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1	 Úvod

Před tím, než můžeme připravovat jakýkoliv návrh 
koncepčního dokumentu z hlediska jednoho odvětví, je 
třeba znát především vizi budoucího směřování celé země, 
její ekonomiky a umět si odpovědět na otázky, z čeho 
bude naše země vytvářet pro růst potřebné hodnoty, jak 
zhodnotí své schopnosti založené zejména na lidském 
potenciálu a kde jsou naše konkurenční výhody.

Z tohoto obecného pohledu by měly vycházet jednotlivé 
dílčí koncepce a činěna rozhodnutí, jaké investice jsou 
nutné a potřebné k dosažení příjmů, jak a kdy je budeme 
financovat. Jedná se jak o tzv. „měkké“ investice (vzdělání, 
věda, výzkum) tak o „tvrdé“ investice (infrastruktura, 
občanská vybavenost, bytová výstavba atd.). 

Pohĺed na efektivitu jednotlivých investic a kvantifikace 
jejich přínosů pak také pomáhají odpovědět na otázku, 
jakou konkrétní formou lze investice financovat. 
Toto spektrum zahrnuje jak plné financování státním 
rozpočtem, modely více zdrojového financování, nástroje 
typu PPP, či vytvoření incentivů pro investice soukromým 
sektorem. Dokonce i financování státním dluhem 
může být u některých investic efektivní cestou, neboť 
i alternativa ztráty při „neprovedení investic“ by měla být 
kvantifikována. 

Z hlediska trvale udržitelných investic a tím i stavebnictví 
je koncepční přístup extrémně důležitý. V tržním prostředí 
nikdy nerozhoduje nabídka o tom, kolik se čeho vyrobí, 
o tom rozhodují zákazníci a jejich potřeby. V soukromém 
sektoru je to zcela přirozené a dílčí nerovnováhu obvykle 
vyřeší trh, v ideálním případě plynulou změnou nabídky 
a poptávky.

Tento proces je komplikovaný v případě, kdy poptávka 
či nabídka není určována širokým spektrem odlišně 
reagujících, cenově senzitivních subjektů. V případě, 
že na trhu působí jeden subjekt, generující například 
velký podíl poptávky, a navíc jeho „obchodní“ politika je 
určována i jinými faktory než je aktuální cena, dostupnost 
financování a potřeba investic, korektivní proces nemůže 
hladce pracovat a výkyvy sektoru jsou zdrojem vysokých 
společenským nákladů. Toto platí v sektoru stavebnictví 
z pohledu role státu na tomto trhu. Minimálně na části 
tohoto trhu dominuje „jediný“ zákazník. Ten svými kroky 
může trh stabilizovat či naopak na něm vyvolávat velké 
výkyvy. Proto je ze strany státu nutná dlouhodobá a co 
nejvíce proticyklická politika v oblasti veřejných investic.

Následující studie se zabývá zejména současnou situací 
a vývojem v oblasti veřejných investic a její částí - 
dopravním stavitelstvím. Uvědomujeme si, že stavebnictví 
a jeho poptávku netvoří pouze tento segment, nicméně 
veřejná poptávka se v něm propadla nejvíce a zároveň 
nevykazuje žádné známky zlepšení ani ve střednědobém 
výhledu. To vede k zásadnímu problému takřka ve všech 
ostatních oblastech stavebnictví. Firmy ze sektoru 
dopravní infrastruktury hledají logicky uplatnění pro svou 
kapacitu v oblasti pozemního stavitelství, velké firmy 
soutěží o střední zakázky, ty střední jdou i do zakázek 
v jednotkách milionů. Nejvíce tak na současnou situaci 
doplácejí menší a střední stavební společnosti, jelikož 
nemohou dlouhodobě ustát cenový tlak v přesyceném 
konkurenčním prostředí, nemají finanční sílu 
na financování staveb v rámci požadovaných splatností, 
garancí a dalších podmínek, které jsou schopny splnit 
velké společnosti. V konečném důsledku tak dojde 
k výraznému oslabení pozice malých a středních firem 
ve všech segmentech, nejen v dopravním stavitelství.

Stavebnictví je jako jediné odvětví v České republice již 
čtvrtým rokem v recesi, neboť také rok 2012 bude rokem 
dalšího poklesu. I přes potřebu fiskální konsolidace, která 
je podmínkou dalšího rozvoje ekonomiky, je kombinace 
délky a hloubky tohoto procesu, spolu s nízkou 
prediktabilitou další politiky státu vůči tomuto odvětví 
značným problémem, který díky vysokým multiplikátorům 
tohoto průmyslu zpětně ohrožuje samotné cíle 
konsolidace naší ekonomiky. 

Svaz podnikatelů ve stavebnictví v ČR (dále jen SPS) 
ve spolupráci s poradenskou společností Deloitte a dalšími 
odborníky zpracoval tento materiál s cílem popsat 
význam investic a stavebnictví a jejich vliv na stabilitu 
ekonomiky. Studie by měla informovat odbornou i laickou 
veřejnost o situaci a vývoji ve stavebnictví a podnítit 
státní správu a politickou reprezentaci k formulaci jasné 
koncepce veřejných investic a k přijetí takových opatření, 
která usnadní stabilizaci stavebnictví v krátkodobém 
horizontu a k jeho rozvoji ve středně dlouhém období. 
Dalším úkolem je určit pro stavebnictví partnera, který 
za jejich naplňování bude zodpovídat stejně jako 
za nastavení transparentního, pokud možno byrokraticky 
nenáročného, flexibilního a korupci nepřátelského 
prostředí. 

Je potřeba zajistit kvalifikovanou diskusi hledající cestu 
k zajištění kvalitnějšího života a trvale udržitelného rozvoje 
na území České republiky. Cílem je nalézt společný 
konsenzus, jak stavět efektivněji z pohledu investora 
i dodavatele a zároveň pokračovat v důležitých projektech 
z pohledu naší budoucnosti.
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2	 Cíle a východiska Studie

Cílem studie je provést porovnání vývoje veřejných 
investic, stavu infrastruktury a dalších parametrů 
ve vybraných evropských zemích a implikovat závěry 
a doporučení pro Českou republiku s přihlédnutím 
k ekonomické realitě a především pak kontextu 
konvergenčního procesu a snižování civilizačního deficitu 
v investiční vybavenosti ČR oproti vyspělým zemím EU.

Porozumění zahraničním zkušenostem z vyspělých 
i konvergujících ekonomik je důležitým předpokladem 
pro koncepční řešení přístupu k veřejným stavebním 
investicím v České republice a pomohlo by nastavení 
systému, který bude vhodnější pro celospolečenské 
dopady fungování tohoto sektoru na ekonomiku. 
Transfer zahraniční zkušenosti může pomoci se vyvarovat 
některých chyb.

Pro přiblížení problematiky ekonomické a infrastruktu-
rální konvergence bylo vybráno následujících 8 zemí.

Skupina menších zemí (rozlohou a počtem obyvatel 
srovnatelných s ČR):

•• Rakousko – jižní soused České republiky je země 
srovnatelná jak rozlohou, tak i počtem obyvatel.

•• Dánsko – vyspělá ekonomika, která výrazně inves-
tovala do rozvoje dopravní infrastruktury zejména 
během 90. let. Jde o zemi srovnatelnou hustotou 
zalidnění, přičemž počtem obyvatel i rozlohou je 
ve srovnání s Českou republikou přibližně poloviční.

•• Nizozemsko – vyspělá ekonomika, země s vysokou 
hustotou obyvatelstva (o polovinu vyšší počet 
obyvatel na přibližně poloviční rozloze ve srovnání 
s ČR). V některých částech studie nejsou vzhledem 
k nesledování některých statistických údajů 
v Holandsku uvedeny údaje za tuto zemi.

•• Slovensko – východní soused České republiky, 
tranzitivní ekonomika taktéž dohánějící „civilizační 
deficit“.

Skupina větších zemí:

•• Francie a Německo – jsou pilířem Evropské unie. Jde 
o vyspělé země s rozvinutou dopravní infrastrukturou.

•• Španělsko – hlavní příjemce harmonizačních 
fondů po vstupu do EU v roce 1986. Země, kde byl 
po dlouhou dobu ekonomický růst živen zejména 
stavební výrobou a která se dostala v současné době 
do hluboké krize.

•• Polsko – ekonomika, která na rozdíl od ostatních 
neprošla recesí a která i v souvislosti s pořadatel-
stvím šampionátu EURO 2012 vynakládala značné 
prostředky na rozvoj infrastruktury.

Vypracování studie předcházelo studium dostupných 
pramenů a podkladů. Jako datová základna pro 
porovnání stavební produkce v evropských zemí byla 
použita data Eurostatu z důvodu porovnatelnosti v rámci 
jednotné metodiky. 

Porozumění zahraničním zkušenostem 
z vyspělých i konvergujících ekonomik je 
důležitým předpokladem pro koncepční 
řešení přístupu k veřejným stavebním 
investicím v České republice a pomohlo 
by nastavení systému, který bude 
vhodnější pro celospolečenské dopady 
fungování tohoto sektoru na ekonomiku.
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3.1	 Shrnutí vývoje v ČR

Po krizi na konci devadesátých let z důvodu „úsporných 
balíčků“, přišlo pro české stavebnictví období velmi 
rychlého rozvoje, kdy objem stavební výroby rostl 
meziročně až o 10 %. Celkově se stavební produkce ČR 
v letech 2000–2007 zvýšila o 61 %, přičemž za stejné 
období byl v zemích západní Evropy zaznamenán 
nárůst pouze o necelých 11 %. Tento nadstandardní 
stavební „boom“ byl do jisté míry přirozený, jelikož byl 
tažený společenskou poptávkou způsobenou jednak 
přílivem přímých zahraničních investic stimulujících 
poptávku zejména po průmyslových a kancelářských 
nemovitostech, relativně rychlým růstem ekonomiky 
podporovaným také přílivem peněz z evropských 
fondů určených na zmenšení deficitu starých zemí unie 
zejména v oblasti rozvoje infrastruktury a v neposlední 
řadě také růstem kupní síly a „sebevědomí“ obyvatelstva 
výrazně stimulující rezidenční výstavbu. 

Česká republika se však nemohla vyhnout dopadům 
celosvětové ekonomické recese, které se s jistým 
zpožděním projevily i ve stavebnictví a to velmi výrazně. 
Připomeňme například, že celkový meziroční pokles 
stavebnictví v roce 2010 o téměř 7 % byl do značné míry 
zmírněn masivní výstavbou solárních elektráren, bez 
níž by tento pokles byl výrazně vyšší. V současné době 
se již pro většinu firem vyčerpala možnost křížového 
financování se ziskovými zakázkami, kterých vzhledem 
k cenové válce výrazně ubylo, a firmy musejí sahat 
do rezerv. Na trhu tak dochází k procesu hledání nového 
rovnovážného stavu resp. postupnému přizpůsobování 
se nabídky poptávce. Na trhu je při současné úrovni 
poptávky příliš mnoho stavebních kapacit a nepochybně 
dojde ve střednědobém horizontu ke změnám na trhu 
a možná i jeho přerozdělení. 

3.2	 Srovnání se situací v Evropě

Inženýrská výstavba, respektive poptávka veřejného 
sektoru, již několik let zaujímá v českém stavebnictví 
dominantní postavení s podílem kolem 50 %, v západní 
Evropě však tvoří v současné době pouze 21 %. Naopak 
se v ČR snížil v posledních několika letech podíl nebytové 
produkce z 38 % na 30 % (západní Evropa v současné 
době 32 %). Podíl bytové výstavby se v ČR výrazně 
nezměnil (poklesl z 18 % na 17 %), je ale 2,5 krát nižší 
než v zemích západní Evropy. 

V celé EU je tedy v současné době poněkud jiná 
struktura stavebnictví a táhne jej již delší dobu bytová 
výstavba, která představuje téměř polovinu výkonu. 
Výstavba nebytových budov představuje asi třetinu 
výkonu. Na inženýrskou výstavbu připadá cca 20 % 
investic. Pro západní Evropu jsou velice významné 
rekonstrukce a modernizace, na které v průměru připadá 
40 – 45 % stavebních aktivit. Nová výstavba představuje 
55 – 60 %. Avšak ve čtyřech středoevropských zemích 
(ČR, Polsku, Maďarsku a Slovensku) je podíl nové 
výstavby, včetně infrastrukturních projektů, zhruba 70 %. 
Z toho je zřejmý rozdíl v rozsahu a kvalitě infrastruktury 
mezi západní a východní Evropou. Podíl byl v západní 
Evropě samozřejmě před lety podobný tomu našemu. 

Významné faktory ovlivňující poptávku po stavebnictví 
v Evropě zahrnují stárnutí populace a budov, dále také 
rozšiřující se trend samostatného bydlení. Růst populace 
není z evropského hlediska tak důležitým faktorem jako 
růst počtu domácností, pokračující rozvoj a urbanizace, 
která stále vyvolává potřebu nových staveb a přestaveb. 
Zřejmě nejdůležitějším faktorem pro budoucí rozvoj 
je zpřísňování energetických norem a s tím spojených 
nároků na energetické úspory v oblasti budov.

3.3	 Role veřejného sektoru ve staveb-
nictví ČR

Stavebnictví je s podílem přibližně 12% na HDP jedním 
z nejdůležitějších sektorů národního hospodářství. 
S počtem 440 428 zaměstnanců je stavebnictví 
3. největším zaměstnavatelem v ČR v roce 2011 (údaje 
dle ČSÚ) a současně je i na 3. místě v počtu podnikatel-
ských subjektů. Specifikem stavebnictví je tradičně nízký 
podíl zaměstnanců – cca 61 %, (oproti jiným hospodář-
ským sektorům s více jak 80 % podílem zaměstnanců) 
a velmi vysoký podíl středních a malých firem, na něž 
krize ve stavebnictví dopadá značně. 

3	 Současná situace ve stavebnictví
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Jak ukazuje graf 1, objem stavebních prací soustavně 
klesá od roku 2008, kdy bylo v běžných cenách prosta-
věno 547,6 mld. Kč. V období let 2009 – 2012 je tak 
odhad kumulovaného propadu stavební výroby 277 mld. 
Kč, tedy bez započítání vlivu inflace celkově 20 %. 

Znepokojující je zejména negativní výhled pro následující 
roky. Ze současných informací nelze počítat s obratem 
v následujícím roce a stavebnictví tak může zaznamenat 
v roce 2013 pokles své produkce v porovnání s rokem 
2008 až o 24 %.

Z hlediska podílu stavební výroby na HDP i podílu 
inženýrské výstavby na HDP byla úroveň let 2007-2009 
spíše vyšší v kontextu evropských zemí, což mohlo 
indikovat potenciál pro konvergenci infrastrukturální 
vybavenosti směrem k západoevropským zemím 
a snížení civilizačního deficitu. Současný negativní vývoj 
způsobený především omezením vládních výdajů však 
vede k nižšímu podílu inženýrské výstavby na HDP 
v evropském kontextu, tedy divergenci a zvyšování 
deficitu v oblasti infrastrukturální vybavenosti České 
republiky.
 
Pro stavebnictví je více než pro jiné sektory ekonomiky 
důležité jak se bude vyvíjet celková hospodářská situace 
ČR, neboť je z cca 98 % závislé na tuzemském trhu. 
Ekonomická krize a s ní spojený pokles příjmů státního 
rozpočtu při prakticky konstantních (či spíše konstantně 
rostoucích) mandatorních výdajích a neexistující 
investiční koncepci znamenají logicky nutnost snížení 
veřejných investic, jež postihují sektor stavebnictví 
a následně i průmysl výroby stavebních hmot a průmys-
lová odvětví dodávající výrobky pro užití ve stavebnictví.

Pokles veřejných zakázek v krizi by byl pochopitelný, 
ale jeho délka a hloubka ve své kombinaci dosahuje 
alarmujících rozměrů. Navíc není zřejmé, kdy restriktivní 
působení veřejných zakázek na tento sektor skončí. 

Hodnota zadaných veřejných zakázek v roce 2010 (viz 
tabulka 1 a 2) byla oproti roku 2009 o 71,8 mld. Kč 
nižší, oproti roku 2008 činí tento rozdíl dokonce  
86,1 mld. Kč. 

V relativním vyjádření klesla celková hodnota zadaných 
veřejných zakázek v roce 2010 meziročně o 37 %, z toho 
u zakázek na pozemní stavby o 12,9 % a u zakázek 
na inženýrské stavby o 46,2 %, v tom u zakázek 
na stavby dopravní infrastruktury o 75,7 %. V roce 
2011 došlo k dalšímu celkovému meziročnímu poklesu 
o 3,3 %. 

V meziročním srovnání s 1. pololetím 2011, klesla 
celková hodnota zadaných zakázek v 1. pololetí 2012 
o 4,3%, přičemž hodnota zakázek na pozemní stavby 
klesla o 5,8 % a hodnota zakázek na inženýrské stavby 
3,4 %. V roce 2012 tak lze očekávat další celkový 
meziroční pokles mezi 4 – 5 %.

Tabulka 1: Meziroční srovnání zadaných veřejných zakázek v letech 2008 – 2012 podle směrů výstavby

Zdroj: ÚRS Praha

Směr výstavby 2008 2009 2010 2011 1P 2012

Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč

POZEMNÍ STAVBY 1 426 47 686 2 113 53 380 1 715 46 519 1 629 36 053 696 16 823

 z toho: 	občanská infrastruktura 1 426 43 884 1 868 48 416 1 465 41 142 1 397 32 761 613 15 988

 	 bytové stavby 1 426 3 802 245 4 964 250 5 377 232 3 292 83 835

INŽENÝRSKÉ STAVBY 1 426 160 622 2 279 140 631 2 198 75 664 1 961 82 557 977 31 504

 z toho: 	dopravní infrastruktura 1 006 116 014 935 97 502 761 23 721 736 27 559 355 10 698

 	 technická infrastruktura 1 196 44 607 1 344 43 129 1 437 51 932 1 225 54 998 622 20 806

CELKEM 3 628 208 308 4 392 194 011 3 913 122 173 3 590 118 610 1 673 48 327

301 784 317 568 353 879 402 410 431 426 472 578 521 487 547 601 520 877 488 690 464 021 440 000 420 000 

26 724 58 911 83 580 107 601 127 601 

0

100 000

200 000

300 000

400 000

500 000

600 000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012* 2013*

Stavební práce celkem 
v mil. Kč běžných cen 

Zdroj: ČSÚ, odhady a výpočty SPS , Deloitte 
*odhad  

Graf 1: Stavební práce celkem
v mil. Kč běžných cen



7Udržitelné stavební investice v České republice

Oproti roku 2009, kdy zadané veřejné zakázky dosa-
hovaly výše 194 mld. Kč, chybí v letech 2010 až 2012 
na stavebním trhu zakázky veřejného sektoru v celkové 

výši 229 mld. Kč (při předpokladu propadu o 4,3 % 
v roce 2012). 

