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08/26

Kontrolni akce byla zafazena do planu kontrolni ¢innosti Nejvy$siho kontrolniho Ufadu (dale
jen ,NKU*) na rok 2008 pod &islem 08/26. Kontrolni akgi Fidil a kontrolni z&vér vypracoval &len
NKU Ing. Petr Skala.

Cilem kontrolni akce bylo provéfit, zda pfiprava silniéniho spojeni Brno-Viden (R52) dava
predpoklad k efektivni realizaci investice, v€etné vyhodnoceni rizik pro financovani této inves-
tice prostfednictvim opera¢niho programu Doprava.

Kontrola byla provadéna v dobé od srpna 2008 do bfezna 2009.

Kontrolovano bylo obdobi od roku 2003 do ukonéeni kontroly a v pfipadé vécnych souvislosti
i obdobi pfedchozi.

Kontrolované osoby:

Ministerstvo dopravy (dale jen ,MD*);

Ministerstvo Zivotniho prostfedi (dale jen ,MZP*);
Ministerstvo pro mistni rozvoj (dale jen ,MMR");
Reditelstvi silnic a dalnic CR (dale jen ,RSD*);
Statni fond dopravni infrastruktury (dale jen ,SFDI®).

Namitky proti kontrolnimu protokolu, které podaly MD a RSD, byly vypoFradany vedoucimi sku-
pin kontrolujicich rozhodnutimi o namitkach. Odvolani proti rozhodnuti o namitkach, které po-
dalo MD, bylo vypofadano usnhesenim Kolegia NKU.

Kolegium NKU na svém X. zasedani, konaném dne 17. &ervna 2009,
schvalilo usnesenim ¢&. 6/X/2009

kontrolni zavér v tomto znéni:

.Uvod

Zamér poridit rychlostni spojeni Brno—Viden v trase stavajici silnice /52! se datuje od doby
2. svétové valky. Obnoveni tohoto zaméru pochazi z pocatku devadesatych let minulého sto-
leti, kdy viada Ceské republiky ve svém usneseni ze dne 29. &ervna 1992 &. 465 o prioritach
pro poskytovani statnich zaruk za uveéry a o zasadach pro poskytovani statnich zaruk za avéry
souhlasila se zafazenim akce Prestavba silnice 1/62 Brno — Mikulov — (Videri) do seznamu
prioritnich projektd. Stavba byla dale potvrzena usnesenim vlady ze dne 10. listopadu 1993
€. 631 a usnesenim vilady ze dne 16. fijna 1996 €. 528, ve kterych se pocitalo se zahajenim
stavby Useku Pohoftelice — Nova Ves — Novy Prerov — statni hranice Ceské republiky (dale jen
,CR*) s Rakouskem aZ po roce 2005. MD zdtvodnilo planované vedeni rychlostni silnice R52
na Novy Pferov problematickym vedenim trasy rychlostni silnice na Mikulov pfes vodni nadrz

1 1/52 — pro ucely tohoto KZ se jedna o stavajici silnici prvni tfidy v Useku Pohorelice—Mikulov.
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Nové Mlyny, negativnimi dopady na Zivotni prostfedi a vy$i naklad( na pofizeni této rychlostni
komunikace.

NKU se problematikou prestavby silnice /52 Brno—Mikulov zabyval jiZ v kontrolni akci &. 96/19 —
Hospodareni s prostredky statniho rozpoctu pfi stavbé silnice /52 Brno—Rajhrad—Mikulov (KZ
byl zveFejnén v &astce 1/1997 Véstniku NKU). V ramci kontrolni akce &. 96/19 byly mj. zjistény
skutecnosti, které jsou pro tuto kontrolni akci podstatné:

-V tseku Rajhrad—Pohorelice byla vybudovana &tyfpruhova rychlostni silnice o délce 16,682km.

- Vyhledové dopravni zatizeni pro rok 2020 na Useku Rajhrad—Pohoftelice se predpoklada
mezi 12-16 tisici vozidly/24 hod. a na useku Pohofelice—Mikulov 5-8 tisic vozidel/24 hod.

- Pro usek Pohorelice — Mikulov — statni hranice CR s Rakouskem nebyla planovana silnice
rychlostniho typu.

