojii — a proto obvykle ¢erpaji prostiedky z fondi EU jednodussim
zpiisobem, bez vyuziti kombinace s PPP, ledaze v konkrétnim projektu prevazi
vyhody nad nevyhodami; a

o pokud PPP projekt prinasi vynosy, dochazi ke snizovani vyse piispévku z fonda
EU a tim i ke $t€peni narodni alokace fondii EU na vétsi pocet mensich projekti
a dals$i zvySovani narokd na zdroje.

Kombinace PPP a ¢erpanych prispévki z fondd EU piinasi tyto vyhody:

o PPP projekty, které by vyzadovaly ,,dotaci z narodnich zdroju, a tato dotace
neni k dispozici, se diky prispévku z fondi EU stavaji realizovatelnymi;

o Projekty Cerpajici ptispévky z fondl EU se diky PPP realizuji v€as (snizuje se
riziko ztraty alokace) a efektivnim zptisobem.

Ocekavani ohledné obdobi 2007 az 2013

Proklamace Evropské komise (dale jen ,,Komise*) ohledné podpory kombinace ,,PPP a
fondi EU®“ nebyla dosud dostateéné reflektovana v praktickém pristupu Komise
k navrhu novych pravidel fondt EU pro programovaci obdobi 2007 az 2013;

Existuje rozpor v pfistupu Eurostatu, ktery zavazky z projekti PPP zapocitava do
vetejného dluhu ¢lenského statu, pokud podminky pfislusSnych smluv nespliuji urcita
striktni kritéria, a v pfistupu Komise, ktera je bez jakéhokoliv rozliSeni (i) neakceptuje
jako ,,zakladni vydaje” pro zjistovani plnéni pozadavku adicionality; a (ii) pokud je
povinné narodni vetfejné spolufinancovani v konkrétnim projektu nahrazeno PPP, musi
byt tato nahrazena ¢ast vynaloZena na jiném projektu v ramci prislusného opera¢niho
programu, aby vefejné spolufinancovani na urovni celého opera¢niho programu zistalo
zachovano na stejné tirovni;

*15% z investi¢nich ndkladt u Fondu soudrznosti a 25% u ERDF
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Zatim je nejasny piistup Komise k otazce projektt pfinaSejicich vynosy, zejména pokud
jde o projekty s tzv. ,,stinovym mytnym* a ,,poplatky za dostupnost™ — hrozi, ze Komise
bude ,,stinové mytné* a ,,poplatky za dostupnost™ povazovat za vynos projektu a timérné
snizovat vysi ptispévku z fondt EU;

V konkrétnim projektu bude mozné nahradit narodni vefejné spolufinancovani
financovanim soukromym formou PPP;

V disledku vybéru elektronického myta budou dalnice infrastrukturou, ktera pfinasi
vynosy, a proto dojde ke sniZzeni maximalni miry dotace z fondi EU, fadové az o
desitky procent;

Prakticka proveditelnost PPP bude (pii odhlédnuti od demotivujiciho fiskalniho ptistupu
Komise) zélezet na formulaci narodnich programt — ¢lenské staty budou mit znacnou
volnost napt. ve formulaci zpisobilosti vydaji ¢i v definici pfijemct podpory.

Doporuceni pro programovaci obdobi 2007 az 2013

Tato studie doporucuje vyuzivat kombinaci PPP a ¢erpani piispévkt z fondu EU, avSak
pouze v pripadech, ve kterych nevyhody zplisobené zasahy do ¢asového harmonogramu,
struktury transakce a zvySenymi naroky na zdroje na strané vefejné¢ho sektoru, budou
dostatecné vyvazeny vyhodami — tj. predevs§im u velkych projektt (nad 1 mld. EUR);
Pro kombinaci PPP a fondti EU se jako vhodné jevi projekty, které maji vlastni vynosy,
ohledu na kombinaci s fondy EU; (2) vlivem vlastnich vynosi projektu dochazi ke
snizeni miry spolufinancovani zfondi EU a tim ke zvyseni potieby financovani
narodniho — a pokud je toto narodni financovani realizovano formou PPP, budou
projekty vétsi a bude o né vétsi zajem mezi dodavateli i finanénimi institucemi; jako
zvlast vhodné se jevi projekty rozvoje dalni¢ni sité (pokud bude zavedeno elektronické
myto);

Tato studie doporu¢uje vyzadovat zménu pristupu Komise k otazce nahrady povinného
vetejného spolufinancovani financovanim soukromym, ktery v soucasné dobé sice
Komise umoznuje u konkrétniho projektu, ovsem pod podminkou ptesunuti ptislusného
vetejného spolufinancovani na jiné projekty;

Tato studie dale doporuCuje pozadat Komisi o flexibilni vyklad pravidel ohledné
projektd pfinasejicich vynosy, aby nebyla sniZovana mira podpory u projektu, ve
kterych zadavatel plati tzv. ,,stinové mytné* ¢i ,,poplatky za dostupnost infrastruktury®;
Pti formulaci programovych dokumentti doporucujeme respektovat podrobngjsi zasady
a doporuceni uvedena v zaveru této studie;

Ma-li byt v projektech dodavatelim placeno az po zprovoznéni infrastruktury,
doporucujeme rozpracovat zvlastni model stanoveni tzv. ,,annual commitment®, ktery
bud umozni vyerpat cely prispévek zfondi EU najednou pii zprovoznéni
infrastruktury nebo ktery umozni toto postupné cerpani na vazany ucet, ze kterého
budou ¢astky uvolnény teprve po zprovoznéni infrastruktury.

V kombinaci PPP s fondy EU doporucujeme rovnéz vyuzivat financni prostiedky
alokované na technickou pomoc; a

Pro kombinaci PPP a fondii EU dale doporucujeme vyuzivat sluzeb nabizenych EIB,
EIF a JASPERS’.

> JASPERS je nedavna iniciativa DG Regio jejiz nazev vychézi ze slov ,Joint Assistance to Support
Projects in the European Regions® (Spole¢na pomoc pro podporu projektil v evropskych regionech). Ma
byt zdrojem expertd zinstituci jako jsou EIB a EBRD pfi pripravé kvalitnich projekta
pro spolufinancovani z fondt EU a EIB. Viz tiskova zprava IP/05/1246 z 11. tijna 2005.
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2.2

Executive summary (avod a pi‘eklad ¢l. 2.1. do angli¢tiny)

This study has been commissioned by the Ministry of Transport of the Czech Republic as an
input into the process of programming EU funds in the sector for the upcoming budget period
2007-13. The main purpose of the study is to recommend how best to combine private finance
and EU funds to achieve maximum benefits for the Czech Republic in its efforts to develop its
transport infrastructure.

Experience do date

e  Other EU Member States have in practice combined PPP projects with grant support
from EU funds, although no project was identified, where private finance substituted
mandatory national co-financing;’

¢ The combination of EU funds and PPP projects in other countries has however to date
represented the exception rather than the rule;

e The resources allocated to PPP projects from the Cohesion Fund amount to less than 5%
of the total Cohesion Fund allocation;

e PPP projects that also benefited from grant support from EU funds were either projects
that were not feasible without a contribution from EU funds because of their large size,
and where there were reasons for their implementation in the form of a PPP despite the
associated complications (for instance the Tagus Bridge or the Athens International
Airport);

e To date there has not been more widespread combination of PPP and EU funds because:

o this combination means a delay in the time schedule for the implementation of a
PPP project or a project with co-financing from EU funds, depending on which is
the primary feature;

o the combination leads to higher costs for advisors and greater demands on the
human resources of the public sector;

o Member States that can make use of EU funds for infrastructure development
normally have enough ‘ordinary’ projects for making full use of EU funds
without recourse to PPP, and sufficient own funds to implement PPP projects —
and so generally make straightforward use of EU grants, without PPP financing,
unless the advantages of a PPP approach outweigh the disadvantages in a
particular case;

o if a PPP project has revenues, these result in a reduction in the rate of support
from EU funds and so to the fragmentation of the national allocation of EU funds
into a larger number of smaller projects, and so to further resource requirements.

Expectations for the period 2007 to 2013

e The public statements by the European Commission (the ,,Commission®) concerning
support for the combination of ,,PPP and EU funds* have not to date been sufficiently
reflected in the practical approach taken by the Commission in its proposals for the new
rules on EU funds for the programming period 2007 to 2013;

e There is a lack of consistency between the approach of Eurostat, which includes
obligations arising from PPP projects as part of the public sector debt if the associated
contracts do not meet strict criteria, and the approach of the Commission, which without
distinction (i) does not accept as ‘baseline expenditure’ for the purpose of testing for
compliance with the additionality principle; and (ii) if mandatory national co-financing
is substituted by private finance for a particular project, this amount substituted must be
committed to another project within the same operational programme, in order to
maintain public co-financing unchanged at the level of the operational programme;

615% of investment costs for the Cohesion Fund and 25% for ERDF
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At present the Commission’s approach to the issue of revenue-generating projects is
unclear, especially projects with so-called ‘shadow tolls’ or ‘availability payments’ —
there is a risk that the Commission could consider such shadow tolls or availability
payments as a project’s revenue and hence correspondingly reduce the level of EU grant
support;

For an individual project it will be possible to replace national public co-financing with
private finance under PPP;

As a consequence of collection of electronic tolls, the motorways will be an
infrastructure, which generates revenues. Therefore, the maximum level of co-financing
from the EU funds will decrease by up to dozens of percent;

The practical feasibility of PPP (ignoring the demotivating fiscal approach of the
Commission) will depend on the provisions of national programmes — Member States
will have considerable freedom for instance in relation to the eligibility of expenditure
or in defining beneficiaries of support.

Recommendations for the programming period 2007 to 2013

This study recommends combining PPP and co-financing from EU funds, but only in
cases where the disadvantages caused by the impact on the project timeline, the
transaction structure and the increased demands on the public sector are outweighed by
offsetting advantages — especially for large projects (over 1 billion Euro);

Projects, which generate revenue, appear particularly suitable for the combination of
PPP and EU funding, because (1) procurement of such projects by way of PPP tends to
bring value for money, regardless of whether EU funding is involved; and (2) as a
consequence of the revenue generated, the maximum level of co-funding from EU funds
decreases and the need for national financing increases. If such national funding is
made by way of PPP, the deals will be larger and this will increase the interest of the
sponsors as well as financing institutions; motorway network development projects
appear to be particularly suitable for the combination (if electronic tolling is
introduced);

This study recommends seeking a change in the approach of the Commission to the
issue of the substitution of mandatory public co-financing by private finance, which the
Commission currently allows for individual projects but under the condition that the
relevant public co-financing is re-allocated to other projects;

This study further recommends seeking from the Commission a flexible interpretation
of the rules concerning revenue-generating projects, so that the rate of support is not
reduced for projects where the contracting authority pays shadow tolls or payments for
the availability of infrastructure.

In formulating programming documents we recommend application of the more detailed
principles and recommendations that form part of the conclusion of this study;

If it is decided that suppliers are to be paid following the entry into service of the new
infrastructure, we recommend developing a special model for the timing of annual
commitments, which either allows the full contribution from EU funds to be drawn
down at once following entry into service or allows ongoing draw-down to an escrow
account, from which these sums are paid following entry into service of the
infrastructure concerned.

In combining PPP and EU funds we also recommend making use of the financial
resources available from EU funds for technical assistance; and

When combining PPP and EU funds we further recommend making full use of the
services of the EIB, EIF and JASPERS.’

7 JASPERS is a recent initiative of DG Regio whose name is derived from the words ‘Joint Assistance to
Support Projects in the European Regions’. It should provide resource in form of experts from
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3.1

3.2

ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

Kombinace PPP a fondi EU dosud spiSe vyjimkou

Zkusenost teprve nedavna

V oblasti velkych infrastrukturalnich projektti v dopraveé byl dosud nejvice relevantnim z fonda
EU Fond soudrznosti. Fond soudrznosti byl koncipovan jako finan¢ni nastroj, ktery meél
umoznit chud$im statim EU pieklenout rozdily ve srovnani s bohat$imi sousedy v oblastech
infrastruktury, dopravy a zivotniho prostfedi. Pivodné byl koncipovan pouze pro ,klasické*
projekty, bez specifického piistupu k PPP projektim. Teprve vroce 1999 bylo nafizeni o
Fondu soudrznosti®, zménéno v tom smyslu, Ze v &lanku 7 umoziuje (viz piiloha) specifickou
podporu pro vyuziti soukromych zdroju k financovani projekti, u nichz dochazi ke snizovani
piipustné miry spolufinancovani’ zFondu soudrznosti v disledku aplikace omezeni
v souvislosti s vynosy projektu nebo aplikace principu ,,znecistovatel plati®.

V roce 2003 vydala Komise ,,Guidelines for successful public-private partnerships® (,,Navod
pro uspésna partnerstvi soukromého a vefejného sektoru®) a v roce 2004 ,,Resource book on
PPP case studies” (,,Pfipadové studie projektt PPP*). Snaha Komise propagovat vyuziti PPP
v kombinaci s fondy EU je tedy relativné nedavna, a jak ukazuji vysledky této studie, zatim se
spiSe omezuje na proklamovani podpory, namisto praktickych krokti ve formulaci pfislusnych
dokumentt, které by znamenaly realnou podporu.

Maly objem transakci kombinujicich PPP a fondy EU

Fond soudrznosti mél pro obdobi 1993-99 k dispozici 15,15 mld. ECU (v cenach roku 1992), a
pro obdobi 2000-06 ma 18 mld. EUR (v cenach roku 1999). Podle dostupnych udajt byla jiz
na konkrétni projekty rozdélena vétsina z dostupnych zdroji.'® Celkova alokace Fondu
soudrznosti pro obdobi 1993 az 2006 (v cenach roku 1999) je 34,75 mld. EUR. Oficialni
statistiky pro rozsah pouziti PPP v projektech financovanych z Fondu soudrznosti nejsou
k dispozici, avSak kvalifikovany odhad vychazejici z po¢tu vefejné¢ znamych PPP projektu
financovanych z Fondu soudrznosti'' indikuje, e do konce roku 2003 byly na projekty PPP
pouzity zdroje Fondu soudrznosti ve vysi cca 1 mld. EUR, tj. ptiblizn€ 3% z celkové alokace
Fondu soudrznosti v tomto obdobi. Proto povazujeme za nepravdépodobné, ze ke konci roku
2006 bude na PPP projekty z Fondu soudrznosti ¢erpano vice nez 5%.

Diivody pro omezené pouziti fondiu EU v kombinaci s PPP projekty

Z analyzy ptedpist aplikovanych na fondy EU, dosud realizovanych projektii kombinujicich
PPP a fondy EU a z rozhovort s ufedniky a poradci, ktefi se realizovanych projektt u€astnili,
vyplynuly tyto divody, které jsou pfi¢inou omezené kombinace fondd EU a PPP projektt:

Zdrzeni harmonogramu. PPP projekty jsou ¢asové narocné. Podani Gisp€sné zadosti o Cerpani
prispévku z fondi EU rovnéz. Tyto dva procesy nemohou vzdy probihat zaroven, a proto
dochazi ke komplikovani ¢asovych harmonogramti. Nadto musi byt kazda vyznamna zména
PPP projektu diskutovana s Komisi. Napft. v portugalském projektu Tagus Bridge bylo nutné

institutions such as EIB and EBRD for the preparation of high-quality projects for co-financing from EU
funds and the EIB. See press release 1P/05/1246 of 11 October 2005.

¥ Natizeni Rady (ES) &. 1164/94 ze dne 16. kvétna 1994 o ztizeni Fondu soudrznosti

? Mira podpory je ve FS standardné az 85% ze zpiisobilych vydaji

19 Viz vyro¢ni zpravy FS (k dispozici na webovych strankach

http://europa.eu.int/comm/regional policy/sources/docoffic/official/repor_en.htm).

"' Udaje z publikace PriceeaterhouseCoopers ,,Developing Public Private Partnerships in New Europe*,
z roku 2004 a reSerSe autort této studie
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3.3

rozdélit projekt PPP do dvou fazi — jedna koncesni smlouva byla uzaviena pied rozhodnutim o
prispévku fondi EU a druha koncesni smlouva po tomto rozhodnuti.

ZvySené naklady, nedostatek zdroji. Kvalitni (aby byla Zadost uspésnd, musi byt kvalitni)
zpracovani a obhajeni zadosti o prispévek z fondi EU vyZaduje zna¢né osobni zdroje na strané
zadateld. Prislusné organy v ostatnich ¢lenskych zemich hledaly feSeni, které by bylo nejméné
personalné narocné.

Dostatek Kklasickych projekti a dostatek prostfedki pro narodni spolufinancovani.
V ostatnich ¢lenskych zemich byl dostatek kvalitnich projektd, ktery umoznil realizovat
oddélen¢ projekty PPP a projekty s prispévkem z fondi EU a soucasné dostatek zdroji ve
vefejnych rozpoCtech, aby mohly pfislusné staty platit povinné narodni vefejné
spolufinancovani z téchto vetejnych rozpoctl, bez potieby ptispéni PPP.

ZAadna podstatna motivace z pohledu pravidel fondis EU. Navzdory rétorice o podpofe a
publikacim v tomto smyslu, nebyla na trovni Komise vyvinuta konkrétni iniciativa, ktera by
vedla ke konkrétnim praktickym kroklim vedoucim k podpotfe a motivaci ¢lenskych stati ke
kombinaci PPP a piispévka z fondi EU.