Stavební zakázky ke konci období (zásoba práce) 
ve veřejné sféře poklesly od roku 2008 o více než 
46%. Oproti tomu zásoba práce v soukromé sféře 
je vyjma roku 2009, kdy poklesla o 15,7 %, relativně 
stabilní, nicméně část chybějící domácí poptávky byla 

kompenzována zahraniční. V roce 2010 a 2011 již došlo 
k postupnému zlepšování situace v soukromé sféře 
a k postupnému poklesu stavebních prací prováděných 
v zahraničí. Zásoba práce v soukromém sektoru ke konci 
roku 2011 je tak nižší již jen o 5,7 % oproti roku 2008.

3.4	 Institucionální partner pro stavebnictví

Veřejné investice a tím i odvětví stavebnictví dlouhodobě 
očekávají koncepční zastřešení. Jedním z důvodu tohoto 
stavu je rovněž institucionální podcenění této oblasti. 
Která instituce ve veřejné správě České republiky je 
v současné době jednoznačně příslušná pro stavební 
investice a stavebnictví?

Nyní je stavebnictví v gesci ministerstva průmyslu 
a obchodu, ale ve skutečnosti jsou klíčové otázky 
veřejných investic, jejich podpory a tím také stavebnictví 
rozděleny mezi minimálně čtyři ministerstva a k národo-
hospodářskému propojení a vytvoření skutečné strategie 
či koncepce tak téměř nemůže dojít. Samotné odvětví 
stavebnictví nevyžaduje řídící orgán v podobě minister-
stva, ale potřebuje v politické sféře partnera jednoznačně 
zodpovědného za investiční rozvoj státu - jednoho 
partnera s kompetencemi v legislativě a v exekutivě.

Pozitivním obrazem je příklad Německa. Role staveb-
nictví byla vždy pevně zakotvena, ačkoliv se v průběhu 
let měnil název zodpovědného ministerstva podle priorit 
státu. Po válce byla nutná rychlá obnova bytového 
fondu a ministerstvo se jmenovalo Spolkové ministerstvo 
pro bytovou výstavbu. Po vyřešení základní problematiky 
bytů se ministerstvo jmenovalo Spolkové ministerstvo 
pro bydlení, stavebnictví a městskou výstavbu. 
Na přelomu století došlo ke sloučení dvou ministerstev, 
také dopravní infrastruktura spadá pod nově nazvané 
Spolkové ministerstvo pro dopravu, stavebnictví 
a městský rozvoj. Před více než deseti lety tedy vzniklo 
ministerstvo, které reflektuje aktuální stav národohos-
podářských propojení s orientací do budoucna. Politická 
zodpovědnost za tento segment je jednoznačná. 
Jeden ministr, jeden zodpovědný partner. Stejný model 
řízení investiční výstavby je zaveden na Slovensku, 
kde je jedinou institucí ministerstvo dopravy, výstavby 
a regionálního rozvoje.

Tabulka 2: Meziroční srovnání zadaných veřejných zakázek v letech 2008 - 2011 podle zadavatelů (firmy nad 50 zaměstnanců)

Tabulka 3: Meziroční srovnání vývoje stavebních zakázek (zásoba práce) ve veřejném a soukromém sektoru  
(stav ke konci období, firmy nad 50 zaměstnanců)

Zdroj: ČSÚ

Zdroj: ÚRS Praha

Směr výstavby 2008 2009 2010 2011 1P 2012

Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč Počet Mil. Kč

Vládní sektor 1 056 125 886 1 021 87 809 714 33 692 789 33 286 613 15 988

Municipální sektor 2 365 60 049 3 130 98 406 2 955 69 025 2 548 70 132 83 835

Ostatní sektor 207 22 373 241 7 796 244 19 456 253 15 192 622 20 806

CELKEM 3 628 208 308 4 392 194 011 3 913 122 173 3 590 118 610 1 673 48 327

Stav ke konci období 2008
Mil. Kč

2009
Mil. Kč

2010 
Mil. Kč

2011 
Mil. Kč

Tuzemsko 203 338 155 786 130 267 131 648

 z toho:	 veřejné 147 129 117 600 85 488 78 967

 	 soukromé 56 209 38 186 44 779 52 681

Zahraničí 11 794 19 110 19 010 11 430

CELKEM 215 132 174 896 149 277 143 078
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3.5	 Udržitelné stavební investice v ČR

Přístup státu k investicím by měl být pragmatický s důrazem 
zejména na:

•• koncepčnost, 

•• dlouhodobý přístup nesvázaný s politickým cyklem,

•• proticykličnost (tedy nepřispívat k výkyvům ekono-
mického cyklu),

•• kontinuitu (tedy výdaje na dopravní infrastrukturu 
by měly být dlouhodobě známy a měly by vykazovat 
malé výkyvy v jednotlivých letech).

Rozvoj země a její ekonomické úrovně s sebou nutně 
nese požadavek na existenci kvalitní infrastruktury. V roce 
2011 se ekonomická úroveň České republiky pohybovala 
přibližně na úrovni tří čtvrtin průměru evropské sedmadva-
cítky vyjádřeno ukazatelem HDP na hlavu v paritě kupní 
síly. V předchozím období bylo investováno i do dopravní 
infrastruktury, avšak díky její masivní podinvestovanosti 
z minulosti nebyla dynamika investic dostatečná 
z pohledu přiblížení se západoevropským zemím. Odha-
dovaná výše nutných investic na dostavbu páteřní sítě 
dálnic a železnic je dle předpokladů Ministerstva dopravy 
ČR na úrovni 870 mld. Kč (bez reinvestic do stávající sítě).

Neuspokojivý stav dopravní infrastruktury a negativní 
trend investic na její údržbu a rozvoj je způsoben někdy 
nekoncepčním přístupem i neefektivitou investic a nyní 
posílen snahou vlády o rychlou fiskální konsolidaci. Namísto 
naplňování jedné ze základních makroekonomických 
funkcí státu – tedy stabilizační, dochází naopak k výrazné 
destabilizaci vlivem expanze investic v době boomu 
a výrazných škrtů v době ekonomického ochlazení. 
Místo stabilizace je tak se stavebnictvím nakládáno jako 
s kyvadlem, které do jisté míry přispívá k rychlejšímu 
růstu ekonomiky v dobách rozvoje a naopak k delšímu 
poklesu v dobách ochlazení. Není tedy reflektován jeden 
z nejvyšších multiplikačních efektů ze všech oborů české 
ekonomiky. Z pohledu státu a nutnosti vybudování chybějící 
infrastruktury pak je výhodné soutěžit a realizovat velké 
zakázky v dobách, kdy stavebnictví zažívá výrazné propady 
a má volné kapacity – díky převisu nabídky nad poptávkou 
jsou ceny výrazně nižší, než v dobách konjunktury. 

Pro stavebnictví a všechny navázané obory a specialisty 
počínaje studenty řemeslných oborů a vysokých škol, 
přes současné architekty, statiky, projektanty, stavební 
dodavatele, výrobce stavebních materiálů a další, je důležitá 
schopnost predikce objemu stavební výroby alespoň 
ve středně dlouhém období pro zajištění svých kapacit, 
zvážení možností expanze či naopak konsolidace.

Stabilizovaná úroveň inženýrského stavitelství na HDP 
v blízkém okolí 4 % (hodnota tohoto ukazatele se v období 
let 1995-2009 pohybovala v pásmu 3,6 - 4,4 %) se od roku 
2010 výrazně snižuje. Hladina 3% očekávaná v roce 2013 
se přibližuje západoevropským zemím, které však mají 
vybudovánu infrastrukturu zcela jiného rozsahu a úrovně 
– jak v oblasti dálniční, tak i železniční sítě. Při snižování 
dynamiky infrastrukturálních investic tak nemůže dojít 
k jejímu žádoucímu rozvoji a přiblížení se západní Evropě, 
ale naopak k dalšímu zaostávání a tím poklesu konkurence-
schopnosti České republiky v mezinárodním porovnání.

Současný pokles infrastrukturálních investic prohlubuje 
negativní výkyv hospodářského cyklu a jde proti cílům 
České republiky – nevyužíváme možnosti relativně levněji 
dohánět infrastrukturální deficit. Místo toho směřujeme 
k jeho prohlubování. 

Koncepce trvale udržitelných stavebních investic
Z hlediska trvale udržitelných investic a tím i stavebnictví 
je koncepční přístup extrémně důležitý. Vypracovali jsme 
tzv. ‘Koncept 6P‘, který definuje základní kvality, které by 
koncepční přístup k udržitelnosti měl mít:

1.	 Potřebnost – stavět pouze to, co je potřeba, co je 
nezbytné, co má jasně definované a spočítané pozitivní 
efekty a kvantitativní či kvalitativní návratnost (včetně 
zapuštěných nákladů).

2.	 Přiměřenost – stavět nejen, co je potřeba, ale také co 
si lze dovolit, neboli v rozsahu, který je z dlouhodobého 
pohledu dostatečný a efektivní. 

3.	 Plynulost (Plánovatelnost) – na straně investora je třeba 
mít dlouhodobý a transparentní plán, co stavět a kdy 
včetně prioritizace (mít krizový plán čemu dát kdy před-
nost v určitých situacích). Stát, jakožto největší investor, 
by měl plánovat dlouhodobě, tak aby s vědomím silného 
multiplikačního efektu stavebnictví stabilizoval poptávku 
na dlouhodobě udržitelné úrovni a tím stabilizoval 
stavebnictví na této hladině. Výkyvy v privátní poptávce 
pak může sektor snadněji absorbovat. 

4.	 Průhlednost – veškerá výběrová řízení musí být 
naprosto transparentní a omezení pro vstup do nich by 
mělo být jen takové, jaké je objektivně nezbytné. Posílen 
či spíše vytvořen by však měl být také systém účinného, 
důkladného a nezávislého projektového kontrolingu 
ze strany investora. 

5.	 Partnerství – hledání nových forem spolupráce, 
využívání synergií, např. koncept „Work-Together“ jako 
účinná alternativa k diskutovaným PPP projektům, kdy 
dojde u velkých projektů k účinné spolupráci mezi inves-
torem, manažerem projektu, architektem, zhotovitelem 
a stavebním dozorem, která vygeneruje nejlepší možné 
stavební řešení z hlediska jeho funkce, hodnoty i ceny 
(value engineering).
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6.	 Profinancovatelnost / Projektové financování 
– určení priorit z hlediska státu, jeho investiční 
strategie a na to navazující daňové určení na investice 
z národních zdrojů, plné využití evropských dotací, 
hledání nových forem financování, transparentní formy 
konceptů (PPP vs. dlouhodobý dodavatelský úvěr). 
Důležitá je také otázka projektového financování, neboli 
je třeba, aby každý projekt, který je zahajován, měl 
zajištěné financování po celou dobu výstavby, ale aby 
došlo také k započítání do rozpočtů zvýšených  
(či v případě modernizace i snížených) nákladů 
na údržbu. 

Za současné finančně obtížné situace je třeba se také 
zaměřit na nestavební aspekty výstavby, které výrazně 
prodlužují, a tím také prodražují celý proces. Jedná se 
zejména o zjednodušení legislativních a administrativních 
procesů souvisejících s přípravou výstavby - měla by být 
co nejrychleji odstraněna byrokracie a obstrukce bránící 
výstavbě zejména strategicky důležitých staveb připravova-
ných ve veřejném zájmu. 

3.6	 Přístup veřejného sektoru k investicím

Často se ve vztahu stavebnictví a státu mluví o předra-
ženosti staveb, je to však velmi relativní pojem a je třeba 
si uvědomit tržní souvztažnosti. V době boomu rostla 
nadstandardně poptávka po investicích, nabídka kapacit 
se však doplňovala až s určitým zpožděním (rostoucí ceny 
a počet zakázek lákal nové subjekty) a ceny stavebních 
prací šly přirozeně nahoru díky neustálé disproporci mezi 
poptávkou a nabídkou. V této době stát maximalizoval 
svou poptávku. V době krize v soukromém sektoru 
skokově vznikl výrazný přebytek stavebních kapacit 
(včetně výrobců stavebních hmot) a kombinace klesajícího 
počtu zakázek a cen začala stahovat řadu stavebních 
firem ke dnu. A v této době stát svou poptávku 
minimalizuje. Ani jedna situace není pro stát pozitivní, 
v době boomu nakupuje draze, v době krize, kdy by mohl 
nakupovat levně, minimalizuje investice. 

Je jasné, že výše uvedená rozkolísání jsou negativní pro 
stát i ekonomiku, jelikož výkyvy v poptávce a cenách 
ve stavebnictví vedou zejména k:

•• nedostatku kapacit (v konečném důsledku vyšší cena 
případně i nižší kvalita pořizovaných investic) nebo 
naopak vzniku nadbytečných kapacit (s nenulovými 
dopady na jejich redukci),

•• vysoké nejistotě a rozkolísání cen na trhu nemovi-
tostí, která s cenou stavebních prací souvisí,

•• rozkolísání trhu práce (chybějící zaměstnanci vs. 
přebytek zaměstnanců).

Pokles poptávky, po jejím neudržitelném zvýšení může 
být sice pozitivní z hlediska „pročištění“ trhu, kdy 
technologicky a organizačně slabé firmy odpadnou, ale 
otázka míry a konečnosti procesu je také relevantní. 
Problém vznikne hlavně tehdy, když se na trhu propadají 
všechny segmenty, a navíc vývoj čelí nejistotě. Velké 
stavební společnosti, které jsou logicky navázány 
na kapitálově náročnější dopravní infrastrukturu, vstupují 
do ostatních segmentů, aby zabránily vysokým ztrátám. 
Tím však berou trh malým a středním podnikům a přiro-
zeně vybudované tržní segmenty a vztahy se narušují. 
Po krizi se tak sníží fragmentace stavebního trhu a bude 
posílena pozice velkých firem. Může dojít k celkovému 
poklesu konkurence v některých subsegmentech s tím, 
že korekce tohoto stavu může trvat delší dobu.

Stát, v určitých segmentech nenahraditelný a domi-
nantní investor, by měl svou pozici využít a koncepcí 
a investiční strategií celý systém stabilizovat a nikoliv 
naopak. Role státu by měla být v zajištění plynulosti 
přechodu mezi jednotlivými fázemi ekonomického 
cyklu, které jsou běžným jevem. Stát by si měl uvědomit 
svou výlučnou pozici coby investora a zákazníka pro 
stavebnictví a jeho ekonomický význam a měl by svou 
investiční koncepci stavět jako proticyklickou, nikoliv 
procyklickou. 

Nehovořme o zvyšování poptávky státu v době krize, 
ale o jejím kvalitním plánování a dlouhodobě stabilní 
úrovni (ačkoliv i v západní Evropě či USA docházelo 
k navýšení veřejných investic v době krize, podíl státu 
na stavebním trhu je tam v průměru relativně nižší 
než u nás). Vzhledem k podílu veřejného sektoru 
u nás, kdy jsme ve fázi dotahování civilizační úrovně 
vyspělých zemí Evropské unie, by bylo dostačující, aby 
se investiční výdaje zachovaly na stejné úrovni nebo se 
alespoň významě nepropadly. Programové prohlášení 
vlády v roce 2010 toto ostatně předpokládalo, bohužel 
v realitě došlo k pravému opaku. 
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4	 Konvergenční proces a vyspělost 
infrastruktury

Kvalita investiční vybavenosti dané země zpravidla roste 
spolu s ekonomickou úrovní. Samotnou infrastrukturu lze 
pak dále dělit především na dopravní, zahrnující leteckou, 
železniční, silniční a vodní infrastrukturu a technickou – ta 
zahrnuje především vybavenost inženýrskými sítěmi, 
čističkami odpadních vod, vodárenskými, energetickými 
a dalšími stavebními díly. V následujícím textu bude brán 
zřetel zejména na dopravní infrastrukturu a realitní trh.

4.1	 Konvergenční proces

Ekonomický konvergenční proces neboli stav, kdy země 
s nižší ekonomickou úrovní dohání rozvinutější zemi 
s vyšší ekonomickou úrovní, znamená zmenšující se 
rozdíly životní úrovně. Není přitom sledováno pouze 
to, zda země konvergují či divergují, ale i jak rychle tyto 
změny probíhají. V kontextu ČR jako země ze souboru 
východoevropských bývalých centrálně plánovaných 
ekonomik měnících se v 90. letech na ekonomiky tržní, 
jenž integruje do struktur EU, se hovoří o konvergenci 
nominální a reálné.

Nominální konvergenci lze chápat jako sbližování 
nominálních veličin, tj. cenových hladin, míry inflace, 
nominálních mezd atd. Ve vztahu ČR k EU se nominální 
konvergence často zaměňuje s plněním maastrichtských 
kritérií, jež jsou podmínkou pro vkročení do třetí 
fáze Hospodářské a měnové unie – přijetí eura jako 
jednotné měny. Tato kritéria jsou ovšem formulována 
za účelem udržení společné měny a ne primárně 
z hlediska ekonomiky, proto v kapitole bude pracováno 
se srovnatelnou cenovou hladinou CPL (Comparative 
price levels). Ta udává poměr mezi domácí a zahraniční 
cenovou hladinou vyjádřenou ve stejné měně. Jinými 
slovy o kolik procentních bodů je spotřební koš dané 
ekonomiky levnější popř. dražší než ve srovnávané 
skupině zemí. Nutno zdůraznit, že cenová hladina se 
přizpůsobuje inflačním či kurzovým kanálem, případně 
jejich libovolnou kombinací. Závěrem snad jen podotk-
něme, že ČR vykazuje nesymetrický poměr těchto 
kanálů a po roce 1997, kdy ČR zavedla řízený floating, 
kurzový kanál se stal prakticky jediným přizpůsobovacím 
mechanismem.