Pozn.: V pfiloze €. 1 jsou uvedeny mapy vedeni tras R52 a R55; v pfiloze €. 2 je uveden prehled zkratek pouzitych
v tomto kontrolnim zavéru.

Skute€nosti zjisténé pri kontrole

CR vstupem do Evropské unie (dale jen ,EU*) pfevzala v roce 2004 zavazky souvisejici s budova-
nim sité TEN-T? [€l. 5 rozhodnuti Evropského parlamentu (dale jen ,EP“) a Rady ¢. 884/2004/ES].
Zarovefi by CR méla dodrZovat zakladni principy optimalini alokace zdrojti z hlediska narodnich
zajmU a udrzitelného rozvoje. Radna koncepéni priprava® je zakladnim predpokladem pro ob-
jektivni rozhodovani o efektivni alokaci narodnich a evropskych zdroju. Pro zabezpedeni spo-
le€¢ensko-ekonomické efektivnosti* silnicniho spojeni Brno-Viden je nutné sladit mezinarodni
aspekt silniéniho spojeni Brno—Videri a spoledensko-ekonomickou efektivnost pro CR.

A) Mezinarodni aspekty pripravy spojeni Brno—Viden

Mezinarodni aspekty jsou determinovany jednak jasné deklarovanym zajmem EU vytvoirit ta-
kovou dopravni infrastrukturu, ktera by umoznila dal$i udrzitelny rozvoj, a jednak zajmem Ra-
kouska a CR na vybudovani takové narodni sit&, ktera by byla efektivni a co nejvice Setrna
k Zivotnimu prostredi.

Evropska komise (dale jen ,EK") iniciovala v roce 1998 v souvislosti s pfipravou kandidatskych
zemi do EU a potfebou dalSiho rozvoje sité TEN-T proces TINAS. V prabéhu procesu TINA byly
identifikovany vazby a sty¢né body rliznych druhi dopravy jako slozek budouci transevropské
dopravni sité. V roce 1998 bylo silni¢ni spojeni Brno—Viden v trase silnice 1/52 zafazeno v pro-
cesu TINA jako tzv. dodate€ny komponent sité TINA.

V ramci EU byla zfizena ,skupina na vysoké Urovni“® pro transevropské dopravni sité (dale jen
LHLG"), ktera méla v letech 2002 az 2003 navrhnout feSeni zaclenéni sité TINA do stavajici do-
pravni sité TEN-T. Vzhledem ke skuteCnosti, ze transevropska sit je pfilis rozsahla a neni mozné
realizovat ji najednou v celém rozsahu, navrhla HLG prioritni projekty k realizaci do roku 2020. Na

2  Transport European Network — transevropska dopravni sit, ktera byla v roce 1993 schvalena Evropskym parlamen-
tem. Jedna se o sit’ silni¢nich a Zelezni¢nich koridorG, mezinarodnich letist a vodnich cest.

3 Pro ucely tohoto kontrolniho zavéru se jedna o obdobi pfipravy investi¢ni akce od definovani jejiho zaméru do za-
hajeni praci na projektové dokumentaci pro Uzemni fizeni.

4  Vztah mezi pfedpokladanymi, pfipadné skutecnymi spole€enskymi vynosy, a predpokladanymi, pfipadné skutec-

nymi spole¢enskymi naklady. Vstupem pro posouzeni tohoto vztahu jsou kvantifikované predpokladané vynosy

a naklady. Vystupem jsou udaje pouzitelné pro vzajemné porovnani vyhodnosti jednotlivych investic (v pfipadé

tohoto kontrolniho zavéru investic do dopravnich siti). Jako kritéria srovnani se pouzivaji Udaje jako ve finan¢nich

analyzach, zejména vnitfni vynosové procento, Cista sou¢asna hodnota apod.

Transport Infrastructure Needs Assessment — posouzeni potfeb dopravni infrastruktury.