M1 Drogheda Bypass (Irsko)

Irsko bylo pfijemcem Fondu soudrznosti od jeho vzniku v roce 1993 az do roku 2003, kdy pro
Irsko moznost Cerpani z tohoto nastroje skoncila, protoze jeho HDP na hlavu ptesdhlo 90%
praméru Evropské unie. V tomto obdobi ziskalo Irsko 2,1 mld. EUR z Fondu soudrznosti,
z toho zhruba polovinu pro oblast dopravy. Nize uvedena tabulka ukazuje zptisob vyuziti t€chto
zdroju.

Tabulka: Podpora z Fondu soudrZnosti pro dopravni projekty v Irsku (1993-2003)

Primérna
Hodnota velikost
podpory z FS Procento z prispévku
Typ projektu  Pocet projekt [EUR] celkové podpory [EUR]
Silnice 32 778 268 348 74,7% 24 320 886
Zeleznice 7 216 660 145 20,8% 30951 449
Pristavy 10 44 061 468 4,2% 4 406 147
Letiste 1 3250400 0,3% 3250400

Celkem 1 042 240 361 100,0%

Irsko soucasné¢ vroce 1999 zahgjilo implementaci projekti PPP, a to vybérem né€kolika
pilotnich projektl. V souc€asnosti je PPP vyznamnym zdrojem spolufinancovani programu
rozvoje silnic, jak ukazuje nize uvedena tabulka. V soucasné dobé¢ je realizovano 11 projektu
PPP s celkovymi investi¢nimi naklady okolo 1,5 mld. EUR, znichz ma byt 890 mil. EUR
financovano ze soukromych zdroju. Z téchto statistik je patrné, Ze soukromé finan¢ni zdroje
pro rozvoj silni¢ni sité prevysi zdroje Fondu soudrznosti (a zdroje fondi EU viibec).
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Tabulka: Financovéni rozvoje silni¢ni dopravy v Irsku, dle Narodniho rozvojového planu

1994-99 2000-06
v cendch 1999 mld EUR mld EUR
EU (FS a ERDF) 1.13 (61%) 0.762 (14%)
Statni rozpocet 0.72 (39%) 3.555 (63%)
Soukromé zdroje 1.270 (23%)
Celkem 1.85 5.587

Pokud jde o kombinaci PPP a fondid EU, jsou tyto dva typy financovani v Irsku striktné
oddéleny a cilené soustiedény do riznych projektd. Jak ukazuje piipad popsany v boxu nize,
kjejich kombinaci doSlo pouze omylem a tato kombinace (vzhledem k nedostatecné
komunikaci uvnitt vefejného sektoru mezi odborem odpovédnym za rozvoj silni¢ni
infrastruktury a odborem odpovédnym za prispévky z Fondu soudrznosti a dale vzhledem
k nedostateénému fizeni projektu) zpisobila Irsku zna¢né problémy.

Box: Problémy projektu Fondu soudrZnosti kvili sousednimu projektu PPP

Obchvat okolo mésta Drogheda, které lezi severné od Dublinu u vychodniho pobftezi Irska, byl
financovan a postaven tradi¢nim zptsobem, s pfedpokladanou dotaci z Fondu soudrznosti ve
vysi okolo 96,5 mil. EUR. Obchvat byl postaven a otevien v ¢ervnu 2003, a dale se ocekavalo
jiz pouze schvaleni zaveérecné zpravy pred uvolnénim platby poslednich 20% ptispévku Fondu
soudrznosti.

Severn¢ od 22km dlouhého obchvatu Drogheda (na mapé oznaCen preruSovanou modrou
¢arou) lezel zapadni obchvat mésta Dundalk, v délce 11km (na mapé oznacen zelenou plnou
¢arou). Na tento projekt bylo koncem ¢ervence 2001 zahdjeno vybérové fizeni pro PPP projekt,
ktery mél zahrnout i provoz a udrzbu delsiho, jiz existujiciho useku (na mapé oznacen plnou
modrou ¢arou) v celkové délce 42km, a provoz a tdrzbu zafizeni na vybér mytného leziciho
v aseku obchvatu Drogheda. Na konci fijna 2003 byl preferovany koncesionar vybran a
smlouva byla uzaviena v unoru 2004. Na konci zafi 2005 byl novy usek dalnice otevien.
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Pti schvalovani zavérecné platby projektu obchvatu Drogheda, se Komise dozvédéla o planech
na vybér mytného, jehoz Gcelem bylo financovat vystavbu dalnice na sever od Drogheda a
provoz a udrzbu del$iho useku. Dalnice u mésta Drogheda byla jiz tou dobou vybavena
zafizenim na vybér mytného, ¢imz m¢l obchvat vytvaret piijem, ktery vSak nebyl vzat v itvahu
pfi stanoveni miry podpory. Navic, v inoru 2003 vydala Komise ,,Pfirucku Fondu soudrznosti
2000 — 2006, ktera obsahuje ptilohu o Uplatnéni zasady ,,znecistovatel plati“- rozlisovani
vySe prispevkit Spolecenstvi. Tato priloha vyzaduje snizeni miry podpory tam kde projekt ma
ptijmy, nebo by piijmy mohl mit.

V disledku téchto okolnosti stanovila Komise pro obchvat Drogheda zpétné niz§i miru podpory
a snizila prispévek o 42 mil. EUR. Tim vznikl podstatny problém pro irské tfady, které musely
(velmi rychle) najit jiny projekt schopny absorbovat tuto Cast irské alokace, jesté pred
skonéenim irské zpiisobilosti pro Fond soudrznosti na konci roku 2003. Najit v tak kratkém
Case vhodny projekt, ktery by spliioval podminky Fondu soudrznosti (lezici na TEN-T,
s vhodnou vnitini mirou vynosnosti atp.) nebylo jednoduché.
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34

Byt Irsko nemé formalni politiku sdruzovani ¢i rozdéleni projektd PPP a projektt cerpajicich
prispévky z fondi EU, v praxi k jejich kombinaci ve stejnych projektech nedochazi. Divodem
je, ze v Irsku neni diivod kombinovat PPP a pfispévky z fondii EU ve stejnych projektech:
existuje totiz dostatek ndrodnich zdrojii pro spolufinancovani projekt s pfispévkem Fondu
soudrznosti a Irské ufady si uvédomovaly dodateéné administrativni naroky, které by tato
kombinace finan¢nich zdroji pfinesla. Tyto naroky byly vnimany nejenom kvili vétsi
administrativni naro¢nosti téchto projektt ale také kvili nezbytnému snizeni miry podpory u
projektd pfindsejicich vynos, a tim padem i potfebé zadat o ptispévek z Fondu soudrznosti pro
vetsi pocet mensich projektt, aby narodni alokace mohla byt pln¢ vyuzita. Administrativni
naroky jsou zhruba stejné pro mens$i i pro vétsi projekty, a proto se Irské trady snazily
soustfedit podporu z Fondu soudrznosti do co nejmensiho poctu co nejvétsich projekti.

Na druhé stran¢ Irské zkuSenosti ukazuji, ze vyhody PPP nespocivaji pouze ve vyuziti
soukromého financovani — spiSe naopak. Irsko v souc¢asné dobé pouziva netradi¢ni zplsoby
pofizeni infrastruktury i tam, kde jsou investi¢ni naklady hrazeny pouze z vetejnych zdroju.
Soukromi partnefi mohou mit vét$i ulohu v projektovani daného projektu, pfipadné i v jeho
provozu a udrzbé (tzv. model DBO — ,,projektuj“-,,postav-,,provozuj*). Ptikladem tspéSného
DBO projektu tohoto typu, kde byly vyuzity zdroje z Fondu soudrznosti, je Cistirna odpadnich
vod v Dublinu.

Tagus Bridge (Portugalsko)

Pro obdobi 2000-2006, mé¢lo Portugalsko z Fondu soudrznosti alokovano 3,388 mld. EUR (v

EUR. Stejné jako Irsko, ma také Portugalsko rozsahly program PPP: v oblasti silni¢ni dopravy
bylo dosud uzavieno okolo 20 koncesnich smluv, s celkovou hodnotou investi¢nich vydaji pies
8,5 mld. EUR. Na zaklad¢ téchto koncesnich smluv bylo vystavéno ptes 3 000 km délnic. Pro
srovnani, v roce 2010 se o¢ekava, ze v tradiénim vlastnictvi a spravé statu bude pouhych 515
km dalnic. Portugalsko v zasadé nekombinuje PPP a fondy EU ani vtomto rozsahlém
programu PPP.

Presto existuje v Portugalsku ptiklad velkého uspésného projektu kde byl prispévek z Fondu
soudrznosti kombinovan s PPP: druhé pfemosténi feky Tejo (Tagus) u Lisabonu — viz tabulka
nize.

12 http://europa.eu.int/comm/regional policy/funds/procf/cf en.htm
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Tabulka: Nové silni¢ni piremosténi eky Tejo u Lisabonu

Zemé

Portugalsko

Nazev projektu

Nové¢ silni¢ni premosténi feky Tejo v Lisabonu

Typ PPP (dle publikace DG Regio)

Guidelines for Successful PPPs

(Design-)Build-Finance-Operate (koncese)
(Projektuj-)Postav-Financuj-Provozuj
s ¢aste¢nou subvenci investicnich naklada

Investi¢ni naklady

850 mil. EUR

Hodnota ptispévku z fondit EU

311 mil. EUR

Dotacni titul

Fond soudrznosti

Mira spolufinancovani

34% celkovych investi¢nich vydaja

Dalsi vetejné spolufinancovani

cca. 65 mil. EUR, plus cca. 120 mil. EUR za viceprace
a kompenzaci snizeni mytného na mosté 25. dubna

Délka smlouvy se soukromym
partnerem

30 let

Doba vystavby

1995 — 1998

Piijem soukromého partnera

Mytné jak ze stavajiciho mostu 25. dubna, tak i
z nového mostu Vasco da Gama

Nazev soukromého partnera

Lusoponte

Vedouci aranzér soukromého
financovani

Chase Manhattan (spolu se Société Genérale, BLP a
dalsimi)

Zdroj: Reserse J&K, Lusoponte

Geneze projektu

V roce 1966 byl postaven prvni most pies feku Tejo u Lisabonu, nyni znamy jako Ponte 25 de
Abril (,,most 25. dubna®). Na zacatku 90. let byla kapacita tohoto mostu jiz pfetizena. Bylo

zvoleno dvoji feSeni problému s kapacitou: instalace dodatecné ,,irovné

3

(patra) stavajiciho

mostu pro umisténi Zelezni¢ni traté¢ (ktera byla provedena za provozu v letech 1996-99), a
pfiprava nového premosténi — most Vasco da Gama. Novy most byl zapotiebi nejen kvuli
odleh¢eni stavajicimu mostu, ale také kvili potfebe:

e poskytnuti trasy sever-jih pro nakladni vozidla mimo centrum Lisabonu, a
e  zajisténi dostupnosti a rozvoje arealu pro Expo 98.
e -

w

CA| Most 25. dubna

Silni¢ni spoje v okoli Lisabonu
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Novy most ,,Vasco da Gama*

Stavajici most ,,25. dubna“

Harmonogram

Po pfipravé studie proveditelnosti v letech 1990-1, byl vytvofen specialni vetfejny organ pro
realizaci projektu: GATTEL (portugalsky: Gabinete da Travessia do Tejo em Lisboa). V roce
1993 byli vybréni poradci pro projekt (mezinarodni finan¢ni skupina Barclays Capital a
portugalska advokatni kancelar). Projekt byl navrzen jako pilotni projekt PPP s cilem most
postavit do zahajeni Expo 98 v Lisabonu. V této dob¢ jesté neexistoval Fond soudrznosti (prvni
Natizeni Rady o zfizeni Fondu soudrznosti je z 15. kvétna 1994).

Mezinarodni vybérové fizeni na koncesionare pro vystavbu a provoz mostu bylo zahajeno na
podzim 1993 a z péti uchazeci byli v inoru 1994 vybrani dva. Prvni koncesni smlouva byla
s uspésnym konsorciem uzaviena v dubnu 1994,

Od této doby mohl koncesionat zahajit ptipravné prace, jako napt. nakup a ptipravu pozemki.
Jakmile bylo vydano kladné rozhodnuti o poskytnuti pfispévku z Fondu soudrznosti, byla
v bieznu 1995 podepsana druha koncesionaiska smlouva a byly zahajeny stavebni prace. Od
roku 1996 nalezel koncesionafi pfijem z mytného na stavajicim mosté 25. dubna.
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Pfemosténi, které je celkovou délkou 17,2 km nejdelsi v jizni Evropé€, bylo otevieno dle
harmonogramu 29. bi'ezna 1998.

Obr. : Harmonogram projektu Tagus Bridge

Koncese Uvedeni
(konetna do
verze) provozu

Vybérové Vyjednévani:
Pripravna Studie fizeni dodavatelé Vystavba . L

faze proveditelnosti dodavatel Portugalsko biezen 1995 - biezen 1998 Financovéni
(2 tsp&sni) Komise

—’

1990 1991 1992 1993 1994 “1995L Tl996T T997 T T998 T
—_—

o podpofe Prispévek
jprojektu EK] Ff”fd“ |

(pélrocpi
platbyp

Zdroje financovant

Projekt mél celkové naklady 1,06 mld. EUR, z toho 850 mil. EUR naklady na vystavbu (ostatni
naklady byly napf. na vyvlastnéni pozemkli a nemovitosti, na financovani, a naklady
koncesionate). Struktura financovani projektu je zobrazena nize.

Graf: financovani mostu Vasco da Gama (Tagus Bridge)

Evropské
spolecenstvi
uhli a oceli; 4%

Podfizeny dluh;
5%

Vnitfni
financovani; 6% Fond
Vklad soudrznosti;
34%

spole¢nikd; 7%

Dodate¢ny
vklad statu;
11%

EIB; 33%

Poznamka:
Vnitini financovani obsahuje pfijmy z mytného na existujicim mosté v pribéhu vystavby nového mostu
Zdroj: firma Lusoponte

Rozdéleni rizik a zdroj prijmii koncesionare

Riziko vystavby nesl koncesionaf. Kvili otevieni mezinarodni vystavy Expo ’98 v kvétnu
1998 bylo nezbytné, aby byl most do t¢ doby otevien. Sankce za dodavku pozdé€ji nez tii
meésice po planu byla vysoka: koncesionai by musel pievést novou infrastrukturu na stat
bezplatné. V pribéhu vystavby pozadaly portugalské ufady koncesionafe o vystavbu
dodatecnych pfijezdovych silnic k arealu Expo na zékladé¢ stejnych jednotkovych cen, jaké se
aplikovaly na zbytek projektu.
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Riziko poptavky v zdsad¢ nese koncesionaf. Koncese se vztahuje na vystavbu, provoz a
udrzbu nového mostu Vasco da Gama, a na provoz a béznou udrzbu stavajiciho mostu 25.
dubna. Proto je mytné z obou mostl ptijem koncesionaie.

Puvodni koncesni smlouva pfedpokladala stejné mytné u obou mosti. Mytné bylo stanoveno
v nabidce koncesionaie jako pevna ¢astka indexovana o inflaci. Délka koncese byla v zavislosti
na objemu skute¢né dopravy pies most, s piedpokladem zakladniho scénafe na 30 let od roku
1998 do roku 2028.

Predpokladané zvySeni mytného na pivodnim mosté na Grovenn mytného na novém mosté se
vSak ve skute¢nosti ukazalo byt politicky nepfijatelnym (nyni ¢ini mytné na pivodnim mosté
1,15 EUR a na novém most¢ 2,30 EUR). Proto byla v roce 2001 koncesni smlouva upravena
nasledujicim zptisobem:

¢  mytné na mosté 25. dubna bylo domluveno na poloviéni Grovni mytného na novém most¢;
e stat se zavazal platit fixni sérii plateb (zvySujici se) az do roku 2019;
e  v&tsi nez puvodné piedvidana poptavka (ktera by jinak znamenala vyssi zisk koncesionare)

byla ovSem zahrnuta do zakladniho scénafe finanéniho modelu pro projekt (pfenos ¢asti
pfinosu z koncesionare na stat);

e zvySeni mytného na obou mostech bylo indexovano na inflaci (stejné jako diive).

Tato zména v ptivodni koncesi nebyla pfedmétem podrobného zkoumani Komise.

Ptvodni model pfedpovidal ,nabéh* provozu na standardni kapacitu rozlozeny do 5 let od
otevieni mostu. V praxi vSak provoz dosahl jiz v prvnim roce dvojnasobku piedpovédi —
pramérny denni provoz 30.000 vozidel (jednim smérem) oproti planovanym 15.000.
V souCasné dob¢ vSak poptavka mirné klesla (o 5%) kvili slabému vykonu portugalské
ckonomiky a vysoké cené pohonnych hmot.

Koncesionar nese riziko vystavby a poptavky a dluh spojeny s projektem neni klasifikovan jako
dluh vefejny (dle rozhodnuti Eurostatu STAT/04/18 z tnora 2004).

Podpora z Fondu soudrznosti

Zadost do Fondu soudrznosti byla pfipravena stitem prostiednictvim specialniho subjektu
GATTEL. Podle béznych pravidel Fondu soudrznosti byly platby pfijimany statem a pouzivany
k thradé zptsobilych vydaji koncesionaie. Platby mély pulrocni periodicitu po celou dobu
vystavby; skute¢na platba byla v priiméru realizovana cca. za dva mésice po poskytnuti soupisu
zpusobilych vydaji. Konecna platba (10% =z celkové podpory z Fondu soudrznosti) byla
uvolnéna v roce 1999, tj. cca. rok po dokonceni stavby v bieznu 1998.