Z grafu 2 je patrné, že CPL v ČR za období 1995 – 2011 
vrostl z 41,7 % na 76,7 % k průměru 27 zemí EU. 
Dá se vypozorovat, že plynulost konvergence není 
konstantní a zajímavý je nárůst mezi léty 2005 - 2008 
o 19 procentních bodů, tedy téměř polovinu celkové 
konvergence. Tato akcelerace byla způsobena cenovými 
tlaky v období integrace a přistoupení do EU. Celkově 
se dá říci, že konvergence za sledované období probíhá 
a pravděpodobně si udrží podobný růstový trend.
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Reálná konvergence je nejčastěji vyjádřena za pomoci 
HDP na obyvatele v paritě kupní síly (graf 3), ale může 
být doplněna i o analýzu ekonomických cyklů, meziná-
rodní mobilitu apod. V grafu 3 je za sledované období 
patrný rostoucí trend HDP na obyvatele v paritě kupní 
síly ČR a naplňující se reálná konvergence k průměru 
27 zemí EU. V období 1995 až 2011 HDP na obyvatele 
v paritě kupní síly dosahovalo 38,1 % a vzrostlo 
na 73,5 %, tedy téměř na dvojnásobek. 
 
Vzhledem k výraznému posunu ČR vzhledem k průměru 
Evropské unie lze předpokládat i posun ve vybavenosti 
infrastrukturou. Následující podkapitola si proto klade 
za cíl sumarizovat uskutečněný posun v budování 
dopravní infrastruktury v České republice v kontextu 
ostatních sledovaných zemí.

4.2	 Infrastrukturální vybavenost

Geografická poloha ve středu Evropy klasifikuje Českou 
republiku jako důležitou spojnici mezi Západem 
a Východem. Tento fakt umocňuje důležitost vyba-
venosti dopravní infrastrukturou. Pro její zhodnocení 
budou použita data o délce dálniční a železniční sítě 
v čase v kontextu vývoje vybraných evropských zemí 
a aktuální situace ve vodní dopravě v Česku.

4.2.1 Vývoj délky dálniční sítě ve vybraných 
evropských zemích (1990 – 2010)
Jedním z měřítek vyspělosti dopravní infrastruktury je 
počet kilometrů dálnic. Absolutně i procentuálně největší 
přírůstky v délce dálniční sítě byly zaznamenány mezi 
lety 1990 a 2000 i mezi roky 2000 a 2010 ve Španělsku. 
Celkový nárůst o 9 827 km v průběhu 20 let předsta-
vuje více než 3/4 celkové nynější délky dálniční sítě 
v Německu.

Tento prudký rozvoj souvisí s přístupem Španělska 
do Evropské Unie v roce 1986 a následnému masivnímu 
čerpání evropských fondů využitých na výstavbu 
infrastruktury – především letišť, dálnic a moderních 
rychlovlaků. Španělsko bylo hlavním příjemcem  
tzv. harmonizačních fondů s cílem konvergence 
ekonomiky směrem k úrovni původních členů EU.  
Infrastruktura zůstala, avšak nepřirozené zásahy 
do struktury národního hospodářství a jeho deformace 
dnes působí Španělsku značné problémy.

Dynamice růstu dálniční sítě Španělska se nepřibližuje 
žádná z vybraných evropských zemí. Česká dálniční síť 
zaznamenala mezi lety 1990 a 2010 poměrně dyna-
mický rozvoj, když přibylo 378 km, což představuje růst 
délky o 106 %. 

Na druhou stranu, rozlohou i počtem obyvatel blízké 
Rakousko má přibližně 2,3 násobně delší dálniční síť přes 
méně příznivý reliéf. Jednoduchou projekcí současného 
tempa růstu délky dálniční sítě by Česká republika 
dosáhla rakouské úrovně přibližně v roce 2039. 

Délka dálniční sítě vyspělých západoevropských zemí, 
jako jsou Německo a Holandsko, nebyla zásadní měrou 
zvětšena – mezi lety 1990 a 2010 o 18 % v případě 
Německa a 26 % v případě Nizozemí. Německo zažilo 
hlavní rozvoj dálniční sítě již v 70. a 80. letech, od roku 
1970 do roku 1989 se délka dálniční sítě více než 
zdvojnásobila.

Tabulka 4: Vývoj počtu kilometrů dálnic ve vybraných 

zemích (1990-2010)

 Země 1990 2000 2010

Rakousko 1 463 1 633 1 719

Česká republika 356 499 734

Dánsko 601 953 1 128**

Francie 6 850 9 766 11 163

Německo 10 854 11 515 12 819*

Nizozemsko 2 092 2 265 2 631*

Španělsko 4 435 9 049 14 262

Polsko 257 358 857

Slovensko 192 296 416

** data z roku 2008
* data z roku 2009
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Tabulka 5: Vývoj počtu kilometrů elektifikovaných železnic ve vybraných zemích 

(1990-2010)

 1990 2000 2010

Rakousko 3 246 3 584 3 866

Česká republika 2 579 2 893 3 212

Dánsko 230 624 642

Francie 12 512 14 464 15 486

Německo 11 694 19 118 20 497

Nizozemsko 1 957 2092 2 155

Španělsko 6 416 4 435 8 582

Polsko 11 387 11905 11 916

Slovensko 1 330 1 536 1 578

Je zřejmé, že Česká republika zaostává v délce dálniční 
sítě ve vazbě na počet obyvatel za vybranými státy 
západní Evropy (graf 4). Naopak Španělsko se výrazně 
odlišuje od vzorku zemí a jako jediné přesáhlo hranici  
14 000 kilometrů, přestože počet obyvatel je ve srovnání 
s Francií a především Německem výrazně nižší. Porov-
náme-li poměr obyvatel Španělska a ČR, pak získáme 
hodnotu přibližně 4,4 a poměr délky dálnic obou zemí 
je pak 19,3.

Délku dálniční sítě do jisté míry ovlivňuje spolu s počtem 
obyvatel i rozloha země (graf 5) – oba dva faktory 
determinují, kolik lidí a na jak dlouhou vzdálenost je 
třeba přepravit. Z tohoto pohledu je nejsaturovanější 
zemí Holandsko, které však vykazuje nejvyšší hustotu 
zalidnění (téměř 400 obyvatel na km2). Česká republika 
je i z tohoto hlediska velmi vzdálena běžnému standardu 
západoevropských zemí. 

4.2.2 Vývoj délky železniční sítě ve vybraných 
evropských zemích (1990 – 2010)
Důležitou roli v přepravě lidí i nákladu představuje 
železnice. Česká republika disponuje jednou z nejdelších 
i nejhustších železničních sítí v rámci Evropy. Celkem 
více než 9 500 km železničních tratí výrazně překonává 
v přepočtu na obyvatele všechny sledované země. 
Problémem je kvalita železniční sítě a její využitelnost, 
když chybí efektivní a rychlé řešení přepravy osob 
mezi jednotlivými regionálními centry. V porovnání 
s Rakouskem je celková délka železniční sítě o 2/3 větší, 
avšak elektrifikovaných úseků je více v Rakousku. 

Současná situace v České republice je historickým 
dědictvím z dob Rakouska Uherska, kdy bylo do želez-
niční sítě masivně investováno. Velké množství tratí 
bylo v průběhu 90. let renovováno, přesto nenaplňují 
současné potřeby kladené na železniční síť. Prioritou je 
výstavba vysokorychlostních tratí umožňující efektivní 
transport jak v rámci České republiky, tak zejména 
do okolních zemí. Vzhledem k rozvoji vysokorychlostní 
dopravy v Rakousku a Německu je nutné urychleně 
vybudovat podmínky pro efektivní a rychlá spojení, aby 
nedošlo k narušení pozice Česka jako důležité tranzitní 
země uprostřed Evropy.

Rozsáhlou sítí železnic disponuje Francie a především 
pak Německo. Obě země investovaly značné prostředky 
do rozvoje rychlé osobní přepravy (vlaky TGV, resp. ICE). 
Španělsko masivně investovalo nejen do rozvoje dálniční 
sítě, ale i do elektrifikace svých železničních tratí – jejich 
délka se mezi roky 2000 a 2010 téměř zdvojnásobila, 
přesto však nedosahuje úrovně Francie či Německa.
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Porovnáme-li ukazatel délky železnic na počet obyvatel 
(graf 6), Česká republika vykazuje nejvyšší saturovanost 
s 910km na milion obyvatel. Pokud bychom vzali v potaz 
pouze elektrifikované tratě, i tak je Česko po Rakousku 
a Polsku třetí nejsaturovanější zemí. 

Česká republika má největší délku železniční sítě 
i v porovnání s rozlohou země (graf 7). Vezmou-li se 
v potaz pouze elektrifikované tratě, pak je Česko čtvrté 
po Německu, Holandsku a Rakousku. Dále je zřejmé, 
že na rozdíl od dálniční sítě nedosahuje železniční 
síť Španělska takové hustoty, avšak na rozdíl od ČR 
zabezpečuje rychlé a efektivní spojení páteřních měst 
rychlovlaky.

4.2.3 Vodní doprava
Problematika vodní dopravy nebude analyzována 
v evropském kontextu, nakolik je podstatnou měrou 
determinována geografickou polohou a reliéfem dané 
země.

Vodní doprava by byla významným faktorem pro větší 
konkurenceschopnost českých firem, pokud by byla 
schopna garantovat přepravní kapacity v dlouhodobém 
horizontu. Je preferovaným způsobem dopravy pro velké 
objemy zboží a hromadné typy produktů pro přepravu 
na velké vzdálenosti. Transevropská dopravní síť TEN-T, 
na níž se soustřeďuje dopravní politika EU, zahrnuje 
nově labskou vodní cestu až po Pardubice, včetně 
šesti přístavů. ČR se zavázala, že bude podporovat 
odstraňování úzkých místa na této infrastruktuře a zajistí 
její intenzivnější využívání pro nákladní dopravu na úkor 
silniční dopravy. K plnému splavnění Labe do Pardubic 
pro nákladní lodě zbývá vybudovat jez v Děčíně a upravit 
plavební cestu z Přelouče do Pardubic. Realizace tohoto 
projektu, plně podporovaného (rovněž finančně) EU, 
však naráží na odpor ekologických iniciativ.

Chybějícím článkem propojení evropských vodních cest 
je vodní koridor Dunaj – Odra – Labe. V současné době 
posuzuje ministerstvo dopravy v úplných evropských 
souvislostech problematiku jeho možné realizace, 
přepravní účinnosti a investiční náročnosti jednotlivých 
větví a má předložit vládě do konce roku 2013 informaci 
o výsledcích tohoto prověření.
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4.2.4 Zhodnocení infrastrukturální vybavenosti
Kvalitní dopravní infrastruktura je jedním z předpokladů 
pro posílení konkurenceschopnosti státu a zároveň 
nástrojem, který pomáhá vyrovnávat meziregionální 
disparity. V ČR v současné době chybí dlouhodobá 
strategie, která by zajistila koordinovaný rozvoj všech 
druhů dopravy - tj. silniční, železniční, vodní a letecké, 
jejich provázanost na evropské sítě a dlouhodobě 
udržitelné řízení jejich oprav a údržby. 

Pro porovnání zhodnocení dopravní infrastruktury byly 
zvoleny kvantitativní ukazatele dávající do souvislostí 
počet obyvatel, rozlohu a délky jak dálniční, tak i želez-
niční sítě srovnávaných zemí. Z hlediska délky dálniční 
sítě v kontextu jak počtu obyvatel, tak i rozlohy země je 
patrná její značná zaostalost v České republice. Kvalita 
silniční infrastruktury v ČR je v porovnání s rozvinutými 
zeměmi EU více než podprůměrná, což snižuje atraktivitu 
ČR pro zahraniční investory a negativně ovlivňuje 
i domácí podnikatele. Je vnímána jako jedna z hlavních 
překážek dosažení vyššího tempa hospodářského růstu. 
Podle World Economic Forum je infrastruktura ČR 
kvalitou na 80. místě mezi hodnocenými státy, v kvalitě 
silnic nám v EU 27 patří až 22. místo.

Rozdílná situace je u železniční sítě – zde díky historic-
kému kontextu a prudkému rozvoji železnic v minulosti 
lze označit Českou republiku jako velmi saturovanou. 
Historické požadavky kladené na železniční soustavu se 
však značně odlišují od těch dnešních – z hlediska kvality 
je tak železniční síť velmi zastaralá, když neposkytuje 
efektivní propojení hlavních uzlů a center rychlovlaky. 
Rekonstrukce hlavních koridorových tratí nejsou dokon-
čeny, nedaří se vytvořit zdravé konkurenční prostředí 
a technologie pro kombinované systémy zaostává. 

Rozpor mezi proklamativními prohlášeními a skutečností 
dokládá výňatek z Národního programu reforem České 
republiky: „Dobudování páteřní dopravní infrastruk-
tury a napojení regionů na české i evropské trasy je 
nezbytnou podmínkou pro zlepšení nepříznivé podni-
katelské situace a pro zlepšení konkurenceschopnosti. 
K dosažení tohoto cíle promptně přijme vláda legislativní 
i nelegislativní opatření, jež zrychlí a zefektivní plánování, 
přípravu a provedení dopravních staveb.“

4.3 Realitní trh

Poměrně dynamický růst české i ostatních středo-
evropských ekonomik po roce 1990 vyústil v rozvoj 
realitních trhů. Za posledních 10 až 15 let došlo díky 
aktivitě developerů na mnoha místech ke změně podoby 
městských částí a vytvoření zcela nových komunikačních 
uzlů. Došlo také k vytvoření zcela nových developerských 
formátů.

Prosperita české ekonomiky po roce 2000 také vedla 
ke zvýšení intenzity výstavby a růstu hodnoty nemovi-
tostí, která výrazně překonávala růst reálné ekonomiky 
a nereflektovala relativně pomalejší nárůst kupní síly 
obyvatelstva. Segment takzvaného spekulativního 
developmentu, tedy výstavba kancelářských či logistic-
kých projektů bez předjednaných nájmů, výrazně rostl 
ruku v ruce s expanzivním přístupem bank k financování. 
Objevily se tak realitní projekty, které narušovaly rovno-
váhu mezi kvalitou a cenou. V mnoha segmentech, 
včetně rezidenčního trhu, se objevila „nákupní panika“, 
kdy kupující začali věřit, že růst cen nikdy neskončí.
 
Vývoj reálné produkce dosáhl svého vrcholu v roce 
2008, rok 2009 byl ve znamení výrazného propadu 
české ekonomiky s výrazným přesahem na realitní 
trhy. Krize zanechala za sebou řadu neúspěšných nebo 
nedokončených developerských projektů – ve všech 
segmentech – rezidenčním, kancelářském, retailovém 
i průmyslovém.

Krize zanechala za sebou řadu 
neúspěšných nebo nedokončených 
developerských projektů – ve všech 
segmentech – rezidenčním, 
kancelářském, retailovém 
i průmyslovém.
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4.3.1 Rezidenční trh
Na vývoj rezidenčního segmentu mělo zásadní vliv 
několik faktorů. Prvním z nich je postupná privatizace 
státních a obecních bytů. Po roce 2000 je druhým 
výrazným faktorem rozvoj hypotečního trhu, který 
umožnil masivní rozvoj nové obytné zástavby. 
Kombinace dostupnosti hypotečních úvěrů s rostoucí 
kupní silou obyvatelstva a jejich pozitivní ekonomická 
očekávání vyústily v rychlý vzestup poptávky i cen.

Po roce 2008 došlo k rychlému vystřízlivění – překotný 
růst cen nemovitostí rychle ustal, v některých oblastech 
došlo dokonce k výrazným cenovým korekcím. Důvěra 
lidí ve vytrvalý růst cen tak vzala za své a přehodnotili tak 
svoji investiční strategii i s ohledem na nejistotu udržení 
svých příjmů v budoucnosti. 

V současné době hledají developeři nové developerské 
formáty, jako je bydlení pro seniory a ubytování pro 
studenty. Také je možné pozorovat renesanci družstev-
ního a nájemního bydlení.

Velikost bytového fondu v České republice výrazně 
nevybočuje z evropského průměru, když v roce 2011 
dosahovala 91,5 % průměru EU. Z tohoto pohledu 
nelze předpokládat dynamický přírůstek počtu bytových 
jednotek v Česku. Intenzita bytové výstavby na 75 % 
evropského průměru v roce 2011 se tedy jeví jako 
přiměřená.
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4.3.2 Trh kancelářských prostor
Vývoj trhu kancelářských prostor v České republice byl 
podmíněn zejména jeho stavem na počátku 90. let, kdy 
téměř nebyly k dispozici moderní kancelářské prostory. 
Poptávka po těchto prostorech vyvolala investice 
do tohoto segmentu a ve velkých městech jako je Praha 
a Brno docházelo k výstavbě nových kancelářských 
budov. S přibývající nabídkou došlo k odlivu části 
komerčního sektoru z center měst do nově vznikajících 
oblastí v širších centrech a na okraji měst. 

Většina moderních kancelářských ploch se nachází 
a území Prahy. V současné době je celková plocha 
kancelářských prostor na území hlavního města přibližně 
2,9 mil. m2, přičemž hranice 1 mil. m2 byla prolomena 
teprve během roku 2000. Neobsazenost kancelářských 
prostor na území Prahy se pohybuje na úrovni 12 %. 

Existuje řada rizik, které mohou mít výrazný dopad 
na trh kancelářských prostor. Prvním z nich je „skrytá 
kapacitní rezerva“ – jde o pronájem prostor z doby, kdy 
firmy typicky předpokládaly spíše další expanzi a nárůst 
plošných požadavků, než jejich redukci. S přechodem 
od expanzivní ke spíše stabilizační strategii na trhu tak 
existuje velké množství skrytých rezerv. Tyto společnosti 
se tak snaží o další podpronájem svých volných 
kanceláří, nebo čekají na vypršení nájemní smlouvy, aby 
vyjednaly menší plochu kancelářských ploch nebo se 
přesunuly do vhodnějších prostor.

Druhé riziko se týká již postavených starších budov - nižší 
stavební náklady než v minulosti umožnily těm nově 
postaveným budovám poskytovat vynikající užitnou 
hodnotu za stejné či nižší nájemné, takže pronajímatelé 
starších center se mohou potýkat s problémy s neob-
sazeností či tlakem na snížení nájemného. Řada z nich 
patří státu, který je zpravidla nedokáže hospodárně 
využít, a proto by mělo dojít ke zvážení možnosti 
odprodeje soukromým subjektům pro jiné využití.

4.3.3 Trh maloobchodních prostor
S otevřením trhu v 90. letech do České republiky začali 
pronikat realitní investoři a začali stavět zcela nová 
maloobchodní centra. Logickým krokem byla výstavba 
těchto formátů ve velkých městech, s jejich saturací 
se pak investoři koncentrovali především na výstavbu 
maloobchodních ploch v regionech.