6  Skupina na vysoké urovni — High Level Group (HLG).

(3]



Véstnik NKU, kontrolni zavéry ' 193

zakladé zavérecné zpravy z ¢innosti HLG bylo v rozhodnuti EP a Rady ¢. 884/2004/ES, které uréuje
hlavni sméry TEN-T, definovano 30 prioritnich nadnarodnich projekta. Prioritni projekt . 25 je veden
v dalniéni ose z Gdarisku na Katovice, odkud jedna vétev sméfuje do Brna a Vidné a druha vétev
pres Zilinu do Bratislavy. Projekt je definovan strategickymi body Gdafisk—Brno/Bratislava—Viderfi
bez uréeni konkrétniho mista prechodu statni hranice CR s Rakouskem. Pouze v mapovém podkladu
2.11. Rakousko je specifikovan silniéni isek Brno—Videri v trase Brno—Pohorelice—Mikulov/Drasen-
hofen. Trasy zakreslené v tomto mapovém podkladu jsou vSak jen orientacni, zavazné jsou pouze
uréené strategické body, v tomto pfipadé Brno a Viden. Konkrétni vedeni tras mélo byt vybrano
pFislusnymi staty jako optimalni propojeni zavaznych uzlovych bodl koridord TEN-T na zakladé
posouzeni z hlediska ekonomického, dopravniho a environmentalniho.

EU vytvofila v ramci procesu TINA prostor pro pochopeni vyznamu tvorby sité TEN-T a jejiho
budouciho financovani. EU se Sestiletym predstihem v tomto procesu vysvétlila pfistupujicim
zemim hlavni podminky rozvoje infrastruktury TEN-T, které vychazely zejména z rozhodnuti EP
a Rady €. 1692/96/ES a z jeho novelizace ¢. 884/2004/ES. V téchto dokumentech je mj. uve-
deno, Ze projekty by mély:

- byt pokud mozno ekonomicky Zivotaschopné’;

- respektovat zajmy zivotniho prostredi;

- zajistit pokud mozno intermodalitu® a interoperabilitu® dopravy;

- byt u pfeshrani¢nich Usekl navrzeny v Uzké spolupraci se staty EU, které participuji na tra-
se, a s Vyborem pro transevropskou dopravni sit'.

V materialu TINA-report 1998 byly v ¢asti Metodologie pro posouzeni potieb dopravni infra-
struktury (TINA PROCES) uréeny dal$i podminky pro zafazeni dodateénych komponentd do
sité TEN-T, a to zejména:

- Musi byt schopné vytvofit sit odpovidajici pozadavkim uvedenym ve smérnicich EU.
- Tam, kde je to mozné, je tfeba dat prioritu lepSimu vyuziti existujici infrastruktury.
- Predpoklada se dokonceni realizace do roku 2015.

Kandidatské zemé byly upozornény, ze spolufinancovani jakéhokoliv projektu je vazano na
plnéni vySe uvedenych podminek. Na zakladé pfipominek EK byla tato skute¢nost rovnéz za-
pracovana do preambule opera¢niho programu Doprava.

Proces koncepéni pFipravy silniéniho spojeni Brno—-Videri zahajilo Rakousko a CR na pog&atku
roku 1998. V té dobé existovaly tfi moznosti vedeni tras silni€niho spojeni Brno—Viden:

- Brno — Pohorelice — Novy Prerov s pokrac¢ovanim na rakouské strané — tento navrh pro-
sazovalo MD a RSD z hlediska niz$ich stavebnich nakladd, jeho nekonfliktnosti s Zivotnim
prostfedim a méné narocné technické stranky realizace;

- Brno — Pohotelice — Mikulov — statni hranice CR s Rakouskem — Schrick — Vider, kterou pro-
sazovalo Rakousko. Tato trasa vS§ak ma na ¢eské strané vysoké stavebni naklady, technické
problémy pfi vedeni trasy pfes vodni nadrz Nové Mlyny a podstatné konflikty s Zivotnim
prostiedim;

- Brno - Bieclav (D2) — statni hranice CR s Rakouskem — Schrick — Videri, kterou prosazovalo
MZP z diivodu $etrnosti k Zivotnimu prostfedi a vzhledem k $ir§im dopravnim vztahtim.

Dne 7. kvétna 1999 probéhlo setkani experti obou statt ve Valticich. Na tomto jednani rakous-
ka strana odmitla &eské navrhy tras jak pres Novy Prerov, tak pres Breclav. Ceska strana po-

7  Termin pouzivany autory analyz 2000 a 2001; ktery vyjadfuje rovnovahu mezi €istou sou¢asnou hodnotou nakladu
a vynosu investice pfi uréené diskontni sazbé 7 %.