Mira podpory z Fondu soudrznosti, tak jak je uvedena v zadosti, je 83% zpisobilych vydaji,
avSak bez podrobného vysvétleni. Tyto vydaje jsou v zadosti definované jako vydaje statu a
Fondu soudrznosti (vetejné vydaje), tj. bez zahrnuti vydaji financovanych EIB a soukromym
kapitalem.
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Tabulka: Souhrn finan¢niho plinu tak, jak byl prezentovan v Zadosti Fondu soudrZnosti

Zdroj financovani (m ECU) Sektor Sektor Celkem Procento z

dopravy zivotniho celku
prostiedi

Verejné vydaje (narodni plus FS) 343 41 384 41,6%

Soukromé financovani 204 0 204 22.1%

Uvér EIB 335 0 335 36,3%

Celkem 882 41 923 100,0%

Prispévek z Fondu soudrznosti 285 34 319 34,6%

Jak je popsano vySe, pfiprava koncese probihala paralelné¢ k pfipravé zadosti o podporu
z Fondu soudrZnosti. Nejistota v obdobi cca jednoho roku, mezi uzavienim prvni koncesni
smlouvy a obdrzenim definitivniho rozhodnuti o ptispévku z Fondu soudrznosti byla feSena
tak, Ze se Portugalsko zavazalo uhradit vydaje koncesionafe vynaloZzené od okamziku uzavieni
prvni koncesni smlouvy, pokud by projekt selhal kvali neschvaleni prispévku z Fondu
soudrznosti.

Struktura vybraného koncesiondre
Struktura vybraného koncesionafe Lusoponte je popsana v tabulce nize. V zasad¢ tato struktura
spojila firmy se zkuSenostmi z velkych projektt PPP (pfedev§im britska firma Trafalgar House)

se silnymi portugalskymi stavebnimi firmami.

Tabulka: Akcionarska struktura koncesionare

Firma Podil
Kvaerner* 23,8%
Campenon Bernard SGE SNC (skupina Vinci) 22,0%
Hagen, S.A. (skupina Vinci) 2,8%
Bento Pedroso Construgdes S.A. 14,9%
Mota & Companhia S.A. 13,8%
Somague — Engenharia, S.A. 13,8%
Teixeira Duarte Engenharia e Construgdes S.A. 7,5%
Kvaerner Construction Ltd.* 1,0%
Edifer, S.A. 0,4%

* do roku 1996 Trafalgar House
Zaver

Portugalsko, obdobné¢ jako Irsko, ma program soukromého financovani rozvoje silni¢ni
dopravy, ktery je ve svém objemu rozsahlejsi nez poskytované piispévky z fondi EU. Stejné
jako Irsko, Portugalsko cilené nekombinuje soukromé financovani formou PPP s piispévky
z fondi EU. Nicméné priklad pfemosténi feky Tejo v Lisabonu ukazuje, ze pro nejveétsi
infrastrukturalni projekty v dopravé je tato kombinace mozna — ba dokonce zadouci, protoze
tyto projekty by bez pfispévku z fondi EU nebyly realizovatelné. Most Vasco da Gama
v Lisabonu by v druhé polovin¢ 90. let pravdépodobné nebyl bez piispévku z fondi EU
postaven.
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3.5  Athens International Airport (Recko)

Projekt rekonstrukce mezinarodniho letisté v Aténach byl zahajen ve cervnu 1996 (uzavieni
koncesni smlouvy) a dokon¢en v tinoru 2001. Projekt byl spolufinancovan z Fondu soudrznosti
a celkova skladba financovani investi¢nich nakladi rekonstrukce je uvedena v nasledujici
tabulce:

Tabulka: Sklatba zdrojt financovani rekonstrukce mezinarodniho letisté v Aténach

Zdroj Castka (mil. EUR)
Seniorni dluh 1.309
z toho EIB 997
z toho ostatni komercni banky 312
Financovani ze strany sponzori 180
z toho kapital 135
z toho subordinovany dluh 45
Grant fondu pro rozvoj letist’ 300
Grant z Fondu soudrznosti 250
Grant Reckého statu 150
Uvér na vystavbu cargo terminalu 17
Dalsi zdroje 14
Celkem 2.220

Zdroj: Athens International Airport S.A.

Hlavnim aranzérem soukromého financovani byla Hypo Vereinsbank.

Koncesionai vedeny firmou Hochtief ziskal pravo letisté¢ provozovat (a Cerpat ptijmy z jeho
provozovani) po dobu 30 let. Pfispévky z Fondu soudrznosti byly ¢erpany v prib&hu vystavby,
nikoliv az po jejim dokonceni.

3.6  Athens Ringroad (obchvat Atén - Recko)

Projekt obchvatu Atén byl zahajen podpisem koncesni smlouvy v kvétnu 1996 a dokoncen
vunoru 2001. Na obchvatu je vybirdno myto a skladba zdrojii financovani projektu byla

nasledujici:

Zdroj Castka (mil. EUR)
Uvér EIB 646
Zaruky EIB 480
Dodatec¢né (stand-by) uvéry 85
Komerc¢ni avéry 140
Financovani ze strany sponzoru 112
Grant Reckého stitu a z fondi EU 250
Celkem 1.713
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3.7

3.8

Hlavnim aranzérem soukromého financovani byla Hypo Vereinsbank a Bank of Tokyo-
Mitsubishi.

I v projektu obchvatu Atén byly ptispévky z fondit EU Cerpany pribézné, béhem vystavby.

DalSi Fecké zkuSenosti

Recko v soucasné dob¢ ptipravuje celou fadu projektli rozvoje dalnicni sité, které by mély byt
financovany z Fondu soudrznosti. Podle informaci poskytnutych zucastnénymi pracovniky
pocita Recko s prubéznym Cerpanim piispévku a jejich vyplacenim koncesionartim jesté pred
dokoncenim staveb.

Pracovnici zi¢astnéni na dosavadnich projektech zvlast komentovali nedostatek personalnich
zdrojii na stran¢ vefejného sektoru pro ucely efektivnich a uspéSnych zadosti o prispévky
z fond EU.

Protoze Recko lze vrozsahu jeho potieb rozvoje dopravni infrastruktury piirovnat k Ceské
republice, uvadime i celkovou perspektivu feckého financovani dopravni infrastruktury v prave
probihajicim programovacim obdobi:

Zdroj financovani Castka (mil. EUR)
Prispévky z fondiu EU 3.370
Narodni spolufinancovani 3.120
Soukromé spolufinancovani (PPP) 3.433
Celkem 9.923
Zdroj: Structural intervention in Greece — 2005, Greek ministry of economy and finance

Poznamka: Ke shora uvedenym zdrojim financovani je tieba pfi¢ist vynosy z mytného, které
jsou uvadény ve vysi 6.489 mld. EUR.

Spanélské zKuSenosti

Byt Spanélsko bylo a je tzv. , kohezni zemi“ a na rozvoj své dopravni infrastruktury pouZivalo
prostiedky z fondii EU, tyto prostfedky nebyly udajn¢ kombinovany s projekty typu PPP.
Vyjimkou jsou pouze dva projekty: dalni¢ni spojeni mezi Santiago de Compostela a Alto de
Santo Domingo a Zelezni¢ni projekt Perpignan-Figueras. V projektu Perpignan-Figueras je
kombinovano ¢aste¢né financovani z fond EU (finan¢ni nastroj TEN-T) s koncesni smlouvou
na provoz Zzeleznice, podle které nese koncesional riziko poptavky (objemu provozu na
zeleznici) a inkasuje poplatky za vyuziti od dopravcl, ktefi budou Zzeleznici vyuzivat.
Z investi¢nich naklad 952 mil. EUR bude cca 58% uhrazeno z granti (Spanélsko a Francie) a
z fondi EU. Fondy EU byly (a jsou) cerpany v pribéhu projektu.
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4. PRAVIDLA FONDU EU
4.1  Mira narodniho spolufinancovani (a jeho zdroje)

Narodni (vetejné) spolufinancovani znamena ¢astku, kterou do projektu investuje ¢lensky stat
¢i jeho vefejné instituce. Poskytnuti narodniho vefejného spolufinancovani je podle novych
pravidel pro programovaci obdobi 2007-13 nezbytnou podminkou" obdrzeni ptispévku
z Fondl. Minimalni vySe narodniho spolufinancovani musi byt dohodnuta s Evropskou komisi
a je soudasti textu p¥islusného operaéniho programu'.

Dosavadni praxe

Pravidla platna v soucasné dob€ umoziuji spolufinancovani narodnimi i soukromymi
zdroji'>'. V praxi se viak sohledem na zjednoduSeni resp. maximalizaci Gerpani uréené
alokace vyuziva nejvice narodni spolufinancovani. Soukromé spolufinancovani se vyuziva
témét vyluéné u projektd, které nemohou byt z n¢jakého divodu financovany stoprocentné
z vefejnych zdroji."”

Ceska republika se piesto vramci sjedniavani Ramce podpory spoledenstvi pro soucasné
zkracené programovém obdobi 2004-06 dobrovolné zavazala'® k povinnosti narodniho
spolufinancovani v poméru 1:3 k prostfedklim poskytnutym strukturdlnimi fondy. Z tohoto
divodu nebude navrzena zména, alespont pro projekty financované ERDF, pro ¢eskou praxi
vyznamna.

Pravidlo navrzené pro obdobi 2007 az 2013 (fise 53)

Podle vykladového stanoviska (tzv. fise) €. 53, které vydala Komise a které vyjadiuje jeji
postoj k vykladu obecného natizeni a k obsahu operaénich programi,' méa byt umoznéno
,,;nahrazeni* narodniho vefejného spolufinancovani u konkrétnich projektt spolufinancovanim
soukromym, av8ak pod podminkou, ze narodni vefejné spolufinancovani bude kompenzovano
u jinych projektt tak, aby celkovd mira narodniho vefejného spolufinancovani v programu
zustala zachovana na dohodnuté urovni. Pokud bude Komise i nadale zastavat tento postoj,
bude jeho disledkem to, Ze Ceska republika nebude moci vyuzitim PPP sniZit objem narodniho
vefejného spolufinancovani. Vzhledem k predpokladanému dostatku disponibilnich zdroji™
pro narodni vefejné spolufinancovani zrozpoctovych zdrojii neni tento pfistup piekazkou
realizace dopravnich projektt v programovacim obdobi 2007-13, av$ak ,,vazanosti“ narodnich
vetejnych zdroji v projektech, které jsou spolufinancovany z fondi EU mohou byt omezeny
jiné projekty, na které nebude mozné nérodni zdroje pouzit.

13 piispévek Fondii je koncipovan jako pomérna &ast narodnich vefejnych vydajii na projekt (&1. 51 odst.
2 obecného nafizeni) — rozdil mezi celkovymi vefejnymi vydaji na projekt a ptispévkem Fondid tvori
minimalni vysi narodniho vefejného spolufinancovani

&1, 36 odst. 1, pism. g) ii) obecného natizeni ,table specifying [...] the amount of total financial
appropriation of the Community contribution and the public national counterparts and the rate of
contribution from the Funds.

'3 ¢1. 7 natizeni 1164/94 — text v piiloze

' &1. 29 odst. 2 naiizeni 1260/1999 — text v piiloze

' napt. vzhledem k pravidlim Spolecenstvi o vefejné podpote

'8 viz ramec podpory Spolecenstvi 2004-2006 (www.mmr.cz)

1 yzhledem k tomu, e Komise musi kazdy operacni program schvalit, md tento dokument znacny
prakticky dopad

2% Na dostatek disponibilnich zdrojii pro financovani usuzujeme ze zavéri projektu GEPARDI zadaného
MDCR (viz www.mdcr.cz)
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Samotné obecné nafizeni nevylucuje, aby investice formou PPP byly povazovany za narodni
vetejné spolufinancovani bez dalsiho. Pokud vSak bude Komise na pfistupu vyjadieném ve fisi
53 trvat, bude to pro Clenské staty z fiskalniho hlediska znamenat zna¢nou negativni motivaci
ke kombinaci PPP a Cerpani ptispévkt z fondt EU, jak ukazuje nasledujici obrazek:

Obr. Disledky piipadné aplikace Fise 53
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Investice v operacnim
programu 2007 - 2013 ‘ ,.Splaceni zavazkl z PPP ‘
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rok 2007 rok 2015 rok 2037
- i N _
~ —~
Programovaci obdobi Zbyvajici obdobi ,,splaceni zavazkl
2007 - 2013 z PPP kontraktti (koncesnich smluv)

Tim, ze Komise pozaduje od clenskych statll, aby investice ,,nahrazené* formou PPP byly
pfemistény jinam v ramci opera¢niho programu, PPP fakticky nepovazuje za formu narodniho
vetejného spolufinancovani. S timto pfistupem autofi této studie nesouhlasi, protoze investi¢ni
naklady pofizeni infrastruktury formou PPP jsou beztak v pribchu koncesni smlouvy uhrazeny
formou plateb vetejného sektoru ¢i formou plateb uzivateld infrastruktury, 1ze na tento zplsob
z pohledu vetejnych financi nahlizet jako na dluhové financovani investice u¢inéné vetejnym
sektorem.

FiSe 53 v8ak neni zdvaznym nafizenim ani smérnici. Je pouhym interpretacnim stanoviskem
Komise, které ma v praxi zna¢nou vahu, aviak lze dosihnout jeho zmény. Pokud Ceska
republika v praxi presvéd¢i Komisi o nevhodnosti fise 53, 1ze dosahnout zmény v tom smyslu,
ze investice realizované formou PPP budou plné ekvivalentni narodnimu vefejnému
financovani a nebudou muset byt v opera¢nich programech ,,nahrazovany*.

Proto je jednim ze zavért a doporudeni této studie, aby Ceska republika — pokud ma zajem na
realizaci PPP v kombinaci s ¢erpanim fondd EU — ucinila kroky vaéi Komisi, kterymi ji
presvédci o nutnosti revize fise 53. V tomto smyslu by rovnéz bylo vhodné spolupracovat
s ostatnimi dotéenymi &lenskymi staty (napf. Polsko, Mad'arsko, Slovensko ¢&i Recko), které by
m¢ély mit obdobny zajem na dosazeni revize fise 53.
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4.2

Box: Nahrada narodniho veiejného spolufinancovani formou PPP

O PPP se n¢kdy hovoii jako o pfileZitosti nahradit narodni vefejné spolufinancovani na
projektech financovanych zfondd EU. Podle soucasné¢ho pristupu Komise nemize
soukromé financovani v PPP projektech narodni vetejné spolufinancovani nahradit, protoze
Komise pozaduje, aby ¢astky, které byly v projektech nahrazeny soukromym financovanim,
byly ,,utraceny” v jinych projektech (bud’” dodate¢nych projektech, nebo projektech, které
budou mit v praxi vys$§i miru narodniho vefejného spolufinancovéani), a tim zistalo
zachovano narodni vetejné spolufinancovani na Grovni celého programu v nezménéné vysi.
Pokud bude toto pravidlo aplikovano, Ize zjednodusens fici, Ze kazda koruna, kterou Ceska
republika ,,investuje” formou PPP musi byt z fiskdlniho pohledu ,,investovana* dvakrat —
jednou formou splaceni zavazkid z PPP kontrakti a jednou na nahradnim projektu
v opera¢nim programu. Byt za kazdou z obou investovanych korun ziskaji ¢lenské staty
dodate¢nou infrastrukturu, je tento pfistup v rozporu s principem adicionality, protoze od
Clenskych statd zada vice, nez pouhé udrzeni tzv. zakladnich vydaji a v podstaté je za
pouziti PPP nepiimo penalizuje.

Vyse zpisobilych vydaju

Navrh nového obecného nafizeni pfenasi odpovédnost za definovani zplsobilych vydaji na
jednotlivé ¢lenské staty, a definuje pouze nékterd zakladni kritéria zptisobilosti®' s tim, Ze
nafizeni o jednotlivych fondech EU blize vymezi tyto zptsobilé vydaje”. Vzhledem
k sou¢asnému navrhovanému znéni téchto nafizeni upozornujeme, Zze zejména DPH jako
nezpusobily vydaj je stale pfedmétem velkych diskuzi. Soucasné je vSak pravé definice
zpusobilych vydajti jednim z hlavnich faktort, které mohou byt ovlivnény na narodni Grovni a
mohou zéasadnim zplsobem podporfit ¢i naopak znemoznit kombinaci fondd EU a PPP
transakci.

V soucasném programovacim obdobi je Clenskym statim umoZznéno upfesnit zpiisobilost
vydaji nad ramec nafizeni 1260/1999 a nafizeni 1164/94, av$ak pouze ve formé zpiisnéni.
Komise v8ak vyuzila svého prava vydat spole¢na pravidla pro zptsobilost vydajt, a tim dale
zuzila volnost Gpravy Clenskych statti v této oblasti. V programovacim obdobi 2007 az 2013
takové omezeni nebude mozné, a tim je akcentovana dtlezitost narodni upravy.

Vedle ramcové kontroly, zda jde o zptsobilé vydaje podle prislusnych nafizeni upravujicich
jednotlivé fondy EU, je v jednotlivych projektech predev§im dulezité, aby byly vydaje uznany
jako zpusobilé vydaje podle prisluSnych ceskych narodnich predpist, tj. zejména podle
piislusného opera¢niho programu a podminek, za kterych byl schvalen®.