Lze konstatovat, že Česká republika je v tomto segmentu 
saturovaným trhem, kdy v počtu metrů retailových ploch 
na tisíc obyvatel nezaostává za Západní Evropou, při 
přepočtu na paritu kupní síly naopak mnoho vyspělých 
zemí předčí. 

V české republice bylo ke konci roku 2010 dle dostup-
ných údajů přibližně 250 m2 obchodních ploch na 1 000 
obyvatel, zatímco průměr EU 27 byl na úrovni 231 m2 
na 1 000 obyvatel.

4.3.4 Trh průmyslových nemovitostí
Extravilán velkých měst v blízkém okolí dopravních tepen 
prošel od roku 1990 výraznou proměnou. Výstavba 
průmyslových nemovitostí, především pro lehkou 
výrobu a logistiku změnila podobu přilehlého okolí 
dálnic – především v okolí Prahy, Brna a Plzně, kde bylo 
vystavěno největší množství průmyslových ploch.
K rozvoji tohoto segmentu přispěly zejména tyto faktory:

•• exportní orientace ČR,

•• příliv přímých zahraničních investic (PZI) a rozvoj 
průmyslu,

•• výhodná poloha ČR z hlediska logistiky. 
 
Před finanční krizí docházelo k růstu zejména speku-
lativního developmentu – tedy výstavby prostor bez 
nájemníka. Tato praxe však s ekonomickým ochlazením 
a rostoucí mírou neobsazenosti vzala rychle za své 
a dnes můžeme segment průmyslových nemovitostí 
označit jako zdravý. Zatímco hranice 1 mil. m2 byla 
prolomena v roce 2005, v roce 2012 je již celková 
zásoba 4 mil. m2 tvořena z více než 90 % moderními 
prostory. Míra neobsazenosti se pohybuje na úrovni 
7,5 %.

4.3.5 Zhodnocení realitního trhu
Všechny sektory realitního trhu prošly v uplynulých 20 
letech dynamickým vývojem. Rezidenční trh nevybočuje 
z obvyklých evropských měřítek co do počtu bytů 
na 1000 obyvatel, čekat tak můžeme změny v jeho 
kvalitě, nikoliv kvantitě. Urbanismus velkých měst 
(zejména Prahy a Brna) ovlivnila expanze nových 
kancelářských prostor třídy A. Vzhledem k aktuální míře 
neobsazenosti se zdá být pražský, brněnský i ostravský 
trh kancelářských prostor jako saturovaný. Výstavba 
maloobchodních center ovlivnila spotřební chování 
obyvatel České republiky. V některých městech dosáhla 
plocha retailových center na 1000 obyvatel nebývale 
vysokých hodnot – zejména v Liberci (přes 900 m2), 
republikový průměr překonává průměr EU 27. Zdravým 
segmentem je trh průmyslových nemovitostí vykazující 
míru neobsazenosti ve výši přibližně 7,5 % a celkovou 
zásobu ve výši 4 mil. m2.

Realitní trh tak lze hodnotit jako rozvinutý, na rozdíl 
od infrastrukturální vybavenosti. Do budoucnosti 
můžeme spíše očekávat změnu kvality, nikoliv jeho 
kvantity.
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5	 Dynamika stavební výroby  
v evropském kontextu

5.1	 Porovnání vývoje stavební výroby 
ve vybraných zemích

Ve sledovaném období od roku 1990 je západoevropské 
stavebnictví poměrně stabilní, když objem stavební 
výroby představuje u většiny zemí 10-15 % HDP  
(graf 10). Česká republika vykazovala v první dekádě 
21. století relativně vyšší podíl stavební výroby, s jeho 
aktuálním poklesem se však všechny sledované země 
s výjimkou Španělska, Slovenska a Polska dostaly 
do úzkého pásma 9-11 %.

Případ samotného Španělska je velmi specifický – objem 
stavební výroby představoval v posledních 20 letech 
téměř jednu pětinu HDP díky masivním investicím jak 
v oblasti inženýrského, tak i pozemního stavitelství. 
Rozvoj dopravní infrastruktury kofinancovaný evropskými 
prostředky a nejvyšší intenzita bytové výstavby se však 
ukazují jako dlouhodobě neudržitelné. Drtivý propad 
objemu stavební výroby v posledních letech demonstruje 
pokles podílu na HDP z 21,5 % v roce 2006 na pouhých 
8 % předpokládaných v roce 2012. Španělsko se tak 
stává zemí s relativně nejmenším objemem stavební 
výroby.

Opačný vývoj, než u České republiky lze sledovat 
na případu Polska. Podíl objemu stavební výroby byl 
nejnižší v letech 2004-2008, pak začal poměrně strmě 
stoupat a v roce 2011 už dosahoval nejvyšších hodnot 
v rámci sledovaných zemí. V roce 2012 je očekáván 
13 % podíl na HDP.

V přepočtu na obyvatele je objem stavební výroby 
dlouhodobě nejvyšší v Dánsku (graf 11). Toto specifikum 
je dáno především vysokou cenou práce, vysokým 
zdaněním a celkově nejvyšší cenovou hladinou 
ze sledovaných zemí.

Německo, Francie a Rakousko vykazují poměrně stabilní 
vývoj v poslední dekádě. V současné době i ve výhledu 
do roku 2014 lze očekávat objem stavební výroby 
na obyvatele v úzkém rozmezí 3 200 – 3 400 EUR, tedy 
přibližně dvojnásobku oproti České republice. 

Polsko vykazuje v období 2001 - 2009 nejnižší objem 
stavební výroby na obyvatele a v letech 2013 – 2014 
nelze předpokládat změnu. Nicméně jak je z grafu 
patrné, v roce 2009 předstihlo Slovensko, kde se objem 
stavební na obyvatele pohybuje okolo úrovně 1 000 
EUR. Kombinace nejnižší úrovně HDP na hlavu a nízké 
cenové hladiny více než vyvažují aktuálně nejvyšší podíl 
objemu stavební výroby k HDP. 
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Graf 10: Objem stavební výroby k HDP

Graf 11: Objem stavební výroby na obyvatele
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Přes drtivý propad objemu stavební výroby ve Španělsku 
bylo v přepočtu na obyvatele v roce 2011 prostavěno 
2 281 EUR oproti 1 750 EUR v České republice. Lze 
předpokládat, že v horizontu let 2012 – 2014 dojde 
ke srovnání úrovně objemu stavební výroby České 
republiky a Španělska.

Přestože Česká republika, Slovensko a Polsko vykazuje 
nejméně rozvinutou a výrazně podinvestovanou 
dopravní infrastrukturu, v celém sledovaném období byl 
objem stavební výroby na obyvatele zmíněných zemí 
nejnižší ze sledovaných zemí.

Pokud je brána v potaz parita kupní síly (graf 12), objem 
stavební výroby na obyvatele ve sledovaných zemí se liší 
méně výrazným způsobem. Z grafu je patrné, že země 
jako Německo, Rakousko, Francie, či Dánsko dosahují 
velmi podobné hodnoty za rok 2011 na úrovni přibližně 
3 200 EUR.

Česká republika vykazuje dlouhodobě relativně nízký 
objem stavební výroby. S jeho výraznějším poklesem 
v důsledku ekonomického ochlazení je pak nejnižší 
ze sledovaných zemí s výjimkou Španělska a Polska. 
Španělsko v roce 2011 vykázalo poprvé ve sledovaném 
období nižší úroveň než Česko. Polsko se Španělsku 
velmi přiblížilo a je pravděpodobné, že v roce 2012 jej 
také předstihne.

I po přepočtu na paritu kupní síly tak Česká republika 
v roce 2011 vykazuje přibližně o jednu třetinu nižší 
objem stavební výroby na obyvatele, než vybrané 
západoevropské země.

5.2	 Porovnání infrastrukturálních investic 
ve vybraných zemích

Inženýrské stavitelství je z velké části tvořeno budováním 
infrastruktury. Výstavba a rekonstrukce silniční a dálniční 
sítě, stejně tak i železniční sítě je různými formami 
financována z veřejných zdrojů.

Podíl inženýrského stavitelství na HDP (graf 13) byl 
v uplynulých 20 letech poměrně stabilní zejména 
v Německu, Rakousku a Francii. Dánsko vykazovalo velmi 
vysoké podíly inženýrského stavitelství k HDP především 
v letech 1995 a 1996, kdy tvořily téměř 12 %. V průběhu 
dalších let však podíl poměrně strmě klesal a dostal se tak 
na úroveň běžnou právě v ostatních západoevropských 
zemích s výjimkou Španělska. V roce 2011 tak tyto země 
vykazovaly sledovaný podíl ve výši 1,9 až 2,7 %.
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Španělsko si dlouhodobě udržovalo vysoký objem 
stavební výroby i díky inženýrskému stavitelství, které 
tvořilo na počátku 90. let i více než 8 % HDP. Vzhledem 
k trvalé neudržitelnosti tohoto stavu je možné sledovat 
od roku 2005 strmý propad inženýrského stavitelství, 
přičemž pro rok 2012 je předpokládáno, že jeho podíl 
na HDP bude ze sledovaných zemí nejnižší.

Polsko vykazovalo podíl inženýrského stavitelství na HDP 
v rozmezí 3-4 %, tedy nižší, než Česká republika. 
Od roku 2008 však podíl na rozdíl od ostatních sledo-
vaných zemí poměrně strmě rostl a od roku 2010 je 
nejvyšší ze sledovaných zemí. Pro rok 2012 je očekáván 
podíl ve výši 4,8 % HDP.

Česká republika vykazovala dlouhodobě poměrně 
stabilní úroveň sledovaného podílu ve výši přibližně 4 %. 
Snaha o úsporná opatření vedoucí k výrazně omeze-
nému vynakládání prostředků na další rozvoj dopravní 
infrastruktury vedl od roku 2009 k postupnému poklesu 
inženýrského stavitelství a pro rok 2013 je předpokládán 
pouze 3% podíl na HDP. 

Z grafu 14 lze pozorovat, že objem inženýrského 
stavitelství na obyvatele se v ČR pohybuje kolem 500 
EUR, od roku 2011 má klesající trend. Výrazný je 
propad Španělska, u kterého je predikován nižší objem 
inženýrského stavitelství na obyvatele v roce 2014 než 
u Slovenska, jenž má téměř za celé sledované období 
nejnižší investice v této oblasti. Dlouhodobě nejvyšší 
objem je možné sledovat v Dánsku, v absolutním 
vyjádření však zaznamenal výrazný pokles od roku 1995, 
kdy činil 4 500 EUR až na 1 200 EUR zaznamenaných 
v roce 2011.

Objem inženýrského stavitelství v přepočtu na obyvatele 
(graf 14) poměrně dynamicky roste v Polsku, u kterého 
je v roce 2012 očekáváno předstihnutí Španělska. 
Do roku 2010 lze předpokládat, že se výrazně přiblíží 
Česku. V České republice se sledovaný objem dlouho-
době pohybuje v intervalu 400-600 EUR na obyvatele. 
V současné době je možné sledovat pokles z horní 
hranice pod úroveň 500 EUR, když je pro rok 2014 
očekávána hranice 440 EUR.
 
I po přepočtu na paritu kupní síly (graf 15) je objem 
inženýrského stavitelství na obyvatele nejvyšší v Dánsku. 
Česká republika se dlouhodobě pohybovala mírně 
nad úrovní Francie, v roce 2011 se však sledované 
objemy ve všech sledovaných zemích pohybovaly 
na úrovni 600-800 EUR na obyvatele. Lze konstatovat, 
že z hlediska tohoto ukazatele se Česká republika drží 
průměrných hodnot, což se v kontextu infrastrukturně 
saturovaných zemích nejeví jako optimální.
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6	 Koncepční investice v evropském 
kontextu

6.1	 Přístup vlád vybraných zemí

Jednou z funkcí státu v ekonomice je její stabilizace. 
Na příkladu několika vybraných západoevropských zemí 
je možné efektivně demonstrovat přístup vlád ke staveb-
nictví a elementární analýzou vyhodnotit, jestli vlády 
skutečně přispívají ke stabilizaci ekonomik skrze řízené 
investice zejména do inženýrského stavitelství, nebo je 
naopak destabilizují.

U vybraných zemí jsou sledovány tyto charakteristiky:

•• směrodatná odchylka meziročního vývoje inženýr-
ského stavebnictví,

•• korelace meziročního vývoje HDP a inženýrského 
stavitelství (časová řada vývoje inženýrského 
stavitelství je zpožděna o 2 roky).

První z ukazatelů vyjadřuje míru variability meziročního 
vývoje inženýrského stavitelství normovaného k roku 
2005. Vypovídá tedy o volatilitě (rozkolísanosti) objemu 
inženýrského stavitelství v jednotlivých letech. Pro 
vyhodnocení cykličnosti je vhodné použít korelační 
koeficient mezi vývojem reálné produkce a vývojem 
inženýrského stavitelství. Vzhledem k relativně dlouhému 
produkčnímu cyklu inženýrského stavitelství (zpožděné 
reakce) je časová řada zpožděna o 2 roky.

Z hlediska stavebnictví se jeví jako optimální stav takový, 
kdy volatilita meziročního vývoje (směrodatná odchylka) 
inženýrského stavitelství bude co nejnižší, aby nedochá-
zelo k šokovému nárůstu či propadu potřebných kapacit. 
S ohledem na strategii vlády by se korelační koeficient 
měl blížit 0 v případě sledování nezávislosti infrastruktu-
rálních investic na vývoji ekonomického cyklu či by měl 
být záporný v případě realizované anticyklické politiky.

Směrodatná odchylka vyjadřuje rozptyl odchylek 
od střední hodnoty (průměru) souboru. Čím je 
směrodatná odchylka menší, tím podobnější jsou 
hodnoty v souboru a naopak. Vyjadřuje tedy míru 
variability hodnot v časové řadě.

Korelace označuje vzájemný vztah (závislost) mezi 
dvěma veličinami. Pokud dojde ke změně jedné 
z nich a korelace není nulová, pak dojde i ke změně 
veličiny druhé. Korelace nabývá hodnot -1 až 1, 
přičemž záporné hodnoty vyjadřuji nepřímý vztah 
(s růstem hodnoty jedné veličiny klesá hodnota 
druhé veličiny), kladné hodnoty pak přímý vztah 
(s růstem hodnoty jedné veličiny roste hodnota 
druhé veličiny) a nulová korelace nezávislost. 
Korelační koeficient však nevyjadřuje směr kauzality, 
tedy co je příčinou a co je následkem. 

6.1.1 Francie
Ustálený vývoj stavební produkce ve Francii dlouhodobě 
osciluje okolo průměru roku 2005.

Volatilita meziročního vývoje inženýrského stavitelství je 
poměrně nízká – lze usuzovat, že je patrná konzistentní 
politika relevantních veřejných výdajů.

V období let 2000-2011 je jasně patrná nezávislost 
vývoje ekonomiky a stavebnictví s mírným proti-
-cyklickým efektem.

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

4,6

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)

-0,18
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6.1.2 Německo
Na příkladu Německa lze pozorovat historicky stabilní 
vývoj stavební produkce s jasným vlivem sjednocení 
západního a východního Německa.

Koncepčnost a konzistentnost infrastrukturálních výdajů 
pak charakterizuje nízká volatilita meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství.

Oproti předchozím je v posledním desetiletí patrný 
opačný trend vývoje inženýrského stavitelství a vývoje 
reálné produkce – lze tedy dovozovat anti-cyklické 
působení stavebnictví na ekonomiku.
 

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

5,0

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)

-0,59

6.1.3 Rakousko
Na rozdíl od Francie a Německa je v Rakousku trend 
stavební produkce dlouhodobě rostoucí s kulminací 
v roce 2007. Volatilita meziročního vývoje inženýrského 
stavitelství byla ve sledovaných dekádách relativně nízká, 
stavební kapacity tak nemusely být skokově navyšovány 
či naopak snižovány.

Příkladem je zcela nezávislý vývoj inženýrského stavi-
telství a reálné produkce v poslední dekádě. Budování 
dopravní infrastruktury tak lze označit za stabilní pilíř 
rakouského stavebnictví.

 

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

6,2

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)
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6.1.4 Španělsko
Výrazně rostoucí trend stavební produkce trval až 
do roku 2006, kdy došlo ke zlomu. Následující strmý pád 
ještě nenašel své dno. Z vybraných zemí je ve Španělsku 
možné sledovat výrazně nejvyšší volatilitu meziročního 
vývoje inženýrského stavitelství – v poslední dekádě je 
patrná nekoncepčnost a dlouhodobá neudržitelnost 
relevantních veřejných výdajů.

V posledním desetiletí se projevuje pro-cykličnost vývoje 
inženýrského stavitelství. Stavebnictví tedy v době boomu 
přispívalo k růstu HDP a naopak se výraznou měrou podílí 
na propadu reálné produkce v období od roku 2007.
 

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

15,1

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)

0,47

6.1.5 Polsko
Inženýrské stavitelství v Polsku vykazovalo v letech 2000-
2005 velmi malou dynamiku, od roku 2006 je patrný 
jeho výrazný nárůst. Pro srovnání, v roce 2011 bylo 
prostavěno o 125 % více, než v roce 2005. V období 
let 2000-2003 byl v Polsku zaznamenán útlum v oblasti 
pozemního stavitelství. Následoval však růst trvající 
do roku 2008, rok 2009 byl pak ve znamení korekce. 
V roce 2010 se sektor pozemního stavitelství stabilizoval 
a v roce 2011 byl pak opět ve znamení růstu.

Volatilita meziročního vývoje inženýrského stavitelství 
v období 2001-2011 – dosahuje hodnoty 8,4 a je tak vyšší, 
než v západoevropských zemích (s výjimkou Španělska). 
Korelační analýza pak ukazuje na nejvýraznější provázanost 
vývoje reálné produkce a inženýrského stavitelství. Lze 
hovořit o jednoznačně procyklické politice veřejných výdajů 
směrem k výstavbě dopravní infastruktury.

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

8,4

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)

0,59
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6.1.6 Dánsko
Vývoj stavebnictví v Dánsku je odlišný od ostatních 
zemí – stavební produkce jako celek vykazovala stabilitu 
v průběhu uplynulých 17 letech, přičemž pozemní stavi-
telství rostlo až do roku 2008 a inženýrské stavitelství má 
naopak dlouhodobě sestupný trend.

Setrvalý pokles infrastrukturálních výdajů charakterizuje 
mírně vyšší volatilita meziročního vývoje inženýrského 
stavitelství v porovnání s Rakouskem. 