8 Intermodalni pfepravni systém je druh kombinované prepravy vyuzivajici vice dopravnich obort pfi pfepravé nakladu.

9 Mezinarodni kompatibilita dopravy.



194 ' Véstnik NKU, kontrolni zavéry

nechala veskerou iniciativu rakouské strané&, ktera vypracovala v8echny predprojektové studie
tykajici se komplexni problematiky silni€niho spojeni Brno—Viden.

Strategickym materidlem, ze kterého vychazela rakouska strana pfi preferovani trasy
Viden—Drasenhofen—Mikulov, byla studie z ledna 1999 s nazvem Utvareni silnicni sité v du-
najsko-evropském prostoru se zvlastnim zretelem na hospodarsky prostor Rakousko (dale jen
,GSD 1999%). Tato studie identifikovala ,pfednostni sméry trzniho potencialu Rakouska®.

DalSi studie jiz zadavala ke zpracovani prevazné zemé Dolni Rakousko. Vysledky téchto ra-
kouskych studii byly shrnuty v materialu Argumentarium A5 Nord Autobahn, ktery byl vydan
dne 31. ledna 2005 (dale jen ,Argumentarium®).

Dne 9. listopadu 2005 oba ministfi odpovidajici za resort dopravy podepsali memorandum, ve
kterém byl uveden pfechodovy bod v prostoru obci Drasenhofen a Mikulov, ktery by mél byt
dale upfesnén v nasledné mezistatni dohodé. Zaroven se obé strany dohodly, Ze vyvinou ma-
ximalni usili ziskat finan&ni podporu EU.

Dne 9. &ervna 2008 vlada CR prijala usneseni &. 735, ve kterém rozhodla propojit R52% a ra-
kouskou dalnici A5 mezi mésty Mikulov a Drasenhofen a propojit rychlostni silnici R55" na
rakouskou dalni¢ni a silniéni sit mezi méstem Breclav, mistni ¢ast PoStorna, a obci Reintal.

Dohoda mezi viadou CR a vliadou Rakouské republiky o propojeni kapacitnich pozemnich ko-
munikaci A5 a R52 na statni hranici CR s Rakouskem mezi obcemi Drasenhofen a Mikulov byla
podepsana dne 23. ledna 2009.

Termin dokoncéeni R52 je planovan na rok 2012 v celkovych nakladech ve vysi 10 mld. K¢.
Podle udaji MD, které zpracovalo ¢asovy harmonogram jednani s rakouskou stranou o napo-
jeni R55 na rakouskou silni¢ni sit, budou ukongeny pfipravné prace a podepsana mezinarodni
dohoda s Rakouskou spolkovou viadou v ¢ervnu 2010.

V souvislosti s moznosti spolufinancovani z finanénich prostfedk( EU ve vysi 7 mid. K¢ pred-
lozila CR v roce 2008 komparativni studii'? dvou alternativ’® silni¢niho spojeni Brno—Videri
k objektivnimu posouzeni pfislusnym evropskym organim tak, aby mohla EK kompetentné
rozhodnout o spolufinancovani projektu. Komparativni studie doporucila realizovat spojeni
Brno—Viden v trase R52 a A5 pres Mikulov.

Cely proces jednani mezi CR, Rakouskem a EU o pfipravé realizace stavby rychlostni silnice
R52 se vyznacoval rozpory v jednani a rozhodovani pfisluSnych organl statni spravy, nesou-
hlasnymi namitkami vefejnosti a dotéenych obci.

B) Koncepéni priprava CR k pofizeni silniéniho spojeni Brno-Viden
Cilem koncep¢ni pfipravy je zajistit vérohodné podklady pro rozhodnuti, ktera by respektovala
zejména:

- budouci spole¢ensko-ekonomickou efektivnost;
- zabezpeceni co nejmensSich dopadl na Zivotni prostredi.

10 R52 — pro Géely tohoto KZ se jedna o planovanou rychlostni silnici v iseku Pohotelice — Mikulov — statni hranice CR
s Rakouskem (alternativa Mikulov).

11 R55 — pro Ucely tohoto KZ se jedna o planované prodlouzeni budované rychlostni silnice R55 z dalnice D2 obchva-
tem Breclavi na statni hranici CR a Rakouska (alternativa Bfeclav).