Vzhledem k tomu, ze dokumenty pfipravené a schvalené na narodni urovni mohou mit zcela
zasadni vliv na vySi mozné podpory pro konkrétni projekty (bez ohledu na to, zda jsou
realizovany formou PPP ¢i nikoliv), véetné samotné moznosti jeho realizace, doporucujeme,
aby tyto dokumenty byly zpracovany v tizké spolupraci mezi zainteresovanymi subjekty (v
tomto piipadé MF, MD, MMR a SFDI). Jedna se zejména o piipravu narodniho rozvojového

21 &l 55: Veiejné vydaje jsou zpuisobilé pro piispévek z Fondi, pokud byly skuteéné vynalozeny
v obdobi od data piedlozeni operacniho programu Komisi ke schvaleni nebo od 1.1.2007, podle toho, co
nastane diive, a do 31.12.2015 stim, ze se musi jednat o vydaje na projekty schvalené ptisluSnym
fidicim organem.

22 typickym nezptisobilym vydajem dosud byly a v budoucnu nejspi§ rovnéz budou naklady na vykup
pozemki presahujici 10 % z investi¢nich nakladi projektu

3 tyto podminky se nachazeji vrozhodnuti o schvaleni operaéniho programu Komisi, a dale i
v samostatném rozhodnuti Komise o schvaleni schématu veiejné podpory
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4.3

planu, narodniho strategického referen¢niho ramce a operacnich programli a programu
narodniho vefejného spolufinancovani.

Vydaje a jejich zptsobilost mizeme rozdélit do dvou kategorii — vydaje na investice a provoz
(,investi¢ni vydaje) a vydaje na administrativu, poradce a dal§i podpurné cinnosti
(,,podpurné vydaje®).

Podplirnymi  vydaji rozumime vydaje na tzv. ,technickou podporu“ souvisejici s
PPP projektem. Bude se jednat zejména o vydaje ptipravu PPP projektu — zejména na poradce
(vybérové fizeni, zpracovani studie proveditelnosti atd.)*, vydaje na kontrolni, monitorovaci a
administrativni ¢innosti MD ¢i SFDI apod.

Celkova vySe podplrnych vydaji bude s nejvétsi pravdépodobnosti v porovnani s celkovymi
vydaji PPP projektu relativné zanedbatelna, nicméné bude mit vyznamny vliv na rychlost
postupu ptipravy PPP projektu a realizace monitorovacich, kontrolnich i auditnich funkci — a
tim samoziejm¢ vyrazné ovlivni i rizika spojena se samotnym PPP projektem.

Princip adicionality®
Princip adicionality znamena, ze prostfedky poskytnuté z Fondi nemohou nahrazovat vydaje
Clenskych stath na strukturalni politiku — jsou tedy uréeny k tomu, aby doplnily a zvysily jiz

existujici vydaje Clenského statu na dosazeni cilti strukturalni politiky.

Box: Princip adicionality

Princip ,,adicionality* vyzaduje, aby Ceska republika nenahrazovala své investi¢ni vydaje
z prosttedkid fondd EU. Tyto prostfedky musi byt ,,dodatecné” k jejim jinak planovanym
vydajtim.

Pro regiony NUTS II, kde je HDP (méfeny v parit¢ kupni sily) na osobu za posledni 3 roky
nizsi nez 75% praméru EU, a které timto spadaji do tzv. cile ,,Konvergence* programovaciho
obdobi 2007-13, je nutné vyslovné definovat uroven vetejnych ¢i ekvivalentnich strukturalnich
roénich vydaji (déle jen ,,zdkladni vydaje*), které bude Ceska republika povinna zachovat po
celé programovaci obdobi®.

PInéni poZadavku adicionality vramci cile ,Konvergence® podléhd ovéfeni v pribéhu
programovaciho obdobi a dale ovéfeni ex-post’’. Pokud Komise béhem programovaciho
obdobi zjisti, ze se situace v Ceské republice zménila od doby definovani vyse zakladnich
vydaji, které je CR povinna vynalozit, miize Komise po konzultacich s CR upravit vysi
zakladnich vydaja pro pozadavek adicionality.

Jestlize Komise dojde k zavéru, ze Ceska republika neplni sviij zavazek adicionality, ma pravo
odebrat ¢ast (¢i dokonce celou) alokaci fondit EU pro Ceskou republiku, a to v zavislosti na
mife porueni tohoto zavazku®.

* tyto vydaje umoziuje vyklad obecného natizeni ve fi§i 53 ,, within technical assistance, the Member
States may fund actions aimed at planning successful public/private partnerships.

23 upraven v ¢l. 13 obecného nafizeni

% yydaje budou definovany spoleéné CR a Komisi a stanou se soucasti schvaleni Narodniho
strategického referen¢niho ramce (¢l. 26 odst. 3 pism. c) obecného nafizeni), které musi prob&hnout
nejpozdéji soucasné se schvalenim operacnich programi

7¢&1. 13 odst. 4 obecného nafizeni

8 &1 100 odst. 5 obecného natizeni
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4.4

Princip adicionality je jiz aplikovan v probihajicim programovacim obdobi v souvislosti
s prispévky strukturalnich fonda®. Ceska republika se v této souvislosti zavazala k roénim
kapitalovym vydajim v sektoru doprava ve vysi 476 665 000 EUR™ v cenach roku 1999. Na
Fond soudrznosti se v soucasnosti pozadavek adicionality vyslovné neaplikuje, avSak clenské
staty, které Cerpaji prostfedky Fondu soudrznosti, jsou nepiimo zavazany k dosazeni
obdobného cile, jaky vyzaduje princip adicionality’'.

Pozadavek adicionality neni tématem, které musi zadavatel fesit u konkrétnich projektt, nybrz
tématem, které fesi Clensky stat na nejvyssi urovni, protoze plnéni testu adicionality se na této
nejvyssi urovni zjist'uje.

Pro aplikaci PPP je v kontextu fondi EU a pozadavku adicionality relevantni otazka, jakym
zpusobem se do zakladnich vydaji zapocitavaji zavazky vyplyvajici z transakei realizovanych
formou PPP. Investice realizované (a financované) soukromym dodavatelem budou nakonec
z dlouhodobého pohledu uhrazeny zvefejnych zdroji. Na zavazky vetejného sektoru
souvisejici s PPP transakcemi lze proto nahlizet jako na jinou formu zadluzeni vetejného
sektoru. Tuto logiku ve svém rozhodnuti STAT/04/18 reflektoval Eurostat, ktery zavazky
vetejného sektoru vyplyvajici z transakei typu PPP zapocitava do vefejného dluhu c¢lenskych
statti. Vyjimkou z tohoto pravidla podle rozhodnuti Eurostatu jsou piipady, kdy zadavatel na
dodavatele smlouvou pienasi kvalifikovana rizika souvisejici s projektem. Formulace ¢lanku 13
obecného natizeni podrobné nespecifikuje, co obsahuji ,,vefejné ¢i ekvivalentni” vydaje, a je
proto ponechan prostor pro uvazeni Komise. V této situaci je spravné pozadovat, aby Komise
akceptovala, ze prinejmensim dlouhodobé zavazky, které jsou zapocitany do vetejného dluhu
Ceské republiky, byly soucasné zapoéitany do zakladnich vydaji (jako ,.ekvivalentni®) pro
ucely testovani plnéni pozadavku adicionality. Podle nazoru autort této studie by nebyl nijak
mimotadny ani poZzadavek, aby Komise akceptovala, Ze se do zakladnich vydaji budou pocitat
vsechny dlouhodobé zavazky z PPP kontraktti, bez ohledu na jejich kvalifikaci podle Eurostatu
— a to alespon do takové vySe, vjaké tyto zdvazky nahrazuji vydaje, které by jinak byly
vefejnymi rozpoCty u¢inény na pofizeni pfislusné infrastruktury a takto budou ,,splaceny* po
delsi dobu.

Tento pfistup je vSak potencialné sporny vzhledem k dosavadnimu praktickému piistupu
Komise k podpoie PPP, ktery Ize, navzdory rétorice a prohlasenim o podpote PPP v kontextu
fondit EU*, oznagit piinejmensim za zdrZenlivy. Proto doporuéujeme o tomto tématu s Komisi
zahajit diskusi, ve které by méla Ceska republika obhajovat pfistup, ktery ji umozni zapod&teni
zavazkl z PPP transakci do zakladnich vydaji. Zda bude takové zapocteni mozné ¢i nikoliv
ovsem nezalezi na tom, zda konkrétni transakce byla spolufinancovana z fondii EU ¢i nikoliv a
tato poznamka je spiSe obecnym upozornénim na dulezitou praktickou souvislost PPP a
problematiky fondt EU.

Projekty nesouci prijmy

Stanoveni miry podpory (kolik % ze zptsobilych vydaju financuje pfislusny fond EU) zalezi
(podle soucasnych i novych pravidel) na tom, zda a v jaké vysi generuje konkrétni projekt
vlastni pfijmy. Soucasné Natizeni 1164/94 upravuje vysi podpory pro piispévky z Fondu
soudrznosti takto:

*>&1. 11 natizeni 1260/1999

% viz tabulka Vefejné nebo srovnatelné strukturalni vydaje v regionech Cile 1, Radmec podpory
Spolegenstvi Ceska republika 2004-06, MMR, strana 126

3 preambule natizeni 1164/94 ,, Whereas, in the light of the undertaking by the Member States concerned
not to decrease their investment efforts in the field of [...] transport infrastructure, the principle of
additionality [ ...] will not apply to the Cohesion fund. *

32 napt. vzhledem k formulaci fise 53
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Pokud je pomoc poskytnuta na projekt nesouci prijmy, stanovi Komise v uzké soucinnosti
s prijimajicim clenskym statem castku vydaji, ze které se vychazi pri vypoctu pomoci z fondu,
s pFihlédnutim k pFijmiim, pokud se jednd o znacné cisté prijmy pro pivodce® projektu.
,, Projektem nesoucim prijmy** se rozumi:

- infrastruktury, za jejichz uzivani se ukladaji poplatky,

- produktivni investice v oblasti ochrany Zivotniho prostiedi.

V roce 2002 vydala Komise novou edici publikace ,,Guide to cost-benefit analysis of investment
projects*®* (,,Privodce analyzou naklad a piinost investiénich projektt®), ktera stanovuje
postup pro urceni vyse podpory u takovych projektti. Tento postup vychazi z principu, Ze Fond
soudrznosti ma vyplnit ,.financni mezeru®, ktera vyplyva z analyzy diskontovanych tokt pencz
(cash flow) jako rozdil mezi souc¢asnou hodnotou celkovych investi¢nich nakladd a soucasnou
hodnotou ¢istych pfijma projektu. Zjednodusené feceno, tento postup vede k tomu, Ze o kazdou
korunu, o kterou se zvysi ptijmy projektu, se snizuje podpora poskytovana z Fondu soudrznosti.

Nova pravidla pro stanoveni vyse podpory u projektit nesoucich prijmy

Navrh obecného natizeni podstatnym zptisobem méni dosavadni zptisob vypoctu miry podpory
u projektd nesoucich pfijmy. Stejné jako dosud se bude nejprve zjistovat tzv. ,finan¢ni
mezera®, tj. rozdil mezi diskontovanymi naklady a diskontovanymi vynosy projektu. Nové
vsak budou vydaje projektu zpisobilymi pouze do vySe zjisténé finanéni mezery. Konecna
vyse piispévku bude stanovena nasobkem zpusobilych vefejnych vydaji a miry podpory.

3 pojem ,,piivodce” u Fondu soudrznosti je ekvivalentni pojmu ,,piijemce* u ERDF a v kontextu PPP se
jedna o dodavatele, tj. SPV

K dispozici na

http://europa.eu.int/comm/regional policy/sources/docgener/guides/cost/guide02 en.pdf, a v Ceském
ptrekladu na http://www.strukturalni-fondy.cz/upload/1085590176¢cba_cz ek.pdf
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Box: Srovnani sou¢asnych a navrzenych pravidel vypoétu™

V soucasné dobe¢ je vyse podpory u projektti Fondu soudrznosti pocitana jako
G=r.E, r=(C-R)/C, kde:

G je vyse prispévku z Fondu soudrznosti

r je velikost ,,finan¢ni mezery* v investi¢nich vydajich [v %]

E je vySe zpusobilych vydaji (po zapocteni inflace) bez ohledu na vysi Cistych
piijmu projektu [v EUR]

C je soucasna (tj. diskontovana) hodnota investi¢nich nakladd projektu a

R je soucasna hodnota ¢istych pfijmi projektu, v¢. zbytkové hodnoty projektu (tj.
hodnota investic na konci doby finan¢ni analyzy, napt. za 30 let)

V ptistim programovacim obdobi bude vzorec pravdépodobné:
G= Ie. T. E
kde

ry je jednotnd mira podpory pro dany typ fondu (napt. 85% pro Fond soudrznosti a
75% pro ERDF).

Shora uvedené je pouze interpretaci navrhu Komise ze strany autorti této studie.

Pokud ma projekt Cisté ptijmy, vede tato zména vzdy ke snizeni podpory podle novych pravidel
0 15% (u Fondu soudrznosti) ve srovndni se soucasnymi pravidly.

Box: Hypoteticky piiklad vypoctu

Zménu ve zplisobu stanoveni miry podpory lze ilustrovat hypotetickym ptikladem.
Dopravni projekt mé& soucasnou hodnotu investi¢nich vydaji C= 10 mld K¢ a soucasnou
hodnotu ¢istych pfijm R =2 mld K¢. Nediskontované investi¢ni vydaje C, (v€. inflace) =
12,6 mld K¢, z toho 12,0 jsou vydaje zptsobilé (E = 12 mld K¢).

V soucasné dob¢ by tento projekt ziskal podporu na urovni (10 — 2) / 10 = 80%. Tato mira
podpory by se vztahovala k vydajim 12 mld K¢, a dotace by proto byla 0,8 . 12 = 9,6 mld
K¢.

V piistim programovacim obdobi by tento projekt by ziskal podporu ve vysi 85% . 80% . 12
= 8,16 mld K¢.

3 Pro strukturalni fondy jsou v soutasné dob& pravidla pro tpravu miry podpory stanovena v lanku 29
zékladniho nafizeni 1260/1999, spolu s odstavcem 40. jeho preambule, ktery definuje co ma byt
povazovano za ,,znacné Cisté prijmy*. Tato pravidla jsou pfedmétem nezavazného vykladu Komise ze dne
25.6.2002 (Stanoveni miry podpory pro investice nesouci piijmy v ramci Strukturdlnich fondl — ,jak
aplikovat ¢l. 29(4) Natizeni rady (ES) ¢. 1260/1999 v ptipad¢ investic do infrastruktury*: vyklad Komise).
Pristup doporuceny v tomto vykladu je ve svém dusledku stejny jako vySe popsany piistup u Fondu
soudrznosti, s tim rozdilem, Ze musi respektovat stropy stanovené v nafizeni 1260/1999. Proto vznika
»schod® v mife podpory, ktera klesd tam, kde diskontované Cisté pfijmy prekroc¢i hranici definovanou
v preambuli jako 25% investi¢nich naklada.
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Pravidla pro budouci programovaci obdobi jsou stale ve fazi jednani a v dobé, kdy byla
pripravovana tato studie nebyly jesté jasné jejich koneCné obrysy. Tato studie vychazi
z nasledujicich pracovnich dokumentti, které byly Ministerstvem dopravy poskytnuty k
nahlédnuti:

(1) Proposal for a Council Regulation laying down general provisions on the European
Regional Development Fund, the European Social Fund and the Cohesion Fund —
Presidency compromise, ze dne 19.10.2005 (ref. 13052/05);

(2) Proposal for a Council Regulation establishing a Cohesion Fund - Presidency
compromise, ze dne 10.10.2005 (ref. 11941/05), a

(3) Vykladové stanovisko Komise (tzv. fise) ¢. 18rev.1 ohledné ,,projektll pfinasejicich
prijmy*.

Dokument (2) ovSem v dobé zpracovani této studie nespecifikoval Zadné pozadavky Fondu
soudrznosti ohledn¢ projektli generujicich vynosy, a proto se v této studii vychazi pouze
z dokumentu (1). Dokument (1) sjednocuje pravidla pro Fond soudrznosti a strukturalni fondy
s vyuzitim podobného metodického ptistupu, jaky nyni plati pouze pro Fond soudrznosti.

Box: Diisledek novych pravidel vypoctu vySe prispévku u projektii nesoucich prijmy

Podle novych pravidel bude maximalni vySe podpory soucinem zplsobilych vetfejnych
vydajii a maximalni miry podpory pro dany typ fondu (napt. 85% pro Fond soudrznosti).
Zménou oproti souasnému systému vsak je, Zze z fondd EU bude mozné financovat pouze
¢ast ,.financni mezery* daného projektu (napt. 85% pro Fond soudrznosti). V souasném
systému, pokud vsSechny naklady jsou uznatelné, je mozné ziskat podporu pro celou
,finanéni mezeru®“ projektu (pokud tato mezera neni vice nez stanovené maximum
celkovych nakladii projektu, napt. 80%). Tato zména bude znamenat niz$i vysi podpory.
Nicméng, tato zména ve zptisobu vypoctu je vSeobecnym disledkem nového navrhu, ktery
plati pro vSechny projekty bez ohledu na to, zda jsou financované pouze z vefejnych zdroju
¢i formou PPP.