V posledním desetiletí nelze spatřovat silnější závislost 
vývoje inženýrského stavitelství a vývoje reálné produkce.

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

7,0

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)

-0,20

6.1.7 Slovensko
Na Slovensku nedošlo k prudkému nárůstu infrastruktu-
rálních investic jako v případě České republiky, od roku 
2006 lze sledovat jejich stabilitu. Růst stavební produkce 
tažený růstem v sektoru pozemního stavitelství dosáhl 
vrcholu v roce 2008. Od roku 2009 je patrný pokles 
pozemního stavitelství, který při stabilitě inženýrského 
stavitelství způsobuje pokles celkové stavební produkce.

Volatilní vývoj infrastrukturálních investic především 
v letech 2001-2006 vede k mírně vyšší směrodatné 
odchylce inženýrského stavitelství ve srovnání s Českou 
republikou. V případě Slovenska nebyla identifikována 
závislost meziročního vývoje HDP a inženýrského stavitel-
ství, infrastrukturální výdaje tedy nevedou k výkyvům 
ekonomiky.
 

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

10,5

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)
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6.1.8 Česká republika
V České republice byl patrný dlouhodobě rostoucí trend 
stavební produkce. Zatímco pozemní stavitelství dosáhlo 
svého vrcholu v roce 2007, kdy bylo na trh dodáno 
nejvíce bytů v důsledku nejistoty ohledně výše DPH 
a kulminace silných ročníků v relevantní věkové skupině 
poptávající byty, došlo tak k určitému předzásobení trhu, 
inženýrská výstavba pokračovala v rostoucím trendu 
až do roku 2009, kdy došlo k razantnímu zlomu. Roky 
2009 a 2010 pak přinesly v důsledku rozpočtových škrtů 
v inženýrské výstavbě propad.

Volatilita meziročního vývoje inženýrského stavitelství 
dosahuje v ČR hodnoty 9 a je tak vyšší, než v západo-
evropských zemích i Polsku – zejména vlivem propadu 
ve výstavbě v letech 2010 a 2011. Korelační analýza pak 
ukazuje na provázanost vývoje reálné produkce a inže-
nýrského stavitelství. Stavebnictví tedy v době boomu 
přispívalo k růstu HDP a naopak se podílí na propadu 
reálné produkce v posledních letech.
 

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

9.0

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)

0,42
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Volatilita meziročního vývoje inženýrského stavitelství 
dosahuje v ČR hodnoty 9 a je tak vyšší, než 
v západoevropských zemích i Polsku – zejména vlivem 
propadu ve výstavbě v letech 2010 a 2011. 
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6.2 Quo Vadis, Česko? 

Elementární statistickou analýzou lze na příkladech 
několika vybraných ekonomik západní Evropy i regionu 
střední Evropy demonstrovat značně odlišný přístup 
vlád k infrastrukturálním investicím, resp. důsledky 
vládní politiky na tyto sektory. Zatímco tradiční a silné 
ekonomiky Evropy, jako jsou Německo a Francie, 
vykazují dlouhodobě velmi stabilní vývoj inženýrského 
stavebnictví, které navíc zejména po roce 2000 stabi-
lizuje odvětví i ekonomiku, na příkladu Španělska lze 
demonstrovat přesný opak – neudržitelné, procyklické 
investice do inženýrského stavitelství jsou jednou z příčin 
současných problémů. Náklady na restrukturalizaci 
ekonomiky jsou velmi vysoké.

Tranzitivní ekonomiky Česka a Polska se pak nacházejí 
na půli cesty mezi dobrými příklady Francie, Německa 
a Rakouska a odstrašujícím příkladem Španělska. 

Znepokojivá je zejména chybějící koncepce v České 
republice i Polsku – v dobách ekonomické prosperity 
rostu investice do dopravní infrastruktury a naopak. 
Nejvyšší korelace meziročního vývoje inženýrského 
stavebnictví (zpožděno o 2 roky) a HDP byla identifiko-
vána u Polska. Lze tedy dovozovat, že při zachování této 
kauzality by změna z rostoucího trendu stavební výroby 
v Polsku měla pro ekonomiku nepříjemné důsledky.

Směrodatná odchylka meziročního vývoje 
inženýrského stavitelství 2001-2011

Francie 4,6

Německo 5,0

Rakousko 6,2

Dánsko 7,0

Polsko 8,4

Česká republika 9,0

Slovensko 10,5

Španělsko 15,1

Korelace meziročního vývoje HDP (2000-2009) 
a inženýrského stavitelství (2002-2011)

Německo -0,59

Dánsko -0,20

Francie -0,18

Rakousko 0,02

Slovensko 0,01

Česká republika 0,42

Španělsko 0,47

Polsko 0,59
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7	 Financování a investice do dopravní 
infrastruktury 

7.1	 Subjekty veřejného sektoru ve vztahu 
k dopravní infrastruktuře

Subjekty odpovědné za koordinovaný rozvoj, výstavbu, 
modernizaci a údržbu dopravní infrastruktury (DI) 
v České republice jsou: 

•• Ministerstvo dopravy jako subjekt odpovědný 
za koordinovaný rozvoj, výstavbu, modernizaci 
a údržbu dopravní infrastruktury.

•• SFDI – Státní fond dopravní infrastruktury jako 
subjekt odpovědný za financování rozvoje, výstavby, 
údržby a modernizace silnic a dálnic, železničních 
dopravních cest a vnitrozemských vodních cest. 

•• ŘSD – Ředitelství silnic a dálnic ČR jako subjekt 
primárně odpovědný za výstavbu, modernizaci, 
údržbu a opravy silniční dopravní infrastruktury 
v rozsahu dálnic a silnic I. třídy. 

•• SŽDC – Správa železniční dopravní cesty, státní 
organizace jako subjekt primárně odpovědný 
za provozování, modernizaci, rozvoj, údržbu a opravy 
železniční dopravní cesty v rozsahu dráhy celostátní 
a drah regionálních.

•• ŘVC – Ředitelství vodních cest České republiky jako 
subjekt primárně odpovědný za investorskou činnost 
v oblasti vodních cest.

7.1.1 Organizační zabezpečení financování DI 
Dlouhodobé plánování rozvoje DI 
Základním strategickým dokumentem pro rozvoj DI v ČR 
je dokument Dopravní politika České republiky na léta 
2005-2013, který byl schválen usnesením vlády č. 882 
dne 13. 7. 2005. Dopravní politika České republiky 
na léta 2005-2013 stanovila priority, cíle, hlavní úkoly 
a nástroje dopravní politiky ČR. Uvedené usnesení vlády 
z července 2005 uložilo ministru dopravy předložení 
dvou navazujících dokumentů: 

•• generální plán rozvoje dopravní infrastruktury 
(„Gepardi“), a

•• strategie podpory dopravní obsluhy území  
(„Strapodou“).

Materiály Strapodou a Gepardi vznikly a vláda je vzala 
na vědomí. Práce na dokumentu Gepardi spočívající 
v dokončení multikriteriální analýzy však nebyly již 
po roce 2006 dokončeny. 

Dalším klíčovým vstupem dlouhodobého koncepčního 
charakteru, který zásadním způsobem determinuje 
realizaci rozvoje DI, je Operační program Doprava, jehož 
prostřednictvím je realizováno 22 % všech prostředků 
z fondů EU určených pro ČR. Nastavení a podmínky OP 
Doprava mají významný vliv především na výběr akcí 
rozvoje DI, které budou realizovány a na způsob jejich 
financování. Zařazování akcí do OP Doprava vychází 
z materiálu Dopravní sektorové strategie, 1. fáze, který 
byl v rámci OP Doprava zpracován, a který navazuje 
na Dopravní politiku ČR na léta 2005-2013, dopraco-
vává její cíle a zpřesňuje plán dalšího postupu ve vztahu 
k rozvoji DI. Navazovat bude zpracování Dopravních 
sektorových strategií, 2. fáze – Střednědobý plán rozvoje 
dopravní infrastruktury – GEPARDI II, kterým budou 
určeny priority pro období po roce 2014. 

Střednědobé a krátkodobé plánování 
Ministerstvo dopravy stanovuje, v reakci na aktuální 
podmínky dopravy a jejího finanční zabezpečení, 
strategické záměry v oblasti investic do dopravní 
infrastruktury (aktuálně jsou stanoveny strategické 
záměry pro investice v letech 2011-2013). 

Stěžejní proces plánování rozvoje DI probíhá v rámci 
každoročního sestavování rozpočtu SFDI na následující 
rok a střednědobého výhledu na další 2 roky. V jeho 
rámci dochází k výběru akcí určených k realizaci 
v následujícím roce a dalších dvou letech. 

 
 

Ministerstvo dopravy

Ředitelství silnic a 
dálnic

Ředitelství vodních 
cest 

Správa železniční 
dopravní cesty

Státní fond dopravní 
infrastruktury (SFDI)

Systém řízení subjektů odpovědných za koordinovaný rozvoj, výstavbu, 
modernizaci a údržbu dopravní infrastruktury v České republice
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Hlavními vstupy pro zpracování rozpočtu SFDI na násle-
dující rok a střednědobého výhledu na další 2 roky jsou:

•• výdajové rámce Ministerstva financí schválené 
Vládou ČR, 

•• předchozí rozpočet SFDI a střednědobý výhled, 

•• strategické záměry Ministerstva dopravy v oblasti 
investic do dopravní infrastruktury, 

•• dopravní politika České republiky na léta 2005-2013,

•• evropské programy (OPD a jím stanovené prioritní 
osy a alokované prostředky), 

•• návrhy žadatelů na zařazení jednotlivých akcí 
do rozpočtu a střednědobého výhledu. 

Subjekty zapojené do procesu každoročního sestavení 
rozpočtu, plánu a střednědobého výhledu: 

•• kraje, 

•• Hlavní město Praha (Odbor Městského Investora, 
Technická Správa Komunikací), 

•• Ministerstvo dopravy ČR, 

•• Ministerstvo financí ČR, 

•• Regionální dráhy, 

•• ŘSD,

•• ŘVC, 

•• SŽDC, 

•• SFDI,

•• účastníci příspěvkových programů SFDI. 

Zpracovatelem rozpočtu a střednědobého výhledu je 
SFDI. Limitujícím faktorem sestavení rozpočtu SFDI je 
zdroj finančních prostředků, nutných na pokrytí spolufi-
nancování EU akcí, na doplatky dokončovaných staveb, 
financování náhradních projektů a na přípravu akcí 
na rozpočet 2014+. Problematická je především odlišná 
predikce příjmů z jednotlivých rozpočtových zdrojů mezi 
SFDI a ministerstvem financí. Nejisté jsou především dvě 
položky – dotace ze státního rozpočtu a úvěr EIB, pro 
nějž EIB přidělila rámec, ale MF jeho použití povolilo 
pouze ve výši 50% potřeb plynoucích ze stavu realizace 
evropských projektů.

Stanovené limity pro SFDI již v roce 2013 znamenají 
snížení zdrojů oproti původnímu výhledu, což předsta-
vuje reálná rizika:

•• vyřazení projektů nebo části nákladů projektů 
Evropskou komisí a nedočerpání současného OPD, 

•• nezajištění spolufinancování OPD ze zdrojů EIB,

•• neschopnost finančně plnit uzavřené smluvní závazky 
na výstavbu pozemních komunikací z minulých let,

•• nezajištění náhradních projektů,

•• minimalizaci prostředků na přípravu staveb pro nové 
rozpočtové období 2014+,

•• další krácení prostředků na opravu a údržbu, 

•• nemožnost zahájit žádnou novou výstavbu DI.

Pro minimalizaci dopadu těchto rizik je nezbytné 
zajistit dlouhodobě stabilní rozpočty SFDI, které by byly 
konzistentní jak z hlediska času tak i jednotlivých akcí, 
aby bylo možné:

•• přednostně vyčerpat maximum evropských zdrojů 
pro financování dopravní infrastruktury, k tomuto cíli 
nasměrovat politiku MD ČR,

•• čerpat úvěr EIB v souladu s rozpočtovým výhledem, 
jako výhodný zdroj na kofinancování projektů, 

•• posílit v rozpočtu SFDI prostředky na přípravu investic 
pro nové programovací období 2014 +, vyčlenit 
prioritní projekty, u kterých je předpoklad, že projdou 
auditem ekonomické efektivity EU, 

•• snižovat objem akcí, které byly zasmluvněné 
v minulém období (před rokem 2010) ŘSD,

•• zvýšit objem prostředků na opravy a údržbu silniční 
a železniční sítě.
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7.2	 Financování dopravní infrastruktury

Financování dopravní infrastruktury je v současnosti 
zabezpečováno prostřednictvím zdrojů několika hlavních 
kategorií: 

•• prostředky z národních zdrojů – silniční daň, 
spotřební daň z minerálních olejů (9,1% z celkového 
objemu), časové a výkonové zpoplatnění, nepravi-
delné převody výnosů z privatizovaného majetku 
a dividend společností se státní účastí, dotace 
ze státního rozpočtu, 

•• prostředky ze zdrojů EU – Operační program 
doprava a komunitární program na financování 
rozvoje transevropských dopravních sítí, 

•• prostředky EIB, 

•• dluhopisy.

Vzájemné vztahy, provázanost a peněžní toky jednot-
livých zdrojů financování a subjektů veřejného sektoru 
odpovědných za koordinovaný rozvoj, výstavbu, 
modernizaci a údržbu DI jsou uvedeny na schématu, 
přičemž ve vztahu k jednotlivým subjektům platí: 

•• Ministerstvo financí („MF“), jako správce státního 
rozpočtu, je důležitým poskytovatelem:

-- Národních zdrojů – daňové příjmy, příjmy 
z privatizace a z dividend státem vlastněných 
společností, časové a výkonové zpoplatnění 
a dále dotace na krytí schodku rozpočtu SFDI. 

-- Nadnárodních zdrojů – MF je příjemcem úvěrů 
EIB a současně příjemcem prostředků z fondů EU, 
které jsou převedeny do rozpočtu MD, kde jsou 
přidělovány jednotlivým příjemcům – ŘSD, SŽDC 
a ŘVC. 

•• Ministerstvo dopravy („MD“) – příjmem MD, 
v rámci jeho rozpočtové kapitoly, jsou vybrané 
prostředky poskytnuté Ministerstvem financí – 
prostředky EU, úvěry EIB a dotace na krytí schodku 
SFDI. MD tyto prostředky převádí do rozpočtu SFDI. 
MD dále poskytuje ze své rozpočtové kapitoly ŘSD, 
SŽDC a ŘVC prostředky na krytí části jejich provoz-
ních nákladů. 

•• SFDI poskytuje a rozděluje prostředky z národních 
a nadnárodních zdrojů jednotlivým příjemcům – ŘSD, 
SŽDC a ŘVC.

•• ŘSD, SŽDC a ŘVC jsou subjekty odpovědné za reali-
zaci aktivit v rámci výstavby, rozvoje, modernizace, 
opravy a údržby infrastruktury. Majorita finančních 
prostředků pro plnění jejich účelu je poskytována 
z rozpočtu SFDI, z rozpočtové kapitoly MD jsou 
poskytovány zejména prostředky na krytí jejich 
provozních nákladů.

EU Fondy EIB 

Ministerstvo financí  

Ministerstvo dopravy  

SFDI 

SŽDC 

Dopravci  

ČD ŘVC 

ŘSD 

Dopravci  

Investice, opravy  

Provoz  
Provoz  

Investice, opravy, provoz  

Mýto  

Prostředky EU  
Úvěry EIB 
Dotace SFDI 

Prostředky EU  
Úvěry EIB 
Dotace SFDI 

Mýto  
Privatizace  

Dálniční kupóny  
Spotřební daň  

Prostředky EU  Úvěry EIB  

Vzájemné vztahy, provázanost a peněžní toky jednotlivých zdrojů financování 
a subjektů veřejného sektoru
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Specifika současného stavu financování dopravní 
infrastruktury v České republice:

•• Strategické dokumenty dlouhodobého rozvoje 
dopravní infrastruktury byly fixovány na částky 
finančních zdrojů, které neodrážejí světové hospo-
dářské cykly ani aktuální finanční podmínky ČR, 
rychle zastarávají.

•• Celý systém plánování a rozvoje je ovlivněn 
jednoletým cyklem plánování finančních zdrojů a akcí 
k realizaci, dlouhodobé rozpočtové plánování je 
limitováno. 

•• Počet a objem požadavků na investice do DI i provoz 
ze strany žadatelů převyšuje rámec finančních 
prostředků vymezených pro DI. 

•• Možnosti ovlivnění objemu prostředků alokovaných 
do rozpočtu SFDI jsou ze strany SFDI a institucionál-
ních investorů značně limitované. 

•• Nejistota sektorových investorů při přípravě akcí 
vyplývající z nejistoty finančních prostředků pro 
jednotlivé akce v rámci každoročního plánování 
i v rámci běžného roku, jejíž důsledkem je vysoký 
počet rozpracovaných investičních akcí, akcí ve stavu 
přípravy a z toho plynoucí neefektivita vložených 
prostředků. 

•• Významný vliv na procesy plánování i realizace 
rozvoje DI mají podmínky a procesy spojené s alokací 
finančních prostředků z fondů EU (v roce 2010 tvořily 
více než 37,6 % všech prostředků určených do DI, 
s dopadem i na převážnou část volných disponibil-
ních prostředků z národních zdrojů).

7.3	 Zhodnocení stávajícího systému 
financování dopravní infrastruktury

Stávající systém financování dopravní infrastruktury 
se vyznačuje zásadními nedostatky, a to jak z hlediska 
zajištění zdrojů a výdajů na DI, tak z hlediska orga-
nizačního a procedurálního nastavení. Mezi zásadní 
nedostatky patří:

Z hlediska zajištění zdrojů:

•• vysoká volatilita zdrojů a potažmo výdajů na DI,

•• absence schválené dlouhodobé a závazné strategie 
rozvoje DI,

•• programování rozpočtu SFDI na krátké období vede 
k omezenému plánování a k omezení flexibility 
v dlouhodobém řízení finančních zdrojů,

•• nevyužití veškerých potenciálních zdrojů financování 
DI – PPP projekty a dlouhodobé zdroje finančních 
trhů (penzijní fondy) formou emise dluhopisů, 

•• nízký podíl koncových uživatelů na financování 
rozvoje DI, 

•• vysoký vnitřní dluh jako důsledek dlouhodobého 
podinvestování výdajů na opravy a údržbu stávající 
DI,

•• neschopnost dočerpání fondů OP Doprava.