12 Porovnavaci studie dvou moznych alternativ vedeni trasy pozemni komunikace, ktera ma urgit, ktera alternativa je
spolecensko-ekonomicky optimalni.

13 Alternativa — jedna moznost ze dvou moznosti zasadniho feSeni potfeby dopravni obsluznosti, ktera je dana trasou
s vyty€enymi uzlovymi body.
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Za zabezpeceni vérohodnych podkladu je odpovédné MD, které je nejvy$$im spravnim orga-
nem pro resort dopravy a které dle zakona ¢. 2/1969 Sb., o zfizeni ministerstev a jinych Ustfed-
nich organu statni spravy, je povinno:

- respektovat zakony, usneseni vlady, mezinarodni smlouvy a;.;
- zkoumat spole¢enskou problematiku resortu dopravy.

V obdobi pfistupovych jednani pred vstupem CR do EU byl usnesenim viady ze dne 21. derven-
ce 1999 &. 741 schvalen koncepéni dokument N&vrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice
do roku 2010, ktery v8ak nezohledroval pfislusné pozadavky EU na tvorbu sité TEN-T. Tuto
skute&nost konstatovala spole&na kontrolni akce NKU a BRH** &. 02/10, ktera byla provedena
v ramci twinningového projektu v dobé pfistupovych jednani mezi CR a EU (KZ byl zvefejnén
v &astce 2/2003 Véstniku NKU). V ramci této kontroly bylo mj. zjisténo Ze:

- neexistuje vazba mezi strategickymi, koncep&nimi a programovymi cili;
- nebyl zpracovan systém alokace zdroji do projektt podle vySe spole¢ensko-ekonomické
efektivnosti.

MD zahdjilo v roce 2003 na zakladé usneseni viady ze dne 22. zafi 2003 ¢. 938 proces zpracova-
ni koncepéniho dokumentu Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury (dale jen ,GEPARDI®).
V roce 2007 provedl NKU kontrolni akci &. 06/36 — Finanéni prostfedky vynaloZené na rozvoj
dopravnich siti v Ceské republice, v ramci které provéil prib&h procesu zpracovani GEPARDI,
ktery byl v té dobé predlozen vladé CR ke schvaleni. Kontrolni zavér (zveFejnény v &astce 3/2007
Véstniku NKU) konstatoval dobrou troveri zpracovani GEPARDI a objektivitu pouzitych rozhodo-
vacich procesu. Soucasti dokumentu GEPARDI byla tzv. multikriterialni analyza®®, ve které byly
sefazeny zaméry na potizeni jednotlivych &asti dopravni infrastruktury CR podle tzv. atraktivity
(vysledek spolecensko-ekonomického hodnoceni). V tomto materialu méla R52 nizké hodnoceni
a byla ji pfifazena mala priorita realizace. Vlada CR svym usnesenim ze dne 12. dubna 2006
€. 381 vzala GEPARDI na védomi a ulozila ministru dopravy dopracovat systém stanoveni priorit,
dokongit SEA™ a do 31. prosince 2006 dokument predlozit viadé CR ke schvaleni. Po skon&eni
kontrolni akce €. 06/36 byly rozhodnutim vedeni resortu dopravy prace na GEPARDI zastaveny.
MD nasledné zpracovalo Harmonogram vystavby dopravni infrastruktury v letech 2008-2013,
ktery vychazi pouze z technické pfipravenosti jednotlivych projektt navrhovanych pro rozvoj do-
pravni sité CR, a to bez ohledu na jejich spole¢enskou pottebnost.

MD tak zrus$ilo zakladni systémové kroky vedouci k zabezpeceni optimalni alokace zdrojii uz
v rdmci své koncepéni €innosti.

Koncepcni pfiprava silniéniho spojeni Brno—Videri probihala ve dvou etapach:

- v obdobi od roku 1998, kdy byl ukonéen proces TINA, do konce roku 2005, kdy bylo pode-
psano spoleéné memorandum Ceské a rakouské strany,

- v obdobi od roku 2006 do soucasnosti, kdy na ¢eské strané zacala pfiprava realizace alter-
nativy Mikulov, {j. rychlostni silnice R52.