Problem kvalifikace ,,stinového mytného *“ a dalsich poplatkii verejného sektoru jako vynosu

V soucasné dob¢ navrzena zakladni definice ,,projektu nesouciho piijmy* skryva potencionalni
problém pro projekty, kde soukromy sektor (Caste¢né) financuje vystavbu infrastruktury na
zakladé¢ smlouvy, ve které se vefejny sektor zavazuje platit za poskytovanou sluzbu tzv.
,stinové mytné“ ¢i tzv. ,,poplatky za dostupnost”. I kdyz se z prvniho odstavce ¢lanku 54
obecného nafizeni zda, Ze pro infrastrukturalni projekty budou za piijem povazovany pouze
poplatky od uZzivatell, definice pokracuje tim, Ze jakykoliv pfijem za poskytovanou sluzbu
bude ,,pfijmem* pro ucel stanoveni vyse podpory. Tim vznika riziko, Ze ve shora uvedeném
prikladu, budou platby vetejného sektoru soukromému koncesionafi povazovany za ,,pfijem‘
projektu. V tomto pfipad¢ (pokud Komise nepiijme odlisSny vyklad) mize vySe podpory
z Fondu soudrznosti dosahnout 85% investi¢nich nakladi (jako kdyby infrastruktura byl
potizena klasickym zpiisobem) pouze pokud poskytne na zbyvajicich 15% investi¢nich nakladt
Ceska republika jednorazovou investiéni dotaci a pravidelné platby statem budou dale pokryvat
pouze naklady na provoz a udrzbu, tj. nebudou zadné ¢isté piijmy koncesionate. Pokud chce
stat financovat zbytek investi¢nich nakladl ptes pravidelné platby, snizi se mira podpory, jak
ukazuje box nize. Tato definice ,,projektu nesouciho pifijmy“ proto vede k tomu, zZe
spolufinancovani z fondi EU by bylo systematicky niz$i (na Grovni jednotlivych projektti) tam,
kde soukromy sektor financuje ¢ast vystavby na zakladé¢ dlouhodobych plateb vetfejného
sektoru, nez tam kde vefejny sektor financuje 100% investi¢nich nakladi klasickym zptisobem.
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Box: Hypoteticky pfiklad vypoctu vySe podpory u dopravniho projektu PPP

Hypotetickym projektem je vystavba useku dalnice za 10 mld. K¢. Projekt ma byt
financovan soukromym kapitdlem pies koncesionaie, ktery bude dalnici provozovat po
dobu jeji ekonomické Zivotnosti. Diskontované vydaje na udrzbu v tomto obdobi jsou
odhadované na 5 mld. K¢&. Clensky stat uvazuje, Ze investi¢ni vydaje budou snizeny dotaci
z Fondu soudrznosti a zbytek investiCnich vydaji plus provozni vydaje hrazeny pies
pravidelné platby vefejnym sektorem po dobu koncese.

Projekt nema pfijmy od uzivatelll a stat uvazuje o tom, ze 15% investicnich vydaji bude
financovano dodavatelem a bankami v ramci projektu PPP. V tomto pifipadé se budou
pravidelné platby rovnat 1,5 mld K¢ (nedotované investi¢ni vydaje) plus diskontované
vydaje na provoz a udrzbu (5 mld K&), celkové 6,5 mld K¢&. ,,Cisté ptijmy* projektu jsou
celkové pifijmy minus vydaje na provoz a udrzbu, tj. 6,5 — 5 = 1,5 mld K¢ (vyse
nedotovanych investi¢nich vydaji). Finan¢ni mezera a tudiz i maximalni zpasobily vydaj
projektu je pak 10 — 1,5 = 8,5 mld K¢. Na tuto ¢astku musime aplikovat maximalni miru
podpory 85%, a maximalni dotace z Fondu soudrznosti tak ¢ini 85% . 8,5 mld. K¢ =
7,225 mld K¢.  Aby byl projekt proveditelny, musi stat dofinancovat zbytek dotace na
investicni vydaje ve vysi 8,5 - 7,225 = 1,275 mld K¢. Celkové diskontované vydaje statu
na projekt tak budou 1,5 mld. K¢ + 1,275 mld. K¢ = 2,775 mld. K¢, tj. 27,75% celkovych
investi¢nich vydaju. Kdyby byl projekt realizovan bez kombinace s PPP (nebo kdyby
prijala Komise flexibilni vyklad navrhu natizeni), byl by ptispévek fondt EU vyssi.

Zavérem k tématu projektd nesoucich pfijmy konstatujeme, ze v tuto dobu navrzené zmény ve
zplsobu vypoctu vyse podpory by znamenaly (pfi jejich méné vyhodném vykladu):

e pro projekty srealnymi piijmy od uZivateli, obecné niZ§i podporu nez umozhuji
soucasna pravidla; a zaroven

e pro projekty PPP, kde stat nahrazuje vefejné financovani soukromym kapitadlem a
zavazkem verejného sektoru platit pravidelné za poskytovanou sluzbu, podstatné nizsi
podporu nez dle souCasnych pravidel a také ve srovnani s projekty financovanymi
,.klasickym zptisobem®.

Proto zdurazinujeme nutnost komunikace s Komisi ohledn¢ vykladu navrzenych pravidel.
Pokud tyto navrZzené definice ,,projektti nesoucich piijmy“ ziistanou nezménéné, muze to
znamenat podstatnou negativni motivaci pro kombinaci PPP (resp. soukromého financovani) a
cerpani fondti EU v pripadech, kde platby vetejnym sektorem nahrazuji poplatky uzivateld (tzv.
,,stinové mytné®, resp. ,,poplatky za dostupnost™), ledaze Komise vyda vykladové stanovisko,
které potvrdi, ze takové projekty nejsou povazovany za projekty nesouci ptijmy.

Vyznam vynosu z elektronického mytného

Od roku 2007 ma byt v CR vybirano z provozu nakladnich vozidel nad 12t tzv. elektronické
mytné. Podle sdéleni Ministerstva dopravy CR je hlavnim cilem vyb&ru mytného , ziskani
vétsiho objemu finanénich prostiedkil na dalsi rozvoj dopravni infrastruktury*.”® Lze ogekavat,
ze vynosy elektronického mytného budou vyssi nez naklady na provoz a udrzbu zpoplatnénych
silnic a dalnic: v roce 2004 ¢inily vydaje na provoz a udrzbu dalnic 672 mil. K¢&;* ptitom
vynosy z elektronického mytného se pro rok 2007 odhaduji na urovni 9 mld K&. Regitelsky
tym provedl orientacni vypocet Cistych vynosu z elektronického mytného na stavajici sité
dalnic a silnic. Pokud pfedpokladame, ze celkovy vynos z elektronického mytného za km
zpoplatnéné silnice zlstane na stejné urovni (v realnych cenach) jako se predpoklada v roce
2007, pak diskontovany ¢isty vynos — po odecteni vydaji na provoz systému a na provoz a

3% http://www.mdcr.cz/cs/Media/ Tiskove zpravy/Dotazy ReporteriCT mytne.htm
37 Silnice a dalnice v Ceské republice 2005
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drzbu silnic*® — pohybuje okolo 100 mil K& za km roén&. Pokud uéinime predpoklad, Ze nové
useky dalnic budou mit stejné ¢isté vynosy jako stavajici, mizeme tyto vynosy srovnat
s investi¢nimi naklady novych dalnic, které jsme pro ucely tohoto vypoctu predpokladali ve
vysi 300 mil. K¢ za km. Pokud zanedbame otdzku zlstatkové hodnoty déalnice na konci doby
finanéni analyzy, je vidét, Ze mira finanéni mezery (r) se pohybuje okolo 67% (pfi
jednotkovych nakladech na trovni 300 mil. K¢ za km). Proto dochazi v disledku vybéru
elektronického myta ke snizeni maximalni miry ptispévku z fondu soudrznosti z 85% na 57%
(0,67 x 0,85 = 57%). Shora uvedeny vypocet je pouze orientacni a zanedbava napt. piijmy
z dalni¢nich znamek. Jeho smyslem bylo ovéfit alespon fadovy dopad elektronického myta na
spolufinancovani z fondi EU. ProtoZze mozny dopad se ukazal byt zasadnim, doporucujeme
MDCR provedeni podrobnéjsi analyzy dopadu elektronického myta na miru podpory silni¢nich
a dalni¢nich projektd spolufinancovanych z fondt EU.

Na druhé stran¢ vsak podotykame, Ze i pifes snizenou podporu zfondi EU, je dopad
elektronického myta na statni rozpocet pozitivni v tom smyslu, ze piijmy z elektronického myta
nahrazuji statni vydaje (viz Box nize).

Ve svétle ostatnich zaveérh této studie se jevi (za predpokladu revize fise 53) pouziti kombinace
PPP a Cerpani fond z EU pro rozvoj dalni¢ni sité zvlast vhodnym, protoze jde o velké
projekty, které mohou byt realizovany podle jednotného modelu, a proto kombinace PPP a
Cerpani prispévkl z fondd EU nebude vyzadovat tak velké dodatecné personalni a finan¢ni
zdroje na strand MDCR, jako by tomu bylo u jinych projektii. Nadto, v disledku sniZeni miry
spolufinancovani kvili vynostim elektronického myta se podstatné zvySuje ¢astka potiebného
narodniho spolufinancovani, které by mélo byt nahrazovano financovanim soukromym — a tim
se projekty pro soukromé dodavatele ¢ini atraktivnéj$imi a jsou piredpoklady pro lepsi realizaci
hodnoty za penize.

Box: Hypoteticky piiklad miry podpory u konkrétniho silni¢niho projektu

Shora uvedeny postup orienta¢niho vypoctu miizeme aplikovat na navrzeny pilotni PPP projekt
30-kilometrového useku dalnice D3 Tabor — BoSilec. Podle informaci PPP Centra ma tento
projekt ocekavané investicni naklady 11 mld. K¢ (na cenové trovni roku 2004 a vcetné 19%
DPH)), ¢ili 308 mil K¢ za km bez DPH (DPH neni zptsobilym vydajem). Pokud uvazujeme se
stejnymi o¢ekavanymi Cistymi vynosy elektronického myta jako je primér u stavajici sité (viz
hlavni text), a zustatkovou hodnotu dalnice odhadneme na zakladé pokracovani téchto vynosu
pro dalsi 30 let po skonceni projektu, ¢ini finan¢ni mezera projektu okolo 68%, a mira podpory
z Fondu soudrznosti 85% tohoto Cisla, tj. 58%. Zbytek investi¢nich nakladt (42%, tj. 3,9 mld.
K¢) bude potieba financovat bud’ ze statnich nebo ze soukromych zdroji. Po zapocteni piijmu
statu z elektronického myta ¢ini diskontovana hodnota celkovych ptispévka statu pouhych 0,8
mld. K¢. Bez piinost z elektronického myta (tj. kdyby projekt nemél zadné redlné vynosy),
stat by musel pfispét minimalné na trovni 15% investiCnich nakladd, ¢ili 1,24 mld. K¢
(diskontovana castka). Piispévek statu by v zasadé¢ mohl byt bud’ v podobé¢ dotace investicnich
nakladt nebo jako pravidelna platba za dostupnost dalnice.

3 Podle Reditelstvi silnic a dalnic jsou souc¢asné vydaje na udrzbu dalnic nedostadujici k trvalému
zajisSténi kvality téchto komunikaci, a proto se pfedpokladal jejich riist o 5% ro¢né az na tiroven cca.
dvojnasobku soucasného stavu.
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4.6

Prijatelnd mira zisku

Komise hodnoti ,,ziskovost” projektl, pro které jsou zaddany prispévky z fondti EU, v zasadé
podle metodiky ,,Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Privodce analyzou
nakladi a pfinost investi¢nich projektd). Postup je zaloZen na analyze Cistych tokt hotovosti,
kterd nebere v uvahu zplsob financovani projektu a pouze srovnava ocekavané realné financni
vydaje a ptijmy projektu v Case. Vysledkem tohoto pfistupu jsou nasledujici dulezité ukazatele:

e Cista soucasna hodnota projektu (NPV), a
¢ vnitfni mira vynosu projektu (IRR).

Vyznam vnitfni miry vynosu jako primarniho zpusobu hodnoceni ,,ziskovosti“ projekti
potvrzuje i vykladové stanovisko (fige) &. 18%.

Privodce doporucuje pro vypocet Cisté soucasné hodnoty (viz posledni odstavec ¢asti B1 v
»Pravodci®) vyuziti diskontni sazby ve standardni vysi 6%. Aby byly projekty viibec zptisobilé
pro dotacni financovani, musi prokéazat niz$i vnitini miru vynosu nez je relevantni diskontni
sazba (coz znamena negativni NPV), coz dokazuje existenci financni mezery, kterd je pak
financovana. Jak vysvétluje fise ¢. 18, vySe IRR zalezi na rizikovosti dané investice — vice
riskantni investice mize mit vys$i miru IRR a stale byt pfijatelnd. Privodce u velkych
dopravnich projektti financovanych z evropskych fondt v obdobi 1992-1999 (v Tabulce 2.9)
predpoklada primérnou vnitini miru vynosu ve vysi 6,5%.

Ex-ante (pti posuzovani zadosti) je dalezité, aby projekt — po zapocteni podpory z fondi EU —
nemél nepfiméteny oCekdvany vnitini vynos. Zda se byt nepravdépodobné, Zze u dopravniho
projektu se soukromym kapitalem byla tato prahova hodnota vyssi nez 8%. Je ovSem dilezité si
uvédomit, ze pii vysokém podilu tivért v soukromém kapitalu investovaném do projektu PPP
(kde se realna navratnost mtize v soucasné dob¢ pohybovat okolo 3%), navratnost vlastniho
kapitalu (equity) investora mize byt vyrazné vyssi, i pfi zachovani celkové navratnosti (IRR)
vlozeného kapitalu okolo 6%.

Ex-post (pti zpétném hodnoceni realizovaného projektu) je dulezité, aby se skute¢né financni
naklady a vynosy projektu podstatné nelisily od téch uvedenych ve finan¢ni analyze projektu.
Dosavadni obvykla praxe (napf. rozhodnuti pro projekty Fondu soudrznosti CR v oblasti
zivotniho prostfedi z konce roku 2004) naznacuje, Ze Komise povazuje vice nez 10% rozdil
oproti predpokladu za diivod k dal§imu Setfeni.

Riziko povinnosti vriceni penéz

Kdyz nejsou plnéna pravidla fondt EU, hrozi riziko, Ze budou muset byt cerpané fondy EU
vraceny (viz kapitola ¢. 0 (Kontrola a monitoring)). Protoze v fad¢ ptipadl jde o rizika, ktera
nemuze ovlivnit dodavatel, mél by riziko vraceni fondi EU nést primarné zadavatel (¢ehoz se
dosahuje mj. tim, ze je formaln¢ zadatelem, ktery Cerpa fondy EU) avSak s tim, Ze ma pravo
postihu proti dodavateli v pripadé, Ze bude muset fondy EU vracet zdavodu selhani
dodavatele.

Detailni diskuse o rozsahu prava postihu by $la nad ramec této studie, nicmén¢ povazujeme za
dalezité upozornit, ze povinnosti vratit prostiedky EU (¢i znemoznénim jejich Cerpani na
konkrétni projekt) nemusi zaniknout narok Ceské republiky na vy&erpani piislusnych ¢astek
z fondi EU a prislusné organy by mély mit pfipravené ,,zalozni projekty (a procesy pro jejich

3% Information Sheet n. 18 rev 1: Revenue Generating Projects, ¢ast ,,The concept of normally expected
profitability*
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urychlenou pfipravu a schvaleni), které by jim umoznily docerpat ty castky fondi EU, které
z jakéhokoliv divodu bude nutné vratit nebo nebude mozné vycerpat na prioritni projekty, na
které byly ptivodné urceny.

Rovnéz je tieba upozornit na to, Ze ani pro piipad selhani dodavatele nebudou dodavatelé (a
jejich véfitelé) nejspis piipraveni nést riziko toho, Ze by museli nahradit celou ¢astku ptispévku
z fondl EU, kterou musel zadavatel vratit, ¢i kterou nemohl vycerpat. Nicmén¢ je spravné od
dodavatelti pozadovat nahradu nakladt, v¢etné pfipadnych nakladd financovani, zptisobenych
tim, Ze na pfislusny projekt nebylo z divodu selhani dodavatele (napf. zasadni prodlouZeni
vystavby) mozné vycerpat fondy EU, nebo Ze tyto fondy musely byt vraceny.

Box: Alokace rizika vraceni/ne¢erpani prispévkii z fondi EU

Vzhledem k tomu, Ze riziko vraceni penéz by m¢l alespon zcasti nést zadavatel, musi
zadavatel u projektt, které kombinuji PPP a Cerpani piispévku z fondi EU, vyzadovat
nadstandardni prava kontroly a monitoringu projektu, ktera u béznych PPP projektti nemaji
vyznam — vykon téchto prav jde na naklady zadavatele a ve srovnani s ,Cisté“ PPP
strukturou zvysuje naklady.

Velké a malé projekty

Pro schvalovani grantti poskytovanych z fond EU byla — a bude — vyznamna velikost projektu.
Dosavadni praxe byla takova, ze malé projekty®, které byly financované z ERDF, byly
schvalovany pouze na narodni trovni. Naproti tomu projekty financované z Fondu soudrznosti
byly vzdy schvalovany Komisi.

Navrh obecného nafizeni pro programovaci obdobi 2007 az 2013 slu¢uje pravidla pro velikost"'
a schvalovani projektd financovanych z ERDF i z Fondu soudrZznosti. Podle téchto pravidel
budou za malé dopravni projekty povazovany ty, jejichz celkové vydaje nedosahnou 50
milioni EUR a za velké dopravni projekty ty, které tuto castku presahnou. Kromé této castky
vsak musi projekty splnit i podminku toho, Ze jsou ,,nedélitelnym dilem piesné ekonomické ¢i

technické povahy s jasné identifikovanymi cili“*.