Z hlediska organizačního a procedurálního nastavení:

•• nepropojenost SFDI a ŘSD, SŽDC a ŘVC podílejících 
se na financování a rozvoji DI a z toho plynoucí 
neefektivnost, nehospodárnost a případně neúčel-
nost vynaložených prostředků, 

•• absence expertně posouzeného, zafixovaného, 
závazného dlouhodobého plánu konkrétních 
prioritních investičních akcí vypracovaného v souladu 
s dlouhodobou strategií rozvoje DI, 

•• posuzování strategických priorit a potažmo výběr 
konkrétních investičních akcí je decentralizováno 
na ŘSD, SŽDC a ŘVC a jejich organizační jednotky.

Obě skupiny nedostatků přispívají k nedostatečnému 
objemu zdrojů a potažmo výdajů do dopravní 
infrastruktury, jejich nestabilitě a jejich neefektivnímu 
a nehospodárnému vynakládání. 

Tyto nedostatky nelze eliminovat bez provedení opatření 
majících za následek stabilizaci rozpočtových zdrojů 
financování ev. využití alternativních zdrojů. Současně 
je za účelem zvýšení efektivity a hospodárnosti vhodné 
provést opatření mající za následek organizační 
a procesní změny současného modelu financování DI. 

Na základě výše uvedeného by bylo vhodné nalézt nový 
model financování a organizačního zajištění dopravní 
infrastruktury, který umožní dobudování páteřní 
dopravní infrastruktury v reálném čase a který bude 
pokrývat nutnou obnovu a provoz DI. Mělo by se jednat 
o model založený na zdrojích objemově dostatečných 
a stabilních v čase, a zároveň maximalizující podíl 
koncových uživatelů na jejich financování. 

Do úvahy připadají zejména dále uvedené alternativy 
financování kombinující platby od uživatelů sítě, 
prostředky veřejných rozpočtů – národních a evrop-
ských, zdroje finančních trhů a PPP projektů.
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Uživatelé:

•• časové zpoplatnění,

•• výkonové zpoplatnění.

Národní zdroje:

•• státní rozpočet,

•• státní dluhopisy, případně státní koncesionář 
s vlastním dluhopisovým programem,

•• daně,

•• účelové dotace (např.: dividendy z podniků se státní 
účastí).

Finanční trhy:

•• investiční úvěry,

•• korporátní dluhopisy,

•• zdroje penzijních fondů a pojišťoven,

•• nadnárodní finanční instituce,

•• ostatní zdroje (exportní financování, apod.).

PPP projekty:

•• dílčí PPP,

•• komplexní PPP – koncesionář realizující definovanou 
rozsáhlejší část sítě.

Evropské zdroje:

•• OP Doprava,

•• Evropská investiční banka,

•• Evropská banka pro obnovu a rozvoj.

Ostatní dotační programy. 

Porovnání parametrů systému financování národní 
silniční a železniční infrastruktury ve vybraných 
analyzovaných zemích je uvedeno v příloze. Z tohoto 
porovnání  je možné se inspirovat při reformě českého 
systému financování dopravní infrastruktury.

7.4	 PPP

Projekty PPP se mohou stát alternativním zdrojem 
financování, a to nejen dopravní infrastruktury. Reálnost 
využití této formy financování záleží na řadě faktorů - 
legislativním procesu, výběru koncesionáře, na výběru 
projektů, na předložení harmonogramu konkrétních 
kroků, ale také na rychlosti jejich realizace a v této fázi 
na politické odvaze ke strategickému rozhodnutí.

Nerealizování znamená nejen nevyužití pozitivních 
efektů, ale také znevěrohodnění metody PPP jako 
možného způsobu financování. Zapojení soukromých 
finančních prostředků může významně napomoci 
stabilizaci stavebnictví a pomoci řešit problematiku 
zaměstnanosti.

Současná omezení využití PPP:

•• legislativní proces (vyloučení kritických oblastí – 
výkupy, zábory půdy, otázka životního prostředí, 
případné legislativní úpravy v průběhu realizace),

•• realizace není ověřena v ČR praxí, 

•• sestavení Koncesního projektu a Koncesní smlouvy 
může být zdlouhavé a rizikové,

•• nejsou dosud specifikováni konkrétní potencionální 
koncesionáři,

•• není zahájena příprava podkladů ani pro jeden 
Koncesní projekt,

•• řešení otázky zvyšování budoucích mandatorních 
výdajů,

•• minimální průběh přípravy projektu PPP činí 30 
měsíců,

•• dokonalá příprava je podmínka pro bezproblémový 
průběh,

•• závisí na rychlosti realizace všech potřebných kroků,

•• nerealizování by znamenalo nevyužití pozitivních 
efektů.

 
Je třeba vypracovat analýzu úspěšnosti investičních 
projektů realizovaných v zemích EU (Slovensko, 
Německo), na jejím základě provést jednoznačné 
rozhodnutí o vhodnosti realizace takových projektů 
v podmínkách České republiky a vytvořit návrhy 
vzorových pilotních projektů PPP v České republice pro 
vybranou pozemní či dopravní stavbu. 
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8	 Iniciativy s přímým vlivem 
na sektor stavebnictví

8.1	 Aktuální situace v oblasti bytové 
politiky

Bytová problematika a podpora bydlení ze strany státu 
je jednou z důležitých součástí investiční výstavby, ať 
už se jedná o rekonstrukce, modernizace, snižování 
energetické náročnosti nebo o novou výstavbu.

V uplynulé dekádě (2001-2011) stát svými podpůrnými 
programy přispěl k posílení bytové politiky a tím i k růstu 
stavebnictví. Díky dotacím a snížení úrokových sazeb 
u poskytnutých úvěrů došlo k žádoucímu zlepšení kvality 
a dostupnosti nájemního bydlení a také snížení nákladů 
na energie. Z důvodu vyčerpání původních finančních 
limitů došlo v oblasti rekonstrukcí bytových domů v roce 
2011 prakticky k jejímu úplnému zastavení. Již dříve byl 
z podobných důvodů zastaven program na podporu 
nájemního bydlení. Programy Panel a později Nový 
Panel se stal významným proinvestičním stimulem 
s výrazným přínosem především pro malé a střední firmy 
v jednotlivých regionech. 

Díky přijetí novely zákona o Státním fondu rozvoje 
bydlení může Fond přijímat finanční prostředky 
z Evropské unie, konkrétně z fondu JESSICA (Joint 
European Support for Sustainable Investment in City 
Areas). Tyto prostředky budou využity pro poskytování 
nízkoúročených úvěrů. Podobná situace je také 
u nového programu Panel. Podpora bude rovněž 
formou nízkoúročených úvěrů. Lze předpokládat, 
že opětovné zahájení obou programů povede k oživení 
bytové výstavby, rekonstrukcí a zateplování. 

Je třeba konstatovat, že Státní fond rozvoje bydlení 
(SFRB) však nedisponuje dostatečným objemem 
finančních prostředků z různých zdrojů tak, aby 
předpokládané požadavky investorů byly naplněny. Je 
nutné upozornit na skutečnost, že pro naplnění cílových 
parametrů obsažených v koncepci bydlení do roku 
2020, který schválila vláda v loňském roce, musí dojít 
k posílení finančního rámce.

8.2	 Směrnice o energetické náročnosti 
budov (EPBD II)

Klíčovým hybatelem v oblasti bytové politiky je úspora 
energií. V současné době spotřebovávají budovy 40 % 
celkové spotřeby energie v Evropské unii. Její úspory 
jsou proto jedním z ústředních témat v EU v posledních 
letech. V roce 2010 byla proto Evropskou komisí přijata 
nová směrnice o energetické náročnosti budov (EPBD 
II). Touto směrnicí by měl být naplňován ambiciozní plán 
20 – 20 – 20, tedy do roku 2020 realizovat opatření 
vedoucí ke snížení emisí skleníkových plynů o 20 %, 
snížení celkové spotřeby energií o 20 % a zvýšení podílu 
obnovitelných zdrojů energie o 20 %.

Česká republika na tyto nové požadavky reagovala 
a přijala nový zákon o hospodaření s energií účinný 
od 1. 1. 2013. Tento zákon nově charakterizuje  
např. nízkoenergetický dům, pasívní dům nebo dům 
s téměř nulovou spotřebou energie. Dále pak stanovuje 
obecný rámec výpočtu celkové energetické náročnosti 
budov, uplatňuje minimální požadavky nových a stáva-
jících budov, zmiňuje energetickou certifikaci a využití 
obnovitelných zdrojů a průkazy energetické náročnosti 
budov. Jedná se o proces, který bude postupně v ČR 
nabíhat až do roku 2020 a ovlivní v podstatě celé 
pozemní stavitelství. 

Před zahájením výstavby tak bude nutné posoudit 
technickou, environmentální a ekonomickou provedi-
telnost vysoce účinných alternativních systémů. Ukládá 
též povinnost zpracovat průkaz energetické náročnosti 
budovy. V současné době probíhá legislativní proces 
projednávání a schvalování prováděcích vyhlášek k výše 
uvedenému zákonu. Jedná se o vyhlášku o energetické 
náročnosti budov, o kontrole účinnosti kotlů, o kontrole 
klimatizačních systémů, a další. Právě detailní stanovení 
technických parametrů v těchto vyhláškách bude velice 
důležité.

Realizace úsporných opatření významně ovlivní 
stavebnictví v ČR a to nejen v oblasti materiálové 
a technologické, ale i situaci na trhu. Lze očekávat růst 
poptávky po jednotlivých materiálech a technologiích 
splňující náročné tepelně-technické vlastnosti a přísná 
kritéria, což však bude generovat tlak na zvýšení cen 
staveb. Vzhledem k poměrně vysoké cenové elasticitě 
poptávky může tento nárůst cen znamenat snížení 
stavební produkce.
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Důležitou součástí této nezpochybnitelné snahy 
o snížení energetické náročnosti budov tak musí 
být i nastartování podpůrných programů, které by 
po splnění daných podmínek měly zvýšit dostupnost 
nízkoenergetického bydlení. Již v současné době se 
naskýtá možnost provázanosti s programy SFRB - Panel 
2013 plus a program na podporu nájemního bydlení. 
Vláda přijala zákon o podmínkách obchodování 
s povolenkami na emise skleníkových plynů. Rozhodla 
tak o směřování finančních prostředků na snižování 
energetické náročnosti staveb. SFŽP, který byl vládou 
spolu s MPO požádán o administraci, připravuje nový 

program. Ten by navazoval na končící Zelenou úsporám 
a zatím se pracovně nazývá „Šetři“. Stanovuje podmínky 
pro čerpání dotací a poskytnutí nízkoúročených půjček. 
V současné tíživé situaci, ve které se stavebnictví 
nachází, by mohl být součástí prorůstových opatření. 
Předpokládaný termín jeho vyhlášení v létě 2013 lze 
vzhledem k sezonnosti stavebních prací označit jako 
pozdní.

Problematika bytové výstavby včetně zajišťování 
programů oprav a rekonstrukcí je roztříštěna mezi MŽP 
a MMR, kompetence přitom nejsou jasně vymezeny.

V uplynulé dekádě (2001 – 2011) stát svými 
podpůrnými programy přispěl k posílení bytové 
politiky a tím i k růstu stavebnictví. Díky dotacím 
a snížení úrokových sazeb u poskytnutých úvěrů došlo 
k žádoucímu zlepšení kvality a dostupnosti nájemního 
bydlení a také snížení nákladů na energie. Z důvodu 
vyčerpání původních finančních limitů došlo v oblasti 
rekonstrukcí bytových domů v roce 2011 prakticky 
k jejímu úplnému zastavení. Již dříve byl z podobných 
důvodů zastaven program na podporu nájemního 
bydlení. Programy Panel a později Nový Panel se stal 
významným proinvestičním stimulem s výrazným 
přínosem především pro malé a střední firmy 
v jednotlivých regionech. 
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9	 Přínosy stavebnictví národní 
ekonomice

V této analýze se snažíme upozornit na fakt, že podpora 
stavebnictví, resp. koncepčně prováděné veřejné 
investice, vedou k významné podpoře domácí ekono-
miky. Je známo, že stavebnictví má jeden z nejvyšších 
multiplikačních efektů z pohledu ekonomických přínosů 
a vlivu na zaměstnanost. Tento fakt je významný právě 
pro hledání cest k překonání ekonomické krize. Stát 
tak může prostřednictvím veřejných investic přímo 
stimulovat domácí ekonomiku, jelikož stavebnictví 
vykazuje relativně nízkou závislost na dovozech.

Stavebnictví má ve své produkční činnosti řadu vazeb 
na jiná odvětví, jako na výrobce stavebních hmot 
a materiálů, výrobků, energií, dopravy, služeb, archi-
tektonické a projekční činnosti, IT technologií aj. Podle 
rozsahu těchto vazeb, tj. konkrétní poptávky a také 
rozsahu vnitropodnikové kooperace, dochází v produkci 
stavebnictví k vyznanému multiplikačnímu efektu. 
Kvantifikace multiplikátorů vychází z údajů Národních 
účtů ČSÚ. Příslušný multiplikátor je vyjádřen ve vztahu 
k jednotce dané produkce a pro odvětví stavebnictví se 
dlouhodobě pohybuje v úrovni 2,2-2,3.

Znamená to konkrétně, že každá realizovaná 1 mld. 
Kč stavební produkce vyvolává celkový nárůst další 
produkce v národním hospodářství ve výši 2,2-2,3 mld. 
Kč. Prostřednictvím veřejných zakázek lze tak výrazně 
ovlivnit ekonomický růst a zaměstnanost a tato role 
stavebnictví by měla být v rámci hospodářské politiky 
spolehlivě využívána.

Pokud se příslušný propočet provádí jen ve vztahu 
k tuzemským dodávkám pro výrobní spotřebu, je 
stavebnictví ve vyvolaném efektu v porovnání s ostat-
ními obory hospodářství jednoznačně na prvním místě, 
má největší přímý a bezprostřední vliv na tuzemskou 
produkci.

Svaz podnikatelů ve stavebnictví provedl v roce 2008 
propočet přínosu 1 mld. Kč stavebních investic pro 
státní rozpočet pro potřeby jednání s vládou, poslanci 
a představiteli politických stran za účelem podpory 
proinvestiční politiky státu. 

Byl předložen také členům Národní ekonomické rady 
vlády NERV v roce 2010. Prokázal, že ve formě daně 
právnických a fyzických osob, DPH, daně ze mzdy, 
sociálního a zdravotního pojištění plyne do státního 
rozpočtu 423 mil. Kč včetně úspory na výdajích 
za vyplácení podpory v nezaměstnanosti a platby 
sociálního a zdravotního pojištění.

V rámci této studie nechceme znovu představovat výše 
zmíněný propočet, ale představme si v rámci evropského 
kontextu závěry studie vypracované Rýnsko-Westfál-
ským institutem pro výzkum hospodářství se sídlem 
v Essenu (RWI).

RWI na základě zadání Spolkového institutu pro výzkum 
stavebnictví, městského rozvoje a vlivů na zaměstnanost 
vliv dodatečné investice ve výši 1 mld. EUR na národo-
hospodářskou produkci a zaměstnanost. Současně byly 
vyjádřeny i fiskální efekty takové investice.

Výpočty byly provedeny odděleně pro pět vymezených 
stavebních segmentů.
 
Výpočet vlivů na produkci a zaměstnanost byl proveden 
ve třech krocích:

•• „přímý efekt“ – ten se projevuje ve stavebnictví 
samotném,

•• „nepřímý efekt bez vlivu cirkulace“ – ten vzniká 
prostřednictvím propojení stavebnictví s ostatními 
odvětvími. Vlivem této dodatečné poptávky 
stavebnictví se v těchto dalších odvětvích generuje 
výroba a zaměstnanost,

•• „nepřímý efekt s vlivem cirkulace“ – ten spočívá 
na předpokladu, že vzestup zaměstnanosti vyvolává 
zvýšení čistého příjmu, což zvyšuje spotřebitelskou 
poptávku. Kromě toho ještě dodatečná poptávka 
stavebnictví vede u řady samotných oblastí k doda-
tečné poptávce po investičním zboží, která se projeví 
jak ve výrobě, tak i v zaměstnanosti.

Základ pro výpočet představují tabulky „vstup-výstup“ 
Spolkového statistického úřadu pro rok 2007. Tyto 
tabulky podrobně ukazují propojení mezi celkem 71 
výrobními oblastmi, resp. zbožovými skupinami. 
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Vliv výroby
Přímý výrobní efekt dodatečných stavebních investic 
ve výši 1 mld. EUR se projeví v každém z uvažovaných 
segmentů stavění obdobně. Rozhodující pro nepřímý 
efekt bez cirkulačního efektu je současná výrobní 
technologie v jednotlivých segmentech stavění. Čím 
vyšší je podíl přidané hodnoty produkce, tím menší je 
podíl ostatních odvětví na hodnotě produkce.

Nepřímé efekty vztahujících se na 1 mld. stavebních 
investic leží mezi 775 mil. EUR a 908 mil. EUR. Ve vztahu 
na tak zvané vážené podíly jednotlivých směrů výstavby 
na stavebních investicích roku 2007 vzniká „průměrný 
nepřímý efekt“ ve výši 824 mil. EUR.

Nepřímý efekt s cirkulačním vlivem leží mezi  
584 mil. EUR a 684 mil EUR. Zprůměrňovaná hodnota 
leží okolo 620 mil. EUR.

Celkové vlivy na výrobu u dodatečné stavební poptávky 
ve výši 1 mld. EUR leží tedy mezi 2 359 mil. EUR  
a 2 552 mil. EUR (průměrná hodnota činí 2 444 
mil. EUR). Multiplikační efekt leží mezi 2,36 a 2,59 
s průměrem 2,44. To znamená, že dodatečné stavební 
investice ve výši 1 mld. EUR vedly z pohledu celkového 
hospodářství ke zvýšení produkce o 2,44 mld. EUR.