Malé projekty budou schvalovany postupem obdobnym soucasnému schvalovani projektt
v ramci opera¢nich programt — tj. na narodni Grovni pfislusnym fidicim organem opera¢niho
programu®. Velké projekty budou nadale schvalovany pfimo Komisi. S timto rozdilem je tfeba
pocitat v casovych harmonogramech jednotlivych projektd, protoze schvaleni na urovni
Komise obvykle trva déle neZ schvalovani projektt na narodni trovni**.

“0tj. projekty s celkovymi naklady pod 50 miliontt EUR (&l. 25 nafizeni 1260/1999)

1 ¢1. 38 obecného naiizeni

2 &l. 38 obecného natizeni ,, ...indivisible task of a precise economic or technical nature, which has
clearly identified goals...

*® ¥idici organ operaéniho programu je instituce uréena Ceskou republikou k Fizeni operaéniho programu
(¢l. 58 obecného nafizeni). I nadale vsak zlistava moznost vyuzit tzv. globalnich grantd (¢l. 41 a 42
obecného nafizeni) i moznost pienést nékteré kompetence fidictho organu na jeden ¢i vice
zprostiedkujicich subjektii (¢1. 58 odst. 2 obecného nafizeni).

# yitéto souvislosti povazujeme dosavadni praxi ohledn& trvani schvalovaciho procesu v ramci
Operacniho programu Infrastruktura u jiz schvalenych projektt za ojedinély jev, ktery je zpisoben z¢asti
pfirozené¢ pomalej$im nab&hem novych struktur a z&asti slou¢enim dvou operacnich programu, ¢imz se
proces schvalovani dopravnich projektti stal mnohem komplexnéjsim, nez by bylo nutné.
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Casové souvislosti
Schvalovani zZadosti Komisi prodluzuje pripravu projektii

Vedle dopadii na cash flow a jeho pfedvidatelnost ma kombinace PPP a financovani z fondu
podminénost jednotlivych krokt v realizaci PPP projektu a zadosti o dotaci a schvaleni dotace
zfondd EU. V dasledku této vzajemné podminénosti trvaji PPP projekty realizované
v kombinaci financovanim zfondd EU déle. V nékterych pripadech muze mit takové
prodlouZeni trvani projektu zasadni dopad na jeho proveditelnost a hodnotu za penize
realizovanou vetejnym sektorem.

Casové limity zpiisobilosti vydajii

Soucasny navrh textu obecné¢ho natfizeni se pii urceni pocatecniho data zpUsobilosti vydaji
odliguje od dosavadni praxe Fondu soudrznosti®’, i od ptivodniho navrhu obecného nafizeni
predlozeného Komisi*, které vyzaduji, aby vydaje povazované za zptsobilé vznikly po podani
zadosti o podporu projektu. Stejné kritérium pouziva 1 stavajici Operacni program
Infrastruktura, prestoze nafizeni 1260/1999, kterym se Operacni program Infrastruktura ridi,
obecné umoznuje povazovat za zpusobilé vSechny vydaje, které nebyly uhrazeny piijemcem
pred doruenim Zadosti o schvaleni operaéniho programu Komisi*’ (tj. teoreticky i vydaje
vzniklé pred zacatkem ptislusného programovaciho obdobi).

Podle soucasného navrhu znéni obecného nafizeni jsou vetejné vydaje, véetné vydaji na velké
projekty, zptsobilymi, jestlize byly skute¢né uhrazeny v obdobi (i) od data doruceni opera¢niho
programu Komisi nebo 1.1.2007, podle toho, co nastane diive, (ii) do 31.12.2005. Projekt,
jehoz se vydaje tykaji, zaroven nesmi byt dokoncen pred pocatkem doby zptisobilosti.

Povinnost zacit stavét do 2 let od schvaleni

Schvalenim rozhodnuti o pfispévku z fondit EU Komisi vznika povinnost zacit vystavbu do 2
let od tohoto rozhodnuti. Tuto lhtitu nelze prodlouzit a jejim marnym uplynutim zanikéd narok
na piispévek z fondi EU pro pfislusny projekt. Proto je tfeba jiz v okamziku podavani zadosti
na Komisi mit jasny plan ohledné dalSiho procesu zadani PPP projektu (n€které PPP projekty
v praxi trvaly od zahajeni vybérového fizeni do finan¢niho vypofadani transakce i déle nez 2
roky a v tomto procesu je tfeba pocitat i s dalSimi vlivy, jako jsou rizna povoleni potiebna pro
stavbu (EIA, SEA, Natura 2000), prava k pozemktim apod.).

Probléem rocni alokace (tzv. annual commitment) a pravidlo ,,n+2“

Rozhodnuti Komise o pfiznani podpory velkému projektu ma obsahovat, krom¢ jiného, i
vyhrazeni ¢astek podpory projektu v jednotlivych letech. Vzhledem k tomu, Zze se soucasné
aplikuje 1 pravidlo ,,n+2%, vznik4 otazka, zdali miZze byt ro¢ni alokace projektu definovana tak,
aby veskery piispévek Fondl na vystavbu byl uréen na rok pfedani do provozu, nebo zda-li
bude muset byt rozlozena na jednotlivé roky.

* pro Fond soudrznosti plati &1. 11 odst. 3 nafizeni 1164/94, kde se stanovi, e vydaje, které &lenskému
statu jako ptijemci vznikly pied podanim zadosti o podporu projektu Evropské komisi, a které maji byt
spolufinancovany z Fondu soudrznosti, nemohou byt povazovany za jsou zpisobilé.

% &l. 55 odst. 1 piivodniho navrhu textu obecného nafizeni (Servenec 2004) ,, Expenditure on major
projects shall be eligible from the date of submission of the project to the Commission. “

7 ¢1. 30 odst. 2 natizeni 1260/1999
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Vliv ro¢ni alokace a pravidla n+2 na moznost ¢erpani prosttedkt EU

Alokace prorok
dokongeni i

. - Financovani: Financovani:
%‘edrez;::é ol (Az;y:;g:};‘%) prispévek EU (max. 2 roky od vystavby) narodni \

narodni spolufinancovani spolufinancovani

&as (v letech) /0 x A A 3 6

AloKace PO fiueceerinrecncinieneiiecincintenecnnconnns »
rokn (n+2)
AlOKACE PIO  ieevscccsssscsssssssnccnnsnanannsecnnaanns »
rok n (n+2)

Za ptedpokladu placeni dodavatelim PPP projektti podle pravidla ,,neni sluzba, neni platba®,
vznika u projektt s delsi dobou vystavby problém s moznym propadnutim casti alokace
prostiedkti fondd EU. Teoreticky lze tento problém fesit bud’ zadosti o jednorazovou alokaci na
konkrétni rok, nebo ¢erpanim na vazany ucet, ktery je diskutovan v kapitole 5. Tento problém
nazorné ilustruje obrazek vyse, ve kterém kazda Sipka ukazuje dobu, ve které musi dojit
k vycerpani alokace na dany rok tak, aby nedoslo k propadnuti alokace.

Jak je ziejmé z obrazku, bude nezbytné v piipadé prubéznych alokaci zachovat prubé&znost
proplaceni vydaji projektu z ptispévku fondi EU, aby nedoslo ke ztraté alokace. Pribéznost
proplaceni vydajt projektu je vSak mozna pouze pii splnéni nasledujicich podminek:

e je-li zadatelem o podporu projektu soukromy partner, je pribézné proplaceni mozné bez
dalsiho;

e jeli zadatelem Ceska republika (napf. MD, SFDI), je prib&zné proplaceni (pii
zachovani pravidla ,,neni sluzba, neni platba“) mozné pouze Cerpanim na vazany ucet,
jak je popséno v kapitole 5.

Shora popsany problém alokace plati predevsim pro velké projekty, kterym Komise pridéluje
specifickou ,,ro¢ni alokaci® (,,annual commitment*). Malé projekty nemaji individualni alokaci
prostfedkui, nybrz alokaci skupinovou pro cely operac¢ni program. Teoreticky tedy mtze fidici
organ operacniho programu dovolit pfesun alokovanych prostiedki projektu mezi jednotlivymi
roky, pokud se vypotada s disledky pravidla ,,n+2* aplikovaného na cely operacni program.

Povinnost financné projekt ,,uzavrit*“ do 3 let od konce programovaciho obdobi
Povinnost ,,uzavfit“ vécné i finanéné kazdy projekt vyplyva z povinnosti vécné i financné
uzaviit kazdy opera¢ni program do 31.12.2016 — nesplni-li ¢lensky stat tuto podminku, ptijde

vedle ostatnich dosud nevycerpanych alokaci i o alokaci zavérecné platby (viz nize).

Dokumentaéni souvislosti

., Rozhodnuti* o financovani projektu na urovni CR

Povinnost narodniho spolufinancovani se odrazi v rozhodnuti o poskytnuti dotace resp.
smlouvé o poskytnuti finanénich prostiedkil z rozpoétu SFDI*, ve kterych se Ceska republika
zavazuje financovat projekt, resp. jeho Cast. Podkladem pro vydani rozhodnuti o poskytnuti
dotace je procedura v souladu se zakonem ¢. 218/2000 Sb., o rozpoctovych pravidlech a o

8 Statni fond dopravni infrastruktury
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zmén€ nékterych souvisejicich zdkonil (rozpoctova pravidla), a na né¢ navazujicich vyhlasek
40/2001 Sb. a 231/2005 Sb., ktera ma s u&innosti od 1.1.2007 vyhlagku 40/2001 Sb. nahradit".

Pied uzavienim smlouvy o poskytnuti finan¢nich prostiedkti z rozpoc¢tu SFDI je vyzadovano
piedloZeni zadosti o piispévek, investi¢niho zaméru, pravomocného stavebniho povoleni a
dalSich dokumentt, a posouzeni souladu akce s cily SFDI podle zdkona ¢. 104/2000 Sb., o
Statnim fondu dopravni infrastruktury. U projektt (tzv. jmenovité akce), které jsou v rozpoctu
SFDI jmenovité schvaleny Poslaneckou snémovnou CR pii schvalovani rozpo&tu SFDI na
prislusny rok, se prostiedky jiz pouze uvolfuji na zakladé¢ uzaviené smlouvy, piedloZeni
investicniho zaméru, zadosti pfijemce o uvolnéni prosttedkli a ptipadné zadosti o
predfinancovani podilu z dotace EU.

Rozhodnuti Komise o podpore projektu

Podminkou vydani rozhodnuti Komisi (u projektt, na které je jeji rozhodnuti potieba) je
predlozeni uplné Zadosti® — v praxi dochazi ze strany Komise k Zadostem o doplnéni
chybgjicich udaju, ¢i o jejich ptipadné vysvétleni. Je-li Zadost spravné vyplnéna a Gplna, ma
Komise o rozhodnout o projektu co nejdrive, nejdéle vSak do 3 mésicli od obdrzeni (doplnéné)
7adosti.” Souéasti rozhodnuti je popis projektu, ¢astka na kterou se aplikuje mira p¥ispévku pro
prislusnou prioritni osu, a plan ro¢nich alokaci pro projekt.

Zahdjeni vystavby

Pied zahajenim vystavby musi dodavatel zpracovat ¢i ziskat platné veskeré dosud chybéjici, a
predpisy vyzadované, dokumenty — napft. stavebni povoleni, nékdy i rozhodnuti o umisténi
stavby.

Uzavreni programu a zavérecna platba

Obecné nafizeni rozliSuje astecné uzavieni operacniho programu a uzavieni Uplné. Céastecné

uzavieni programu se provadi na zakladé zadosti clenského statu. Do ¢aste¢ného uzavieni pak

mohou byt zahrnuty projekty, které byly skute¢né dokonéeny k 31.12. piedchoziho roku’™™.

* procedura se sklada ze zpracovani programové dokumentace Ministerstvem dopravy (§ 3), schvaleni
programové dokumentace Ministerstvem financi, zpracovani investicniho zaméru dodavatelem c¢i
Ministerstvem dopravy (§ 5), expertizniho posouzeni investicniho zaméru (§ 8 odst. 3), zadosti o
poskytnuti dotace dodavatelem (§ 6), zadosti Ministerstva dopravy o souhlas s vydanim registracniho
listu akce (§ 10 odst. 4), potvrzeni registra¢niho listu Ministerstvem financi (§ 10 odst. 5), vydani
registracniho listu akce Ministerstvem dopravy (§ 10 odst. 1 pism. a), Zadosti o vydani rozhodnuti o
financovani akce dodavatelem (§ 11 odst. 1), zddosti Ministerstva dopravy o schvaleni rozhodnuti o
financovani akce Ministerstvem financi (§ 11 odst. 6), vydani rozhodnuti o financovani akce
Ministerstvem dopravy (§ 11 odst. 3 pism. c)

%0 74dost obsahuje mimo jiné uréeni osoby odpovédné za implementaci projektu, vysvétleni povahy
projektu, popis projektu, finan¢ni objem projektu, umisténi projektu, vysledky studii proveditelnosti,
harmonogram projektu atd., analyzu ndkladi a vynost, zpracovanou v souladu s metodickymi postupy
Evropské komise (,,Guide to cost-benefit analysis of investment projects (,,Privodce analyzou nakladi a
pfinost investi¢nich projektd*) zroku 2002 — vzhledem ke zménam ve vypoctu podpory vsak
predpokladame, Ze pro programovaci obdobi 2007-13 bude pruvodce aktualizovan), analyzu vlivu na
zivotni prostiedi, tj. posouzeni vlivu na zivotni prostfedi, posouzeni vlivu koncepce na Zivotni prostiedi,
posouzeni vlivu na oblasti zahrnut¢ do Natura 2000, odivodnéni pfispévku z vefejnych zdroji na
projekt, a finan¢ni plan projektu s rozliSenim piispévku jednotlivych Fondi, EIB, EIF a ostatnich zdroja
Spolecenstvi, véetne indikativniho planu

31 &1. 40 odst. 2 obecného nafizeni

32 &1. 87 bis odst. 1 obecného natizeni

33 7a skute¢n& dokonéené se povazuji projekty, na kterych jiz probshly veskeré prace a jejichZ veskeré
vydaje byly uhrazeny ptijemci ¢i z vetejnych zdroju.
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K tomu, aby mohlo byt ¢astecné uzavieni programu provedeno, musi ¢lensky stat do 30.6.
bézného roku dodat nasledujici dokumenty:

e vykaz vydaji podle ¢l. 77 obecného natizeni, ktery obsahuje projekty, jichz se ma
castecné uzavieni programu tykat, a
e deklaraci ¢asteéného uzavieni programu’.

Pro vyplaceni zavérecné platby musi ¢lensky stat predlozit Evropské komisi nasledujici
dokumenty — nejpozdéji vsak do 31.12.2016:

e 7adost o zavérecnou platbu a vykaz vydaji podle ¢l. 77 obecného nafizeni;

e zavéreCnou zpravu o implementaci opera¢niho programu, ktera zahrne i informace
podle ¢l. 66 obecného nafizeni;

e deklaraci uzavteni programu v souladu s ¢l. 61 odst. 1 pism. f).

V piipadé, Ze by cClensky stat tyto dokumenty do 31.12.2016 nedorucil, Komise odebere
prosttedky ve vysi zavére¢né platby z alokace ¢lenského statu v souladu s ¢l. 92 obecného
nafizeni. Komise ma zaroven povinnost informovat Clensky stat o nedostatcich deklarace
uzavieni programu do 5 mésict od jejich doruceni. V ptipade, Ze clenskému statu nesdéli zadné
pripominky v této Ihiité, povazuje se deklarace za piijatou.

Komise by nasledn¢ méla provést zavérecnou platbu do 45 dnti od akceptace zavérecné zpravy
o implementaci a deklarace uzavieni programu.

Kontrola a monitoring

Jak soucasna pravidla, tak i obecné nafizeni, kladou silny dlraz na kontrolu a monitoring
vyuziti fondd EU. V oblasti hodnoceni vyuziti fondu je povinnost ¢lenskych statti hodnotit
navrzené programy ex-ante a v pribéhu implementace, a povinnost Komise hodnotit programy
ex-post. Obecnym cilem hodnoceni je zlepSovani kvality, efektivity a konzistentnosti podpory
z fondi EU.

Z hlediska moznych praktickych dopadi na realizaci projektd typu PPP v kombinaci s fondy
EU existuji ustanoveni, ktera mohou ve svém dusledku vést k snizeni, vraceni nebo zastaveni
Cerpani prispévki z fondt EU. Nasledujici udalosti mohou vést k jednomu z téchto vysledki
(tento seznam nepfedstavuje Gplny vycet):”

e pokud kvili zméné vlastnictvi infrastruktury nebo ukonceni produktivni ¢innosti dojde
k podstatné zmén¢ v podminkach realizace ¢i v povaze daného projektu, nebo
neptipustnému zvyhodnéni firmy nebo vetejného subjektu v pribéhu péti let od rozhodnuti
o podpote projektu (Cl. 56 obecného natizeni);

e pokud jsou zjistény vazné nedostatky v systémech fizeni a kontroly dané¢ho opera¢niho
programu nebo certifikované vydaje jsou postizeny vaznou nesrovnalosti (¢l. 91 obecného
nafizeni);

e pokud &lensky stat nedodrzuje své zavazky z Paktu stability a ristu, hrozi ,pferuseni**®
projektd Fondu soudrznosti (¢l. 4 navrhu Natizeni Rady o zfizeni Fondu soudrznosti);

e pokud clensky stat neptfedlozi Komisi v€as podklady nezbytné k autorizaci zavérecné
platby (viz nizZe) ze strany Komise, snizuje se o zaveérecnou platbu alokace na pfislusny

&1, 61 odst. 1 pism. e) iii) obecného nafizeni

>3 Nasledujici odkazy jsou na &lanky navrzeného obecného nafizeni

% anglicky ,.suspension®; podle posledniho navrhu Nafizeni se preruSeni vztahuje pouze na dosud
neschvalené projekty
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operacni program (Komise zadrzuje 5% zkazdého operacniho programu jako tzv.
wzavérecnou platbu”, ktera bude uvolnéna ze strany Komise vramci prislusného
operacniho programu az po piedloZzeni pozadovanych dokumenti).

Pokud projekt generuje vétsi ptijem, nez byl predpokladan ve finanéni analyze projektu, je
v obdobi tii let po uzavieni opera¢niho programu povinnost ,,vraceni téchto vynosd, které
presahuji vynosy pfedvidané analyzou (¢l. 54 (4)). V dosavadni praxi pouzivala Komise
méfitko 10% navyseni pfijmu oproti predpokladu ex-ante jako prahovou hodnotu pro aplikaci
této zasady a proto je navrzené pravidlo podstatnym zptisnénim.

Clenské staty jsou prvotné pfisluiné k vySetfovani nesrovnalosti, za jednani pii prokazanych
znaénych zménach ovliviiyjicich povahu nebo podminky pro provadéni pomoci nebo jeji
kontrolu a k provadéni nezbytnych financ¢nich oprav. Finan¢ni oprava spociva ve zruseni
vetejného prispévku z operacniho programu. Takto uvolnéné vetejné zdroje mohou byt znovu
vyuzité avSak ne pro projekt ¢i jeho ¢ast, které byly predmétem opravy (¢l. 99). V ptipadé
selhani ¢lenského statu, mize také Komise ucinit finanéni opravy analogickym zptusobem jako
¢lenské staty (¢1. 100-102).

Pokud nelze neopravnéné zaplacené ¢astky ziskat od piijemce podpory zpét, musi ¢lensky stat
uhradit pfislusnou platbu do rozpoctu Unie, ledaze prokaze, ze ztrata nebyla zplsobena jeho
zanedbanim.

Z vySe uvedeného souhrnu vyplyva, ze nékterd rizika vraceni nebo preruSeni Cerpani
prostiedkti z fondi EU miiZze pfijemce ovlivnit, jind vSak nikoliv. Je proto dulezité, aby tato
rizika byla spravné alokovana — viz kapitola 4.6 (Riziko povinnosti vraceni penéz).

PRAKTICKE OTAZKY KOMBINACE PPP A FONDU EU

Pti Cerpani piispévku z fondit EU v PPP projektu je tfeba fesit dvé praktické otazky: (1) kdo je
zadatelem o ptispévek; a (2) jak zapojit penézni toky (cash flow) pfispévku z fondii EU do
modelu penéZnich tokt PPP projektu?

Kdo je zadatelem

Byt pravidla ERDF nevyluCuji, aby Zadatelem o ptispévky zfondd EU byl samotny
koncesionaf, v dosud realizovanych projektech byl Zadatelem pfevazné Clensky stat, ¢i jeho
prislusna vefejnopravni agentura (zadavatel PPP projektu). U projekti Fondu soudrznosti je
zadatelem podle souc¢asnych i budoucich pravidel stat.
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Box: Nejistota penéznich toki z EU

V dobé¢, kdy je podepisovana piislusnad smlouva s dodavatelem PPP projektu, neni obvykle
znama piesna Castka prispévku z fondi EU, ani pfesny okamzik, kdy bude ze strany fonda
EU zaplacena. Protoze dodavatel musi mit urcitou miru jistoty ohledné penéznich tokti, aby
se sam mohl zavazovat vi¢i svym subdodavatelim, je praktické, aby Ceskd republika
pievzala zavazek zaplatit vii¢i dodavateli, ¢imz mu poskytne jistotu ohledné parametrt
penéznich tokti a sama ponese riziko zpozdéni platby z fondt EU. Pro takovy zdvazek musi
byt dostateéné zdroje v rozpoctu prislusného zadavatele.

Kombinace penéznich tokii

Penézni toky ve standardnim PPP projektu obvykle — ve zjednoduseném schématu — vypadaji
takto:

Cash flow ,,tradi¢niho® PPP projektu

Piijmy dodavatele

Poplatek Poplatek Poplatek Poplatek Poplatek / /

Provoz Provoz Provoz Provoz Provoz / /

. rok 1 rok 2 k3 k 4 k 5
Vydaje dodavatele o o o

Vystavba|

Pokud budou do PPP projektu zapojeny fondy EU, mohou byt aplikovany pouze na thradu
nakladti vystavby infrastruktury, nikoliv na uhradu nakladt jejiho provozu. Tim, Ze bude
dodavateli zaplacend zna¢na Cast nakladt na vystavbu namisto ve ,,splatkach” rozloZenych na
dobu kontraktu, jiz na zacatku dlouhodobého PPP vztahu, dochazi ke znatnému snizeni
pravidelnych poplatkti dodavatele, a to v principu jednak o ¢astku odpovidajici ndkladim na
vystavbu, které byly zaplaceny na zacatku PPP vztahu, a dale o naklady financovani, které
dodavatel uspoii tim, Ze nemusi financovat (Uvérem ani vlastnim kapitalem) zna¢nou c¢ast
nakladti na vystavbu — jak je schématicky znazornéno na tomto obrazku:

Cash flow PPP projektu s ptispévkem EU

Prispévek

fondii EU

Ptijmy dodavatele

h 1 1 +

Poplatek. Poplatek Poplatek Poplatek Poplatek
Provoz Provoz Provoz Provoz Provoz

rok 1 rok 2 rok 3 rok 4 rok 5

Vydaje dodavatele

Vystavba|

J&K

Strana 35/38




Ministerstvo dopravy Ceské republiky Kombinace PPP a fondid EU
Listopad 2005 v oblasti dopravy

Vzhledem k pravidlim fondt EU, ktera vyzaduji, aby piijemci obdrzeli bez prodleni celou
astku vefejného spolufinancovani’’, a zaroven aby &lensky stat utratil roéni alokaci béhem
nasledujicich 2 let’®, nemize zadavatel postupovat tim zptisobem, Ze by prostiedky z fondat EU,
ze kterych je hrazena podstatna Cast naklad na vystavbu, ulozil a vyplacel postupné béhem
kontraktu, tak jak je tomu u standardnich PPP projektt. Jakkoliv to znamena napf. snizeni
dodavatelovych nakladi na financovani, které se promitne do celkové ceny placené
zadavatelem, soucasné to znamena zvySené riziko pro zadavatele, protoze (1) v projektu bude
méné vyznamna role bank financujicich dodavatele, které pasobi jako velmi u¢inny kontrolni
mechanismus celého projektu; a zaroven (2) mize byt i mensi ¢astka kapitalu investovaného
samotnym dodavatelem (tzv. ,,equity*), a tim i jeho riziko z nekvalitni dodavky sluzeb, ¢imz se
mize snizovat dodavatelova motivace. Tyto faktory by mély byt vkazdém projektu
zadavatelem a jeho poradci podrobné pifezkoumany, aby byla pro vetfejny sektor zajisténa tzv.
,hodnota za penize“.

Vyplacet fondy EU v pritbehu stavby ¢i az na konci?

Jednim ze zékladnich pravidel PPP transakci je, Ze zadavatel neplati dodavateli zadné castky az
do okamziku, kdy je infrastruktura vybudovana a zprovoznéna. Toto pravidlo vSak neplati
bezvyjimeéné — 1 v nékterych standardnich PPP projektech preferoval zadavatel pribézné
placeni nakladii vystavby bud’ proto, Ze dodavatel nemohl ziskat financovani, nebo proto, zZe
naklady tohoto financovani byly tak vysoké, ze by pro zadavatele transakce nepiedstavovala
hodnotu za penize. Kdyz se PPP kombinuje s fondy EU, narazi aplikace této zasady ,,neni
sluzba neni platba® navic na pravidla ¢erpani EU fondd, ktera nepocitala s projekty typu PPP,
nybrz s tradi¢nimi projekty vystavby infrastruktury, ve kterych jsou ndklady na vystavbu
proplaceny priubézné, pti splnéni stanovenych milniku.

V PPP projektech, které¢ byly zkoumdany pfi zpracovani této studie, byly fondy EU cerpany
v prib¢hu stavby a vyplaceny dodavateli jest¢ pred zprovoznénim infrastruktury. Pokud
behavioralni analyza pozice dodavatele ukaze, Ze i vtakovém pfipadé bude dostatecné
motivovan zprovoznit infrastrukturu fadné¢ a vcas, mohou i zadavatelé v Ceské republice
postupovat obdobnym zptsobem.

Pokud vSak budou zadavatelé preferovat vyplaceni dodavatele teprve po zprovoznéni
infrastruktury, jsou dvé moznosti jak takového zpiisobu vyplaceni dodavatele dosahnout (1)
strukturovat Zadost o prispévek fondt EU tak, ze je Cerpan najednou, po dokonceni vystavby;
nebo (2) Cerpat prostiedky fondd EU pribézné na vazany tcet, ze kterého budou uvolnény po
zprovoznéni infrastruktury. U moznosti (2) vSak upozornujeme, Ze se jedna o dosud
nevyzkousené inovativni feseni, které bude tfeba konzultovat s Komisi.

SHRNUTI - DOPORUCENI PRO PROGRAMOVACI OBDOBI 2007 AZ 2013

Doporucent pro pripravu operacniho programu Ministerstva dopravy na obdobi 2007-13

S ohledem na mnozstvi prostfedkd, které budou alokovany pro operacni program doprava na
programovaci obdobi 2007-13 (dale jen ,,operacni program doprava 2007-13) a rovnéz i
SirSimu spektru uvazovanych projektovych struktur (v souc¢asném programovacim obdobi se
s realizaci PPP projektll nepocitalo), bude nezbytné definovat pfijemce podpory z fondd EU
velmi obecné — na rozdil od sou¢asné praxe, kde napf. o podporu Zelezni¢niho projektu mize
pozadat pouze Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0.

37 &1. 79 obecného natizeni
58 pravidlo ,,n+2 — ¢l. 92 odst. 1 obecného natizeni
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Druhym vyznamnym faktorem bude definice zpisobilych vydaji projekti — podle obecného
nafizeni je (s vyjimkou nékolika malo nezpisobilych vydaji) za jejich definici odpovédny
Clensky stat. Vhodna aplikace této definicni pravomoci muze velmi vyrazné zatraktivnit
realizaci projektd s pfispévkem fondii EU, a to i véetné PPP projektii. Vzhledem k souc¢asnym
prodlevam se schvalovanim nafizeni platnych pro dalsi programovaci obdobi vsak realné hrozi,
7e alespont na pocatku programovaciho obdobi 2007-13 pievezme Ceska republika stavajici
pravidla zptsobilosti a k jejich vhodné tipraveé dojde az v pribéhu programovaciho obdobi —
tento prechod vSak muze byt velmi kriticky pro projekty zavislé na soukromém financovani
s jiz uzavienymi smlouvami o financovani. Proto doporuc¢ujeme zachovat v ¢eskych predpisech
pravidlo, podle kterého bude pro velké projekty mozné individudlni jednani ohledné
zpusobilosti jejich vydaji (v rdmci zakladnich pravidel stanovenych Evropskou legislativou), a
to alesponi na zacatku programovaciho obdobi.

S definici zpisobilych vydaji a pfipravou opera¢niho programu doprava 2007-13 pfimo souvisi
1 pfiprava nezbytné programové dokumentace pro povinné narodni spolufinancovani v souladu
s vyhlaskami 321/2005 Sb. resp. 40/2001 Sb. Vzhledem ktomu, Ze v soucasném
programovacim obdobi nastaly problémy s programy narodniho spolufinancovéani (at' jiz
Casové, Ci obsahové (odchylky ve zpUsobilych vydajich)), doporucujeme, aby programy
narodniho spolufinancovani byly pfipravovany zaroven a v uzké spolupraci s pfipravou
opera¢niho programu doprava 2007-13.

Zvlastni pozornost doporucujeme vénovat problematice tzv. finalni platby (5%), ktera nemtize
byt cCerpana do finan¢niho uzavieni projektu/programu, a zpusobu jejiho vyplaceni
v konkrétnich projektech i na irovni celého opera¢niho programu.

Doporuceni administrativni

Jak je popsano vyse, je kombinace PPP projektu s ¢erpanim ptispévku z fondi EU kombinaci
dvou pomérné slozitych postupt. Pokud bude chtit Ministerstvo dopravy v piiStim
programovacim obdobi takové projekty usp€sné realizovat, musi mit k dispozici dostatecné
odborné a administrativni kapacity.

Jak ukazuji zavéry této studie, na rozdil od situace u ,klasickych® investi¢nich projektu, je
v soucasnosti pomerné nejasna pravni uprava i postoje Komise ke kombinaci PPP a fondd EU.
Kazdy projekt, zejména zpocatku programovaciho obdobi, bude vyzadovat velmi intenzivni
komunikaci s Komisi a dal$imi implementa¢nimi organy (napf. Ministerstvem financi). Podle
zkuSenosti autortl této studie lze ptfedpokladat, ze kazdy takovy projekt si vyzada tadove
jednoho dodate¢ného (vedle existujicich struktur) pracovnika® Ministerstva dopravy (piip.
zprostiedkujiciho subjektu nového opera¢niho programu) po dobu cca 6 az 9 mésict predtim,
nez Komise schvali konkrétni projekt. Pro ilustraci vyznamu procesniho fizeni uvadime, zZe
portugalska vlada pro vystavbu mostu Vasco da Gama ziidila samostatny ufad.

% tento pracovnik by mél byt odpovédny za pribh vyjednavani s Komisi, harmonogram a udrZeni a
zapracovani informaci nabytych ve vyjednavani s Komisi do operac¢niho programu i pfislusnych metodik
a manuald.
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Doporuceni — strategie fiskalniho planovani kombinace PPP a fondii EU

Jak ukazala tato studie, je podminkou usp&sné kombinace PPP a Cerpani prostfedkti z fondl
EU®, aby:

e byla Ceska republika pfipravena alokovat na konkrétni projekty p¥isluiné &astky narodniho
spolufinancovani, a to flexibiln¢ a promptné, podle vysledku jednani a rozhodovani
Komise o vysi podpory z fondi EU a podle vysledku vybérového fizeni na dodavatele PPP
projektu;

e byla Ceska republika pfipravena Gerpat jak alokace fondti EU, tak narodni vefejné
spolufinancovani (z rozpoctu) na ,alternativni“ projekty, pokud se kdykoli ukaze, Ze
alokace na prioritnich projektech nebude z jakéhokoliv diivodu vycerpana.

Podle nazoru autord této studie mize byt shora popsana potiebna flexibilita a promptnost
v alokaci narodnich zdrojii komplikovana procesem programového financovani ve vztahu ke
statnimu rozpoétu podle vyhlasek Ministerstva financi®, pii jejichz koncipovani nemohly byt
potfeby PPP transakci vzaty v uvahu. Proto doporucujeme podrobné prozkoumat proveditelnost
PPP projektti (obecné, nejen v dopraveé) ve vztahu k témto vyhlaskam a pfipadné umoznit
spolufinancovani mimo bézné programové financovani.

5 stejné jako podminkou usp&chu p¥i odd&leni realizace projekti PPP a projekti Gerpajicich piispévky
z fondt EU

61 yyhlaska 40/2001 Sb., o ulasti statniho rozpo&tu na financovani programi reprodukce majetku a
vyhlaska 231/2005 Sb., o ucasti statniho rozpoc¢tu na financovani programil pofizeni a reprodukce
majetku
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Pouzita zkratka
fondy EU

FS

ERDF

MD

MF

SFDI

Obecné nafizeni

Narizeni o ERDF
Nafrizeni o FS
Nafrizeni 1260/1999

Naftizeni 1164/94
Natizeni o zpuUsobilosti
vydaju FS

Natizeni o zpuUsobilosti
vydaji SF

FiSe 53
Fise 18
Fise 55
Vyhléaska 231/2005 Sb.

Vyhlaska 40/2001 Sb.