Tabulka 6: Vliv dodatečné poptávky ve stavebnictví, efekty v mil. EUR

Přímý vliv Nepřímý efekt 
bez cirkulač-

ního vlivu

Nepřímý efekt 
s cirkulačním 

vlivem

Celkový efekt Multiplikátor

Jedno a dvojdomky 1 000 775 584 2 359 2,36

Bytová výstavba s více byty 1 000 781 581 2 362 2,36

Průmyslová výstavba (stavby pro průmysl) 1 000 908 684 2 592 2,59

Pozemní výstavba (veřejné stavby) 1 000 802 588 2 390 2,39

Inženýrská výstavba 1 000 880 669 2 549 2,55

Průměr 1 000 824 620 2 444 2,44

Každá realizovaná 1 mld. Kč stavební produkce v České 
republice vyvolává celkový nárůst další produkce 
v národním hospodářství ve výši 2,2-2,3 mld. Kč. 
Prostřednictvím veřejných zakázek lze tak výrazně 
ovlivnit ekonomický růst a zaměstnanost a tato role 
stavebnictví by měla být v rámci hospodářské politiky 
spolehlivě využívána.
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Vliv na zaměstnanost
Přímý efekt dodatečné stavební investice se projevuje 
rozdílně podle segmentu stavění. Je vyjádřen poměrem 
hodnoty vytvořené výrobou k počtu výdělečně činných 
pracovníků, kteří se na ní podíleli. Relativně vysoký je 
přímý vliv v bytové výstavbě, nejmenší u průmyslového 
stavitelství. Průměrně tento vliv ve stavebnictví dosahuje 
10 422 osob/pracovníků na 1 mld. EUR dodatečné 
investice do stavebnictví.

Odlišně vypadají vztahy u nepřímého efektu bez vlivu 
cirkulace. Tady dosahuje nejnižších hodnot u rodinných 
jedno a dvojdomků, u průmyslového stavitelství je 
největší. Průměr je 5 562 výdělečně činných pracovníků.

U nepřímého efektu s cirkulačním vlivem průměrný 
počet dodatečně zaměstnaných výdělečných pracovníků 
dosahuje 5 987 osob.

Celkový počet zaměstnaných výdělečných osob je 
průměrně 21 911. Multiplikátor se pohybuje v rozmezí 
od 1,95 do 2,49. Multiplikátor pro průměrný vliv 
na zaměstnanost je 2,1.

Tabulka 7: Vliv dodatečné poptávky ve stavebnictví na počty pracovníků

Přímý vliv Nepřímý efekt 
bez cirkulač-

ního vlivu

Nepřímý efekt 
s cirkulačním 

vlivem

Celkový efekt Multiplikátor

Jedno a dvojdomky 11 577 5 279 5 670 22 526 1,95

Bytová výstavba s více byty 11 577 5 295 5 641 22 513 1,94

Průmyslová výstavba 8 459 6 041 6 553 21 053 2,49

Pozemní výstavba (veřejné zdroje) 11 263 5 041 5 699 22 363 1,96

Inženýrská výstavba 9 008 5 937 6 431 21 377 2,37

Průměr 10 442 5 562 5 987 21 911 2,10
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Závěr
Při porovnání výsledků studie německého institutu RWI 
a propočtu SPS, je patrná vysoká míra shody jak ve výši 
multiplikačního efektu pro národní ekonomiku tak 
ve výši přínosů veřejných investic pro státní rozpočet. 

Lze tedy konstatovat, že veřejné stavební investice mají 
zcela zásadní vliv na národní ekonomiku a je třeba je 
vzít v potaz při stanovování dalšího směřování České 
republiky. 

Tabulka 8: Daňové efekty dodatečné poptávky ve stavebnictví	

v mil. EUR Daňové příjmy Příspěvky soc.
pojištění

Celkem 
odvody

Jedno a dvojdomky 256,2 146,8 403,0

Bytová výstavby 255,5 146,4 401,9

Průmyslová výstavba 265,2 151,9 417,1

Pozemní stavitelství (veřejné zdroje) 255,6 146,4 402,0

Inženýrská výstavba 264,9 151,7 416,6

Soukromí investoři 260,5 149,2 409,7

Veřejné práce 260,3 149,1 409,4

Průměr 259,5 148,7 408,2

Tabulka 9: Daňová bilance veřejné stavební investice v mil. EURO financované na úvěr

Výdaje Dodatečný příjem/ snížení výdajů

Stavební investice 1 000,0 Daně 260,3

Úrokové výdaje 258,0 Sociální příspěvky 149,1

Výdaje na pojištění 61,5

Sociální výdaje 113,9

Schodek 673,2

 1 258,0 1 258,0

Daňové efekty
S dodatečnou poptávkou po stavební činnosti ve výši  
1 mld. EUR jsou spojeny také významné daňové efekty. 
Dodatečné daňové příjmy v průměru za všechny směry 
stavění dosahují 259,5 mil. EUR. Současně dochází 
k dodatečným příspěvkům na sociální pojištění ve výši 
148,7 mil. EUR. V součtu tedy dosahují dodatečné 
příjmy státu 408,2 mil. EUR.

RWI také stanovil daňovou bilanci u veřejných investic 
financovaných formou úvěru. Dodatečná veřejná inves-
tice 1 mld. EUR financovaná úvěrem vyvolává zvýšené 
úroky ve výši 258 mil. EUR, které zvyšují státní výdaje 
u dodatečného poptávkového impulsu na 1 258 mil. 
EUR. Naproti tomu však stojí dodatečné příjmy (daně 
a příspěvky sociálního zabezpečení), právě tak jako 
zmírňující výdaje (pojišťovací a sociální platby) ve výši 
584,8 mil. EUR. RWI tímto stanovil „samo- financující 
kvótu“.
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10	 Transparentnost vs. efektivní stát

Stavebnictví bývá často označováno za viníka předra-
žených silnic a dálnic – je to však pravda? Otázka ceny 
za kilometr dálnice je významně spojena s efektivitou 
činností a začíná na straně zadavatelů již ve fázi 
územního plánu – staví se to, co je opravdu potřeba 
a přiměřeně? V této studii se snažíme upozornit na vyšší 
efektivitu státní správy, na koncepčnost jejích kroků, 
vytváření prostředí důvěry a stability, předvídatelnosti 
a transparentnosti. V grafu 24, který kombinuje výsledky 
výzkumu dvou významných institucí, je patrná jasná 
korelace mezi mírou vnímání korupce (měřenou dle 
indexu Transparency international) a efektivitou veřejné 
správy (vyhodnocovanou Světovou bankou). 

Vyplývá z toho, že má-li být snížena míra vnímání 
korupce (a ta jde ruku v ruce s korupcí samotnou), 
je třeba zvýšit efektivitu veřejného sektoru. Výsledek 
není nutné příliš přeceňovat, při stejné míře efektivity 
vlády máme vyšší míru vnímání korupce než Španělsko. 
Znamená to, že se u nás o korupci více mluví či píše, 
nebo že je viditelnější? Lze však alespoň v hrubých 
obrysech rozpoznat silnou závislost mezi oběma veliči-
nami a v otázce efektivity veřejného sektoru pozorovat 
„tvrdé“ rozdělení na Východ a Západ.

Korelace těchto dvou veličin má jednoznačně svou 
logiku. Z pohledu stavebnictví – pokud stát zavede 
účinná opatření v oblasti legislativy, která mu umožní 
rychlejší přípravu stavebních projektů, zavede opatření 
v oblasti efektivní kontroly a budou platit opravdu vysoké 
sankce, stane se stát významně efektivnějším a vnímání 
korupce se výrazně zlepší. Jako příklad neefektivity si lze 
vzít problematiku výkupu pozemků. Všechny pozemky 
pro stavbu silnic a dálnic jsou v rámci územních plánu 
změněny na stavební. Tím se jejich hodnota jedním 
administrativním zásahem řádově zvyšuje. Stát díky tomu 
nevykupuje pozemky za cenu pole či louky, ale za cenu 
stavební parcely. Výsledná cena díla se tak výrazně 
prodražuje, navíc se však díky nekonečnému vyjednávání 
o ceně také neúměrně prodlužuje celý proces přípravy 
staveb. Čas je v tuto chvíli velmi důležitý činitel, neboť 
souvisí se skrytými, „zapuštěnými“ náklady na stavby, 
které jsou ukryty v neefektivitě státní správy. Je zásadní 
rozdíl, zda příprava stavby trvá týmu úředníků 4 roky 
nebo 10 let. Výše uvedený problém s výkupem pozemků 
byl znám téměř 20 let, nicméně novela zákona o vyvlast-
nění, která jej řeší, byla přijata teprve v letošním roce.

Problematiku korupce či předražení staveb nelze 
v žádném případě ve veřejné diskusi opomíjet, neboť 
je významným celospolečenským problémem. Nelze ji 
však v žádném případě spojovat s diskusí o výši a směru 
investic, což se dnes bohužel velmi často děje. 

Netransparentnost se netýká pouze veřejných staveb-
ních investic a stát si musí vynutit pořádek v této oblasti 
přísně nastavenou legislativou, důslednou a efektivní 
kontrolou a skutečně vysokými sankcemi, nebo-li 
vysokou efektivitou své činnosti. 

Zdroj: Světová banka, Transparency International, výpočty Deloitte
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Podívejme se na srovnání 15 různých dopravních staveb ve Spojených státech,  
které ukázalo, že cena za 1 míli (cca 1,6 km) dálnice může oscilovat mezi 1,9 mil. USD 
(v nezastavěné oblasti) až 188 mil. USD (ve vysoce zastavěné městské oblasti 
s vysokou cenou pozemků, s řadou mostů, tunelů, přivaděčů a přechodů).

Zdroj: Washington State Department of Transportation
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11	Prorůstová opatření

Vláda po dohodě se Svazem průmyslu a dopravy ČR 
(dále jen „SP ČR“) a Konfederací zaměstnavatelských 
a podnikatelských svazů ČR (dále jen „KZPS ČR“), 
předložila v říjnu 2012 „Opatření vlády ČR pro zlepšení 
podmínek rozvoje hospodářství, podporu podnikání 
a zaměstnanosti“. SPS jako člen KZPS zpracoval většinu 
návrhů opatření, týkajících se stavebnictví. Jde o řešení 
aktuálních potřeb hospodářského, ekonomického 
a fiskálního vývoje, založeného Programovým prohlá-
šením vlády ČR, schváleným dne 4. srpna 2010.

SP ČR a KZPS ČR zpracovaly v průběhu 1. pololetí 2012 
návrhy opatření pro rozvoj hospodářství, podporu 
podnikání a zaměstnanosti, které byly dále aktuali-
zovány v souvislosti s potřebou hospodářského růstu 
v nejbližším období, ale i z hlediska střednědobého 
vývoje. Na společném jednání zástupců vlády a zaměst-
navatelů dne 26. července 2012 došlo k dohodě, 
že bude připraven souhrnný materiál obsahující jak 
návrhy zaměstnavatelů, tak návrhy vlády. 

Bylo dohodnuto, že je žádoucí reagovat na zásadní 
problémy provázející dosavadní vývoj hospodářství 
a potřeby zaměstnavatelů. Za klíčový imperativ je 
považováno zvyšování konkurenceschopnosti české 
ekonomiky. Předkládán je proto návrh, aby se opatření 
vlády soustředila do těchto 5 stěžejních oblastí:

1. 	snížení regulatorní administrativní zátěže a zpřehled-
nění legislativy,

2. 	zvýšení konkurenceschopnosti, mobilizace aktiv 
státu, daňová stimulace,

3. 	podpora inovací širším propojením průmyslových 
podniků s vědeckými a výzkumnými institucemi, 
podpora rozvoje vzdělávání,

4. 	podpora rozvoje exportu,

5. 	efektivní čerpání evropských fondů.

Pracovní skupině NERV bylo původně navrženo 
k posouzení celkem 109 návrhů opatření, z nichž 49 
bylo považováno za prioritní. Předložený návrh nakonec 
obsahuje celkem 80 návrhů opatření rozdělených 
do tří skupin dle časové naléhavosti a předpokládané 
účinnosti:

A)	 skupina návrhů s vysokou prioritou (celkem 18),

B)	 skupina návrhů s prioritou (celkem 22),

C)	 skupina ostatních návrhů (celkem 40).

Za optimální z hlediska naléhavosti, časové a finanční 
reálnosti je pracovní skupinou NERV považován výběr 
18 klíčových opatření vlády (s vysokou prioritou), které 
lze splnit, nebo založit jejich plnění do konce funkčního 
období současné vlády. Návrh je však veden snahou, 
řešit i problémy zásadní povahy vyjádřené ve skupině B) 
a C), jejichž řešení je nezbytné pro další rozvoj hospo-
dářství, podnikatelského prostředí a zaměstnanosti, 
a plnění je reálné zpravidla v dlouhodobějším časovém 
horizontu, tzn. v období 2014-2020. 

Ze 40 návrhů opatření s vysokou prioritou a prioritou se 
jich 15 dotýká přímo oblasti stavebnictví. Tyto návrhy 
uvádíme v příloze.
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12 Závěr

Otázka udržitelného rozvoje je v současné době jedno 
z nejvíce diskutovaných celospolečenských témat - 
zřejmě proto, že vývoj v minulosti až do současnosti byl 
a je v mnoha ohledech neudržitelný. Hlavními společ-
nými body diskusí o udržitelnosti jsou dlouhodobá vize 
a koncepce, kontinuita a stabilita.

Témata dlouhodobé vize, koncepce a stability jsou také 
ústředními myšlenkami této studie. ČR však bohužel 
postrádá jasnou a jednoduše čitelnou vizi směřování 
ve většině oblastí a odvětví. Neexistuje tedy ani žádná 
dlouhodobá a stabilní koncepce země v oblasti veřejných 
investic a stavebnictví. 

Ekonomická situace a perspektiva dalšího vývoje je velmi 
napjatá ve všech odvětvích české ekonomiky, nicméně 
v důsledku absence jasných vizí v oblasti veřejných 
investic dochází ve stavebnictví k nadproporčním 
výpadkům. Stavebnictví je jako jediné odvětví již čtvrtým 
rokem v recesi a na tuto situaci není u politické represen-
tace adekvátní reakce. Vyspělá Evropa řeší složitější 
ekonomickou situaci cestou stabilního rozvoje investic, 
aby nebrzdila ekonomiku. ČR jde opačným směrem a při 
legitimní a chvályhodné snaze o snižování rozpočtového 
deficitu dochází k výraznému podcenění multiplikačního 
efektu stavebnictví na ekonomiku. Jedna ze základních 
funkcí státu by však měla být stabilizace ekonomiky, 
mimo jiné prostřednictvím řízených investic, především 
do infrastruktury. 

Současná situace, kdy se nejvíce ze všech segmentů 
propadly investice do dopravní infrastruktury, vede 
k zásadnímu problému ve všech segmentech staveb-
nictví. Firmy ze segmentu dopravní infrastruktury hledají 
uplatnění v oblasti pozemního stavitelství, objem 
zakázky dnes není rozhodující a velké společnosti 
soutěží i o zakázky v řádech desítek či dokonce jednotek 
milionů. Nejvíce tak na současnou situaci doplácí menší 
a střední stavební společnosti, jelikož nemohou dlou-
hodobě ustát cenový tlak v přesyceném konkurenčním 
prostředí, nemají finanční sílu na financování staveb 
v rámci požadovaných splatností, garancí a dalších 
podmínek, které jsou schopny splnit velké společnosti, 
mnohdy i ony na pokraji svých možností. V konečném 
důsledku tak dojde k výraznému oslabení trhu na úkor 
malých a středních firem.

Je třeba říci, že nejen celá stavařská veřejnost je velmi 
znepokojena současným vývojem. Došlo k opravdu 
dramatickému poklesu zásoby práce, byla fakticky 
zmrazena příprava velkých infrastrukturních staveb, 
není zajištěno financování akcí spolufinancovaných EU, 
není jasný výhled na další roky. Toto vše má a bude mít 
v budoucnu pro odvětví fatální důsledky. Je třeba si 
uvědomit, že velká část stavebních společností z odvětví 
je nucena propouštět. Některé se ještě snaží udržet 
své zaměstnance alespoň na základních mzdách. Firmy 
přitom nechtějí ztrácet své zaměstnance, protože jsou 
jejich největší hodnotou. 

Tato studie se snažila upozornit na výše uvedené 
problémy a přinést srovnání s vývojem ve vybraných 
zemích Evropy. Lze konstatovat, že v porovnání s těmito 
zeměmi má Česká republika spíše nižší podíl stavebních 
investic na HDP i na obyvatele s výrazně klesajícím 
trendem, přičemž však má velmi nízkou úroveň 
infrastruktury jak z hlediska kvantity tak i kvality. Dá se 
tak říci, že místo dohánění vyspělejší části Evropy za ní 
v posledních letech čím dál více zaostáváme.

Významným faktorem je také výrazně vyšší politická, 
ekonomická a legislativní nestabilita než ve vyspělé 
Evropě. Na rozdíl od jiných zemí Evropy má přístup 
vlády ČR k veřejným investicím nežádoucí procyklický 
charakter, na rozdíl od neutrálního až stabilizačního 
přístupu v západních zemích. 

Nekoncepčnost v oblasti veřejných investic souvisí 
také s organizačním uspořádáním veřejných investic 
v rámci veřejné správy. Na rozdíl od jiných zemí nejsou 
v ČR veřejné investice a odvětví stavebnictví adekvátně 
organizačně řízeny. Stavebnictví spadá podle kompe-
tenčního zákona pod ministerstvo průmyslu a obchodu. 
Nemá na něm však adekvátní zastoupení, které 
odpovídá jeho významu v ekonomice, nemá ani svého 
zástupce ve vztahu k EK při unijních jednáních. Veřejné 
investice a stavebnictví by mělo být ze strany státní 
správy organizováno a řízeno na úrovni jako v ostatních 
členských zemích EU. Bylo by proto vhodné vytvořit 
funkci náměstka mistra průmyslu a obchodu pro oblast 
stavebního průmyslu. 
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Ideálním řešením by bylo vytvoření jediného ministerstva 
spojujícího v oblasti investic kompetence ministerstva 
dopravy, ministerstva pro místní rozvoj, ministerstva 
průmyslu a obchodu a ministerstva životního prostředí. 
Tento funkční model existuje např. v Německu 
a na Slovensku.

V neposlední řadě studie představuje prorůstová opatření 
z oblasti stavebnictví definovaná dokumentem s názvem 
„Návrhy opatření vlády pro zlepšení podmínek rozvoje 
hospodářství, podporu podnikání a zaměstnanosti“.  
Je však otázkou, zda je reálné za současných politických 
i ekonomických turbulencí jeho prosazování do praxe 
ve všech oblastech – administrativně legislativní, zvýšení 
konkurenceschopnosti, efektivního čerpání evropských 
fondů, podpory exportu, inovací a vzdělávání.

Je proto nezbytné přestat říkat, co by mělo být, ale je 
nutné již konkrétně jednat. Výše uvedený dokument 
obsahující prorůstová opatření by měl být přijat, je 
potřeba nerezignovat na jeho závěry a snažit se v praxi 
o vytvoření podmínek pro skutečný, trvale udržitelný 
rozvoj naší země. 