PRILOHA 1: POUZITE POJMY A ZKRATKY

Vyznam

Evropsky regiondlni rozvojovy fond, Evropsky socialni fond a Fond
soudrznosti

Fond soudrznosti

Evropsky regionalni rozvojovy fond

Ministerstvo dopravy

Ministerstvo financi

Statni fond dopravni infrastruktury

Natizeni Rady stanovici obecna ustanoveni o Evropském regionalnim
rozvojovém fondu, Evropském socialnim fondu a Fondu soudrZnosti,
v navrhovém znéni 13052/05 z 19. tijna 2005

Naftizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) o Evropském regionalnim
rozvojovém fondu, v navrhovém znéni 9716/05 z 29. Cervna 2005
Natizeni Rady (ES) zfizujici Fond soudrZznosti, v navrhovém znéni
11941/05 z 10. fijna 2005

Natizeni Rady (ES) ¢. 1260/1999 stanovici obecna ustanoveni pro
Strukturalni fondy, ve znéni platném k 31.10.2005

Naftizeni Rady (ES) €. 1164/94 o zfizeni Fondu soudrznosti

Natizeni Komise (ES) ¢. 16/2003 stanovici zvlastni detailni pravidla pro
implementaci Natizeni Rady (ES) ¢. 1164/94 pro zpisobilost vydaji
v kontextu akci spolufinancovanych Fondem soudrznosti

Natizeni Komise (ES) ¢. 1685/2000 stanovici detailni pravidla pro
implementaci Natizeni Rady (ES) ¢. 1260/1999 pro zpUsobilost vydaji
akci spolufinancovanych Strukturalnimi fondy ve znéni k 31.10.2005

Fise €. 53: Zapojeni verejn¢ho a soukromého sektoru: 2007-2013
Informacni list ¢. 18 rev1: Projekty generujici vynosy

Informacni néta ¢. 55: Fond soudrznosti — Klauzule o podminénosti
Vyhlaska ¢. 231/2005 Sb., o ucasti statniho rozpoctu na financovani
programu pofizeni a reprodukce majetku

Vyhlaska ¢. 40/2001 Sb., o ucasti statniho rozpoc¢tu na financovani
programi pofizeni a reprodukce majetku
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PRILOHA 2: POUZITE DOKUMENTY

Legislativa

Natizeni Rady stanovici obecna ustanoveni o Evropském regionalnim rozvojovém fondu,
Evropském socialnim fondu a Fondu soudrznosti, v ndvrhovém znéni 13052/05 z 19. fijna 2005

Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) o Evropském regionalnim rozvojovém fondu,
v navrhovém znéni 9716/05 z 29. ervna 2005

Natizeni Rady (ES) zfizujici Fond soudrznosti, v navrhovém znéni 11941/05 z 10. fijna 2005
Naftizeni Rady (ES) €. 1260/1999 o obecnych ustanovenich o strukturalnich fondech

Natizeni Rady (ES) ¢. 1164/94 o ztizeni Fondu soudrznosti

Natizeni Komise (ES) ¢. 16/2003 kterym se stanovi zvlastni provadéci pravidla k nafizeni Rady
(ES) ¢ 1164/94, pokud jde o zpusobilost vydaji souvisejicich s opatfenimi

spolufinancovanymi Fondem soudrZnosti

Natizeni Komise (ES) ¢. 1685/2000 kterym se stanovi provadéci pravidla k natizeni Rady (ES)
¢. 1260/1999 tykajici se zpusobilosti vydaju na ¢innosti spolufinancované strukturalnimi fondy

Natizeni Rady (ES) ¢. 2236/95 kterym se stanovi obecna pravidla pro poskytovani finan¢ni
pomoci Spoleéenstvi v oblasti transevropskych siti

Rozhodnuti ¢. 1692/96/EC Evropského parlamentu a Rady o hlavnich smérech Spolecenstvi
pro rozvoj transevropské dopravni sité

Fise €. 53: Zapojeni verejn¢ho a soukromého sektoru: 2007-2013
Informacni list €. 18 rev1: Projekty generujici vynosy
Informacni néta ¢. 55: Fond soudrznosti — Klauzule o podminénosti

Smérnice EP a Rady (ES) ¢. 2004/18/EC o koordinaci procedur zadavani vetejnych zakazek na
stavebni prace, dodavky a sluzby

Smérnice EP a Rady (ES) ¢. 2004/17/EC o koordinaci procedur zadavani vetfejnych zakéazek
subjekty plsobicimi ve vodarenstvi, energetice, doprave a postovnich sluzbach

Zakon ¢. 218/2000 Sb., o rozpoctovych pravidlech a o zmén¢ nékterych souvisejicich zakont
(rozpoctova pravidla)

Vyhlaska ¢. 40/2001 Sb., o ucasti statniho rozpoctu na financovani programt pofizeni a
reprodukce majetku

v

Vyhlaska ¢. 231/2005 Sb., o ucasti statniho rozpoctu na financovani programi pofizeni a
reprodukce majetku

Zakon €. 40/2004 Sb., o vefejnych zakazkach
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Zakon ¢. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury

Statut Statniho fondu dopravni infrastruktury, schvaleny usnesenim vlady CR ¢&. 701 ze dne
12.7.2000

Pravidla pro financovani programut, staveb a akci zrozpoétu Statniho fondu dopravni
infrastruktury (pfiloha €. 1 rozhodnuti feditele SFDI ¢. 12/2005)

Ostatni dokumenty
Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005-2013 (Ministerstvo dopravy CR, 2005)
Generalni plan dopravni infrastruktury (GEPARDI) — finan¢ni ¢ast

Politika soudrznosti pro podporu ristu a zaméstnanosti — Strategické obecné zasady
Spolecenstvi 2007-2013 (Komise, 2005)

Politika soudrznosti pro podporu ristu a zaméstnanosti — Strategické obecné zasady
Spolecenstvi 2007-2013 — Non-paper DG Regio a DG Emplyment (Komise, 2005)

Réamec podpory spolecenstvi 2004-06 (MMR, 2004)
Operacni program Infrastruktura 2004-06
Programovy dodatek Operacniho programu Infrastruktura 2004-06

Metodika financnich tokti a kontroly strukturalnich fondt a Fondu soudrznosti (Ministerstvo
financi CR, 2005)

Guidelines for successful public-private partnerships (Komise, 2003)

Resource book on PPP case studies (Komise, 2004)

Developing Public Private Partnerships in New Europe (PricewaterhouseCoopers, 2004)
Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Komise, 2002)

Zelena kniha o partnerstvi vefejného a soukromého sektoru a pravu Spolecenstvi o vetejnych
zakazkach a koncesich (Komise, 2004)

Building the foundation for PPP in Poland (Ecorys, 2004)

Impact of TENs co-financing and subsidy conditions on projects, and proposals for reform
(KPMG, 2004 (draft))

Konzultaéni sluzby v oblasti pfipravy sektoru dopravy na cCerpani prostfedki EU
v programovacim obdobi 2007-13 — Vystup projektu (KPMG, 2005)

Studie — pravidlo ,,n+2“ (MMR, 2005)

Nérodni rozvojovy plan 2004-2006
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Doporuceni pro piipravu programovych dokumentti pro obdobi 2007-2013 (MMR, 2005)
Metodika pro ptipravu programovych dokumentt (Struktura OP) (MMR, 2005)

Navrh priorit podpory EU v sektoru dopravy CR pro programovaci obdobi 2007 — 2013
(Ministerstvo dopravy, 14. ¢ervence 2005)

Podklady pro studii AirCon
Studie proveditelnosti (Mott MacDonald, 1996)

Studie optimalniho financovani projektu modernizace tratového tseku Praha — Kladno vcetné
nové odbocné trati na letisté Ruzyné (Atkins, 2004)

Posouzeni navrhu na pilotni projekt PPP ,,Spojeni centra Prahy s Letistém Ruzyné*“ (MF & PPP
Centrum)
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PRILOHA 3: VYNATKY Z DULEZITYCH DOKUMENTU
Vynatky pouzitych dokumentti

Narizeni Rady (ES) €. 1164/94 o ztizeni Fondu soudrZnosti

Clanek 7
Vyse pomoci

Vyse pomoci Spolecenstvi poskytované fondem ¢ini 80 az 85 % vefejnych ¢i rovnocennych vydaju, véetné
vydaji subjekti, jejichz Cinnosti probihaji v takovém spravnim nebo pravnim ramci, na jehoz zakladé
mohou byt povazovany za rovnocenné vefejnym subjektiim.

Konkrétni vySe pomoci je stanovena podle typu ¢innosti, ktera ma byt provedena.

Pokud je pomoc poskytnuta na projekt nesouci pfijmy, stanovi Komise v tizké soucinnosti s pfijimajicim
Clenskym statem castku vydaji, ze které se vychazi pii vypoctu pomoci z fondu, s ptihlédnutim k piijmtim,
pokud se jedna o znacéné Cisté piijmy pro pivodce projektu.

,,Projektem nesoucim pfijmy* se rozumi:

- infrastruktury, za jejichz uzivani se ukladaji poplatky,

- produktivni investice v oblasti ochrany zivotniho prostiedi.

Narizeni Rady (ES) €. 1260/1999 o obecnych ustanovenich o strukturalnich fondech

Clanek 11
Adicionalita

Za ucelem dosazeni skute¢ného ekonomického ucinku nesméji prosttedky z fond nahrazovat vetejné
anebo jiné rovnocenné strukturalni vydaje clenského statu;

Za timto Gcelem Komise a doty¢ny ¢lensky stat stanovi vysi vefejnych nebo jim rovnocennych vydaju,
kterou ma ¢lensky stat ve svych regionech spadajicich pod cil 1 béhem obdobi programovani dodrzovat.

Clanek 29
Rozlisovani vyse piispévku

Prispévek z fondd se pro kazdou pomoc vypocitd bud’ ve vztahu k celkovym nakladtim, na které lze
poskytnout podporu, nebo ve vztahu k celkovym vefejnym nebo rovnocennym vydajim, na které lze
poskytnout podporu (celostatnim, regionalnim nebo mistnim a vydajim Spolecenstvi).

Narizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) o Evropském regionilnim rozvojovém fondu,
v navrhovém znéni 9716/05 z 29. ¢ervna 2005

Narizeni Rady (ES) ziizujici Fond soudrznosti, v navrhovém znéni 11941/05 z 10. ¥ijna 2005

Shodné defnuji nasledujici nezptisobilé vydaje (neoficidlni pieklad):

DPH, s vyjimkou neode¢itatelné DPH, kterou jsou skute¢né a definitivné zatizeni ptijemci podpory odlisni
od osob, které DPH nepodléhaji v souladu s ¢l. 4 odst. 5, 1. pododstavec 6. Smérnice Rady (ES) o DPH (tj.
¢lenské staty, regionalni a misti spravni urady, a ostatni osoby vetejného prava);

uroky z dluznych ¢astek;

nakup pozemku prevysujici svou cenou 10% celkovych zpuisobilych vydaji projektu;

investice do bydleni (verze Nafizeni o ERDF ze srpna 2005, které mame k dispozici, sice umoziuje urcité
investice do bydleni, ale vzhledem k tomu, Ze stejna vyjimka byla v fijnové verzi Natizeni o FS vypusténa,
predpokladame, Ze bude vypusténa i v Nafizeni o ERDF);

odstaveni jadernych elektraren.

J&K




Ministerstvo dopravy Ceské republiky Kombinace PPP a fondid EU

Listopad 2005

v oblasti dopravy

Narizeni Rady stanovici obecna ustanoveni o Evropském regionalnim rozvejovém fondu,
Evropském socialnim fondu a Fondu soudrznosti, v navrhovém znéni 13052/05 z 19. fijna 2005

Article 13
Additionality

For regions covered by the “Convergence” objective, the Commission and the Member State shall
determine the level of public or equivalent structural expenditure which the Member State shall maintain
in all the regions concerned during the programming period.

Article 51
Contribution by the Funds

The contribution from the Funds shall be calculated in relation to the total public expenditure [...].

The contribution from the Funds at the level of the operational programme [...] shall be subject to the
following ceilings:

a)  85% of the public expenditure co-financed by the Cohesion Fund;

b) 75% of the public expenditure co-financed by the ERDF or the ESF under operational programmes in
regions eligible under the “Convergence” objective;

c) 50% of the public expenditure co-financed by the ERDF or the ESF under operational programmes
under the “Regional competitiveness and employment” objective;

d) 75% of the public expenditure co-financed by the ERDF under operational programmes under the
“European territorial cooperation” objective;

e) the co-financing rate for specific measures financed under the additional allocation for the outermost
regions provided for in Article 5(4) shall be 50% of the public expenditure.

Article 54
Revenue-generating projects

For the purposes of this Regulation, a revenue-generating project means any operation involving an
investment in infrastructure the use of which is subject to charges borne directly by users and any operation
involving the sale or rent of land or buildings or the provision of services against payment or [financial
engineering actions].

Public expenditurel on revenue-generating projects shall not exceed the investment cost less the current
value of the net revenue from the investment over a specific reference periodl for

a) Investments in infrastructure, or
b) other projects where it is possible to objectively estimate the revenues in advance.

Article 55
Eligibility of expenditure

Expenditure, including for major projects, shall be eligible for a contribution from the Funds if it has
actually been paid [...] between the date of submission of the operational programmes to the Commission
or from the 1st January 2007 whichever is the earliest, and 31 December 2015. Operations co-financed must
not have been completed before the starting date for eligibility.

The rules on the eligibility of expenditure shall be laid down at national level subject to the exception
provided in the specific Regulations for each Fund. They cover the entirety of the public expenditure
declared under the operational programme. [...]

Article 92
Principles

The Commission shall automatically decommit any part of a budget commitment in an operational
programme that has not been used for payment of the pre-financing or interim payments, or for which it has
not received an [...] application for payment, in conformity with Article 85, by 31 December of the second
year following the year of budget commitment under the programme.

That part of commitments still open on 31 December 2015 shall be automatically decommitted if the
Commission has not received an acceptable payment application for it by 31 December 2016.
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Public - private participation: 2007-2013
Fiche N° 53

Interventions supported by the Structural Funds and the Cohesion Fund should seek to ensure that public
resources, both Community and national, are used in such as a way as to actively stimulate the involvement of
the private sector in order to enhance its impact on growth and jobs.

The decision on the allocation of public support should take into account a number of key factors:

1. The ability of the Funds to promote progress in specific policy domains, notably by taking into account the
financial additionality which can be achieved by the funds;

2. The ability of the Funds to create a leverage effect, functioning as a catalyst to bring forward other sources
of financing (i.e. private financing) in order to maximise impact using the minimal level of public resources
necessary to ensure that projects attain their return on investment within the desired timeframe,

3. The assurance that public support for any given project does not replace private investment that would have
been forthcoming in any event (i.e. deadweight).

Member States are aware of and approve the advantages in terms of simplification of calculating the Community
contribution on the basis of public expenditure only. However, certain Member States have raised doubts
indicating that the proposed Regulation should have stronger incentives to attract the participation of private
capital for the implementation of operational programmes. Furthermore, some Member states may want to have
more flexibility to determine the composition of national funding, coming from private and/or national public
sources, not only at the level of the project within a priority, but also at the level of the priority itself within an
operational programme.

In order to meet those concerns, the following changes could be made:

1. Community co-financing would be calculated only on the basis of a total public cost denominator. However,
The co-financing rate of the programme would have to remain within the maximum ceilings provided for in the
Regulation (Article 51).

Cofinancing rates would also be fixed at priority level (on the basis of public expenditure only) but they would
not be subject to Community ceilings, provided that the global co-financing rate set at the programme level and
subject to the ceilings indicated in Article 51 of the Regulation is respected.

Member States would have more freedom to allocate the Community, the national-public and the private capital
contribution within any given programme.

The public contribution to a given priority could be financed entirely from Community Funds matched by
private sources only (including non governmental organisations), provided that there is an offsetting
contribution from national public sources in another priority in order to achieve the global co-financing
rate set at a programme level.

[...]

With the proposed modification, such freedom is enhanced further because it is to be applied not only at the level
of the projects within a priority but at the level of the priorities themselves.

[...]

2. Experience shows that private capital investment in structural operations depends on a strong political
commitment at national level to make the necessary reforms sustainable and, more generally, that public/private
partnerships are successful where there is a strong legal and regulatory framework at national level for planning,
negotiating and following up such agreements.

The Commission proposes that the Member state lays down in the National Strategic Reference Framework the
actions it envisages to undertake to favour private capital investment in structural operations. In addition, the
Commission proposes to clarify that, within technical assistance, Member states may fund actions aimed at
planning successful public/private partnerships.

[...]
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Revenue-generating projects
Information sheet n. 18 revl

Structural funds support to projects that generate direct revenues' are governed by specific provisions in the
regulation. The article sets out at the level of the project the implementation approach of the funds, concerning in
particular to the intervention rates, and is thus an exemption to the general principle of management at the level
of the priority axis. The approach is described below.

An investment project (possibly implemented by a private operator) that does not generate sufficient revenues to
be self-financing, is not economically viable and is not carried out.

However, when this project is for a public good, or contributes to the general interest, (for example, a motorway
linking up an isolated territory, with only a limited traffic forecast) the public authorities can provide financial
assistance. This could be co-financed by cohesion policy instruments, if the field of intervention is eligible
according to the regulations. This public subsidy then needs to be set up in order to bridge the funding gap of the
project, as well as ensuring a minimum rate of return to attract a private operator (where this is necessary),
through a PPP.

The public intervention consequently follows a partnership approach, usually on a contractual basis, which
establishes the framework for the public financial support, with co-financing of the Community intervention.

It should be recalled that private investments support remains subject to State aid rules and is therefore not
covered by the provisions of Article 54, as indicated in the 3rd subparagraph.

Use of the public private partnership

Revenue generating projects are addressed by article 54, which determines the methods of intervention of the
funds. Thus it sets up the framework for using public private partnerships (ppp), whose promotion is a
Community objective.

Article 54 (2) of the general draft Regulation stipulates that the eligible public expenditure of a revenue
generating projects corresponds to the investment cost, net of the income that it generates. This calculation results
from an analysis of the financial flows of the project, where the discounted sum of the net generated revenue,
calculated over a suitable period, is deducted from the investment expenditure. This income can include the
product of sales, whole or partial, induced by the operation [ Article 54 (4) ]. Hence this entails covering only the
funding gap of the project. To this end, the evaluation of the revenue generating projects submitted by the final
recipients is carried out using the cost-benefits analysis'.

The innovation introduced in the new regulation is to equate the public expenditure to the funding gap, as the
basis for determining the Community intervention. Thus the public authority will now intervene jointly with the
Community assistance to fill this gap.

Far from hampering the implementation PPP, this engagement of the public authorities increases their ownership
of the projects, concerning both the management of Community funds, but also the design and the size of the
infrastructure. The increased political support that results, constitutes an important prerequisite for the
sustainability of the investment and reflects the political commitment of the public authority to the project,
securing the investment framework for private operator.

It should be noted that the global public subsidy granted to the project remains unchanged and its financial
viability is not therefore undermined.

[...]
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PRILOHA 4: STUDIE AIRCON

[Tuto stranku nahradit vytiskem souboru: MDCR_StudieAirCon*.pdf]
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