Je třeba říci, že nejen celá stavařská veřejnost je velmi 
znepokojena současným vývojem. Došlo k opravdu 
dramatickému poklesu zásoby práce ve veřejném 
sektoru, byla fakticky zmrazena příprava velkých 
infrastrukturních staveb, není zajištěno financování akcí 
spolufinancovaných EU, není jasný výhled na další roky. 
Toto vše má a bude mít v budoucnu pro odvětví fatální 
důsledky. 
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Přílohy
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SWOT analýza 

Z pohledu veřejného sektoru má stavebnictví své 
slabé a silné stránky, existují také významné příležitosti 
a hrozby. Se všemi body je nutné pracovat při stanovo-
vání koncepčního materiálu pro stavebnictví a veřejné 
investice. 

Silné stránky  Slabé stránky

•• historicky relativně stabilní podíl inženýrského stavitelství na HDP,

•• existující příslušné obory vysokých škol zajištěné kvalitními 
odborníky,

•• zdravý finanční sektor (na rozdíl od jiných zemí bylo bankovnictví 
sanováno již v druhé polovině 90. let).

•• neexistence investiční politiky státu,

•• podcenění multiplikačního efektu na ekonomiku u úsporných 
opatření,

•• nestabilní politické, ekonomické a právní prostředí,

•• roztříštěnost kompetencí – otázkami stavebnictví se zabývá MD, 
MMR, MPO, MŽP, MZ,

•• neefektivní čerpání evropských peněz,

•• neexistence Dopravní strategie ČR,

•• neschopnost zatraktivnit učňovské obory a přilákat ke studiu 
potřebných a nedostatkových oborů – kvalifikovaných řemeslníků,

•• zpožďování při výstavbě klíčových komunikací – neefektivní řešení 
problematických výkupů pozemků,

•• chybějící řešení pro nápravu současného havarijního stavu základní 
dopravní tepny v ČR (D1),

•• nízká míra provázání technických univerzit s praxí,

•• míra korupce a klientelizmu.

Příležitosti Hrozby

•• převzetí fungujících modelů financování vybraných projektů 
postavených na principech PPP,

•• větší důraz na zapojení univerzit do výzkumu a vývoje a propojení 
s praxí,

•• čerpání evropských fondů prostřednictvím kvalitně připravených 
projektů – šance ke snížení civilizačního deficitu ČR,

•• prohloubení a zkvalitnění územní a projektové přípravy, preference 
koncepčnosti, 

•• příprava výstavby velkých energetických zdrojů a infrastrukturálních 
projektů,

•• vytvoření podmínek pro uplatnění českých stavebních firem 
v zahraničí i mimo EU,

•• snížení administrativní zátěže u staveb,

•• zjednodušení a vyšší míra transparentnosti institucionálního 
zajištění stavebnictví,

•• koncepční řízení problematiky odvětví v celé šíři jeho problematiky 
jedním ministerstvem.

•• vleklé řešení současné ekonomické situace v EU,

•• nedostatečná zahraniční poptávka po stavební výrobě,

•• demografický vývoj,

•• problematická reálnost přijatých koncepčních materiálů,  
krátkodobost jejich platnosti,

•• nepokrytí vytvářených koncepcí zabezpečeným financováním, 
které je podmiňuje,

•• nedočerpání evropských fondů OP I,

•• klesající zásoba práce, nezahajování větších staveb,

•• zmrazení přípravy staveb dopravní infrastruktury,

•• nejisté zajištění národních zdrojů na dofinancování evropských 
fondů,

•• klesající zájem o studium na středních a vysokých školách se 
stavebním zaměřením.
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Statistika – Stavební výroba

Stavební práce “S” celkem
v mil. Kč běžných cen

Rok Stavební 
práce „S“ 
celkem

v tom

v tuzemsku v tom v zahra-
ničínová 

výstavba, 
rekon-
strukce 
a moderni-
zace

v tom opravy 
a údržbabytové 

budovy
nebytové 
budovy 
nevýrobní

nebytové 
budovy 
výrobní

inže-
nýrské 
stavby

vodohos-
podářské 
stavby

1994 166 520 163 546 116 862 9 595 38 743 31 694 33 140 3 690 46 684 2 974

1995 199 377 195 883 146 532 11 123 37 426 47 500 46 848 3 634 49 352 3 493

1996 232 624 229 179 172 154 15 320 40 687 53 488 58 651 4 008 57 025 3 445

1997 247 855 245 327 186 612 24 844 40 785 48 386 66 755 5 841 58 715 2 528

1998 250 834 248 694 185 893 29 911 34 583 52 472 64 818 4 109 62 801 2 140

1999 244 067 241 106 180 680 28 635 35 448 51 370 60 912 4 315 60 426 2 960

2000 265 007 261 084 197 575 30 445 38 402 54 265 70 403 4 060 63 509 3 923

2001 301 784 295 886 223 697 33 460 36 694 75 489 75 325 2 729 72 189 5 898

2002 317 568 313 569 233 038 36 011 39 618 70 878 83 462 3 069 80 532 3 999

2003 353 879 349 964 257 185 44 600 41 618 75 751 91 158 4 058 92 780 3 915

2004 402 410 397 121 292 721 54 551 54 127 65 942 113 684 4 417 104 401 5 289

2005 431 426 425 463 314 844 58 819 53 606 67 897 129 736 4 786 110 619 5 963

2006 472 578 462 980 343 648 68 960 64 921 72 728 132 365 4 675 119 331 9 598

2007 521 487 507 445 378 587 80 631 63 567 91 471 138 348 4 569 128 858 14 042

2008 547 601 536 013 398 152 80 150 65 037 88 138 160 395 4 432 137 861 11 589

2009 520 877 507 709 375 917 65 688 66 210 63 625 173 311 7 083 131 792 13 168

2010 488 690 477 793 356 289 56 711 62 929 54 337 175 911 6 401 121 504 10 897

2011 464 021 451 853 332 217 61 111 62 364 62 356 140 265 6 121 119 636 12 168
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Navrhovaná prorůstová opatření z dokumentu „Opatření vlády ČR pro zlepšení podmínek 
rozvoje hospodářství, podporu podnikání a zaměstnanosti“

Ze 40 návrhů opatření s vysokou prioritou a prioritou se jich 15 dotýká přímo oblasti stavebnictví. 

Č. Název opatření Efekt Nástroj plnění

1 Přijmout a zjednodušit postupy stavebního 
zákona směřující k urychlení výstavby; za tímto 
účelem připravit a schválit příslušné právní 
předpisy.

zrychlení a zlevnění procesů 
výstavby, zvláště u dopravních 
staveb, zlevnění majetkoprávního 
vypořádání

Přijmout prováděcí vyhlášky k schválené novele zákona, 
kterou se mění zákon č. 183/2006 Sb., o územním pláno-
vání a stavebním řádu (stavební zákon) a některé související 
zákony; novelizovat zákon č. 184/2006 Sb., o vyvlastnění 
a zákon č. 416/2009 Sb., o urychlení výstavby

5 Zpracovat a přijmout programy financování 
rozvoje infrastruktury střednědobého 
charakteru obsahující klíčové programy 
a projekty všech druhů dopravy, související 
s rozvojem podnikání závislém na výhledu 
objemu a rychlosti vývozu a dovozu zboží 
a služeb v rámci disponibilních veřejných 
financích a jejich zajištění; realizovat rozvoj 
infrastruktury využitím projektů PPP; pilotně 
ověřit projekt PPP v gesci MD na úseku dálnice 
D3 Bošilec - Borek.

zajištění rozvoje hospodářství, 
tvorba pracovních míst, růst HDP

Řešit přijetím resortních opatření v rámci příslušných kapitol 
SR; vyjádřit souhlas vlády s realizací pilotního projektu PPP 
v gesci MD 

8 Přijmout Program energetických úspor v budo-
vách, navazující na Program zelená úsporám; 
disponibilními zdroji programu energetických 
úspor budou výnosy z aukcí povolenek 
v rámci systému EU ETS; cílem je přispět tímto 
programem k rychlé, energeticky úsporné 
modernizaci fondu budov a tím k poklesu 
energetické náročnosti českého hospodářství, 
k zvýšení energetické bezpečnosti, snížení 
emisí lokálního a globálního znečištění, 
zlepšení kvality vnitřního prostředí, komfortu 
užívání budov a snížení finančních prostředků 
vynakládaných uživateli na jejich provoz.

očekávaná výše výnosu z prodeje 
povolenek za období 2013 - 2020 
cca 50 - 110 mld. Kč, z čehož 
lze uvolnit na opatření energe-
tických úspor 25 - 55 mld. Kč; 
modernizace fondu budov, pokles 
energetické náročnosti, zlepšení 
uživatelského komfortu budov 
a snížení provozních nákladů

Přijmout již MPO a MŽP připravovaný Program energetic-
kých úspor v budovách vládou

17 Snížit počet OP v programovém období 2014 
- 2020; nedopustit posilování ROP na úkor 
tematických OP; zjednodušit proces administ-
race projektů.

zvýšení efektivnosti využití zdrojů Aktuální návrh MMR rozeslaný do vnějšího připomínkového 
řízení obsahuje 5 tematických OP, 1 integrovaný regionální 
OP, 1 OP Praha a 1 OP technické podpory, rozhodnutí 
o počtu OP je nutné urychlit; posílit kompetence MMR 
v řízení celého systému zajištěním personální a institucio-
nální kontinuity Národního orgánu pro koordinaci.

18 Schválit a realizovat realokaci prostředků 
do jiných operačních programů ve zbývajícím 
programovém období 2007 - 2013, s cílem 
jejich maximálního, účelného vyčerpání.

zvýšení konkurenceschopnosti, 
udržitelnost zaměstnanosti, rozvoj 
vzdělanosti

Vláda usnesením č. 498/2012 a č. 662/2012 schválila 
realokaci části prostředků z OP VK do OP LZZ a OP PA; OP VK 
je považován za rizikový, u kterého může dojít k automatic-
kému zrušení závazku v roce 2014 a 2015; z tohoto důvodu 
MMR navrhlo toto riziko minimalizovat realokací do jiných 
OP; v současné době lze realokovat už jen alokaci roku 
2013 s ohledem na podmínky dané národní a evropskou 
legislativou; MMR předloží vládě počátkem roku 2013 
materiál obsahující vyhodnocení akčních plánů u rizikových 
OP a návrhy dalších opatření, aby došlo k eliminaci nových 
či přetrvávajících rizik (m.j. návrhem opatření na realokaci 
prostředků mezi programy).
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Č. Název opatření Efekt Nástroj plnění

23 V rámci meziresortní spolupráce (MPO, MŽP, 
MMR, MF) připravit, koordinovat a vyhodno-
covat programy v oblasti snižování energetické 
náročnosti budov, které budou financovány 
z prostředků určených na kohezní politiku 
a výnosů z prodeje emisních povolenek v letech 
2013 - 2020 tak, aby nedocházelo k překryvům 
mezi programy (prioritně program Zelená 
úsporám, program Panel, příprava programu 
JESSICA) a použitými finančními nástroji, ale 
naopak, aby se efektivně doplňovaly.

stabilní portfolio zdrojů financo-
vání

Vytvořit za účelem koordinace programů zaměřených 
na oblast snižování energetické náročnosti budov 
meziresortní pracovní tým s gescí MPO za jeho průběžnou 
a efektivně prováděnou činnost.

26 Aktualizovat cenové normativy pro stavby silnic 
a dálnic; sestavit nové cenové normativy pro 
železniční stavby.

nové nacenění prací, zreálnění cen 
staveb, nastavení stropů údržby

Dokončit zpracování normativů do 30.6.2013.

27 Dokončit zpracování Dopravní sektorové 
strategie stanovující pořadí priorit přípravy 
a výstavby dopravních staveb na základě 
multikriteriálního posouzení, včetně zajištění 
financování; dočerpat finanční zdroje na OP 
Doprava v programovém období 2007 - 2013; 
zahrnout OP Doprava mezi prioritní OP i pro 
období 2014 - 2020.

výběr a realizace dopravních 
staveb s nejvyšší přidanou 
hodnotou; podmínka čerpání OP 
Doprava i v příštím období

Předložit vládě ke schválení Dopravní sektorové strategie 
do 30.6.2013 a jejich následná implementace v rámci 
čerpání prostředků OP Doprava v příštím období; aktuální 
návrh MMR rozeslaný do vnějšího připomínkového řízení 
obsahuje i návrh OP Doprava.

28 Přijmout novou koncepci dálniční sítě. ekonomičtější a z hlediska ŽP 
příznivější realizace pozemních 
komunikací

Předložit vládě nové pojetí dálniční sítě do 31.12.2012; 
schválit navazující normy do 31.3.2013; předložit 
do 31.12.2013 novelu zákona o pozemních komunikacích.

29 Urychlit výstavbu páteřní dopravní infrastruk-
tury, zkvalitnit její provozuschopnost.

rozvoj ekonomiky ČR, tvorba 
pracovních míst, růst HDP

Řešit zákonem o SR a střednědobým finančním rámcem, 
financování z prostředků EU, v roce 2013 D1 Přerov-Lipník, 
D3 Veselí n/L-Bošilec, D3 Borek-Úsilné, D1 modernizace 
Mirošovice-Kývalka 4 úseky, dále dle Dopravních sektoro-
vých strategií.

30 Zavést nový systém monitorování průběhu 
staveb; zabránit změnám projektů v průběhu 
realizace ze strany zhotovitele, nebo objed-
natele s rozhodovací pravomocí MD, nikoliv 
pouze investora.

zvýšení efektivnosti a účelnosti 
staveb, zvýšení úrovně projekto-
vání staveb a disciplíny zhotovitelů

Nastavit do 31.3.2013 nový systém monitorování staveb; 
nastavit pravidla schvalování změn zahrnující v případě 
objektově anebo nákladově významných změn i autorizaci 
ze strany MD.

32 Dořešit dostatečné finanční prostředky 
v rozpočtu SFDI pro rok 2014 a 2015 pro 
zajištění kofinancování dopravních staveb.

rozvoj dopravního sektoru, růst 
HDP

Řešit zákonem o SR a střednědobým finančním rámcem, 
financování z EU, pro rok 2013 navýšeny prostředky na kofi-
nancování o 6 mld. Kč, vyřešit i pro roky 2014 a 2015.

33 Obhájit dopravní stavitelství jako prioritu SR 
s ohledem na multiplikační efekty výstavby, 
podporu ekonomiky, strategii konkurence-
schopnosti, čerpání OP Doprava apod.

rozvoj hospodářství, tvorba 
pracovních míst, růst HDP

Přijetím legislativního opatření (zákonem o SR).

35 Realizovat transformaci ŘSD ČR. zefektivnění procesu řízení při 
přípravě a realizaci výstavby 
a údržby sítě pozemních komu-
nikací, možnost využití externích 
zdrojů

Zahájit transformaci ŘSD ČR na státní podnik do 31.3.2013.

40 V souladu s prioritou schválené Koncepce 
bydlení ČR do roku 2020 „Stabilní portfolio 
zdrojů financování“ stanovit pravidla a zahr-
nout podporu bydlení mezi intervence v rámci 
rozvojových priorit ČR v programovém období 
2014 - 2020; novelizovat zákon č. 211/2000 
Sb., o Státním fondu rozvoje bydlení.

modernizace a nová výstavba 
bytového fondu

Řešit zahrnutím podpory bydlení mezi intervence 
rozvojových priorit v programovém období 2014 - 2020, 
vytvořením pravidel a novelou zákona č. 211/2000 Sb., 
o SFRB; s podporou bydlení z fondů EU MMR v rámci 
budoucího programového období počítá.
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Porovnání parametrů systému financování národní silniční a železniční infrastruktury  
ve vybraných analyzovaných zemích 

Rakousko Polsko Německo ČR

Charakteristika modelu Segmentově členěný Segmentově členěný Segmentově členěný 
s centralizovaným 
plánováním zdrojů napříč 
segmenty

Segmentově členěný 
s centralizovaným 
plánováním zdrojů napříč 
segmenty

Plánování a řízení 
finančních zdrojův 
sektoru silnic

Delegováno na státního 
koncesionáře (ASFINAG)

Delegováno (BGK, která 
spravuje prostředky 
Národního silničního 
fondu)

Centralizováno (BMVBS 
a VIFG)

Centralizováno, řízení 
fin. zdrojů (vč. úvěrů 
a splátek) zajišťuje MF, 
krátkodobé rozpočtování 
a administraci SFDI

Zajištění provozu 
a rozvoje v sektoru 
silnic

Delegováno na státního 
koncesionáře (ASFINAG)

Delegováno (GDDKiA) Delegováno na úřady 
spolkových zemí

Delegováno (ŘSD)

Plánování a řízení 
finančních zdrojů 
v sektoru železnic

Delegováno (ÖBB), 
v limitech dlouhodobého 
schváleného plánu stát. 
dotací

Centralizováno (MF, MI) Delegováno (DB) Centralizováno, řízení 
fin. zdrojů (vč. úvěrů 
a splátek) zajišťuje MF, 
krátkodobé rozpočtování 
a administraci SFDI

Zajištění provozu 
a rozvoje v sektoru 
železnic

Delegováno (ÖBB) Delegováno (PKP) Delegováno (DB Netz AG) Delegováno (SŽDC)

Míra využití 
outsourcingu 
(zapojení nestátních 
koncesionářů)

Nízká (1 PPP projekt, 
menší PPP projekty 
v oblasti např. technologií 
- Climate Tunnel)

Nízká rozvíjí se (3 
projekty)

Střední, rozvíjí se (8 
projektů v realizaci, 7 
projektů v přípravě)

Žádná
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Využívané zdroje financování dopravní infrastruktury v analyzovaných zemích

Rakousko Polsko Německo ČR

Dotace ze stát. rozpočtu Ne Ano Ano Ano

Spotřební daň z paliv Ne Ano Ano Ano

DPH z paliv Ne Ne Ano Ne

Silniční daň Ne Ne Ne Ano

Mýto Ano Ano Ano Ano

Dálniční známky Ano Ne Ne Ano

Dluhopisy Ano Ano Ne Ne

Úvěry (komerč. banky) Ano Ano Ne Ne

Úvěry EIB Ne Ano Ne Ano

Fondy EU Ne Ano Ne Ano

PPP Ano Ano Ano Ne

Vlastní jmění a zisk Ano Ne Ne Ne
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