MD mélo od roku 1998 pfipravovat zamér silni¢niho spojeni Brno—Viden z hlediska doporu-
¢enych postupl EU a z hlediska volby optimalni trasy pfeshrani¢nich Useku, avSak zUstalo
pasivni a pfenechalo veSkerou iniciativu rakouské strané. Aktivné se nezucastnilo ani spolu-
prace na spolené rakousko-Seské predprojektové studii (2003) a pfenechalo iniciativu RSD.

14 Bundesrechnungshof — Spolkovy ucetni dvir ve Spolkové republice Némecko.

15 Nastroj pro stanoveni priorit mezi investiénimi zameéry, projekty apod. na zakladé bodového hodnoceni vah vybra-
nych kritérii. Kazdé kritérium je bodovano pro kazdy projekt a celkovy pocet bodt ze vSech kritérii uréi konecné
priority nebo naopak pfispéje k vylou¢eni projektu. Tento pfistup Ize pouzit jak pro konkrétni projekty, tak pro oblast
priorit.

16 Strategic Environmental Assessment — posuzovani vlivii koncepce na Zivotni prostfedi.
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MD nezadalo v obdobi od roku 1998 do roku 2006 zadnou dopravni studii, ktera by se zaby-
vala vedenim alternativni trasy pfes Bfeclay, tj. prodlouzeni, R55 z D2 obchvatem Bfeclavi na
hraniéni pfechod z CR do Rakouska Po$torna/Reintal, a nereagovalo na zjevné nedostatky
v Argumentariu.

Napfiklad:

Argumentarium neobsahovalo hodnoceni volby trasy z hlediska $irSich dopravnich vztaha,

o0 ¢emz sveédc¢i nasledujici skute€nosti:

-V Argumentariu udavana vzdalenost k priimyslové zéné Katovice pres prechod Reintal v re-
laci Viden—Krakov 470km zjevné opomiji moznost vyuziti rychlostni silnice R55, ktera je
také v materialu TINA uvedena a ktera zkracuje kalkulovanou vzdalenost v relaci Viden—Kra-
kov 0 20-30km.

- Tvrzeni, ze vedeni trasy pfes Mikulov vykazuje na Ceské strané nizSi konfliktni potencial
nez trasa v alternativé Breclav, nebylo fadné doloZeno. Tuto skutecnost potvrzuje i pribéh
jednani dne 2. unora 2005 v Mikulové, kde rakouska strana vznesla dotaz na mozné vedeni
silniéniho spojeni Brno—Vider pres Bfeclav vzhledem k environmentalnim problémdm pfi
vedeni trasy na Mikulov. Pfitomny zastupce MD tuto moznost odmitl.

Na konci roku 2006 schvalilo MD investi¢ni zaméry tfi usekl rychlostni silnice R52 (Pohoreli-
ce-lvaf, lvaii—-Perna, Perna — st. hranice CR/Rakousko) s celkovymi predpokladanymi naklady
10 mld. K&. Ekonomické hodnoceni provedené RSD dle zavazné smérnice MD s nazvem Ces-
ky systém hodnoceni silnic neprokazalo ekonomickou efektivnost této investice. MD zminéné
investi¢ni zaméry schvalilo bez pfipominek a souhlasilo s jejich registraci. V téZze dobé byl
ukonéen proces schvalovani Uzemniho plénu velkého tizemniho celku Brfeclavska (dale jen
,UP VUC Breclavska®), ktery po&ita s vedenim trasy alternativy Mikulov, ale trasa druhé alter-
nativy BFeclav zde uvedena neni. V priibé&hu tvorby UP VUC Breclavska (2004 aZ 2006) nepo-
dalo MD pofizovateli, tj. Jihomoravskému kraji, Zadné navrhy a poZadavky tykajici se trasovani
silniéniho spojeni Brno—-Vidern.

MD bylo v prabéhu koncepéni pfipravy silniéniho spojeni Brno-Viden, tj. od roku 1998 do
roku 2008, nékolikrat upozornéno organy statni spravy a ob&anskymi iniciativami na absenci
fadného vyhodnoceni alternativy Bfeclav. MD vS§ak zadalo zpracovani vyhledavaci studie na
vedeni trasy alternativy Bfeclav az v roce 2007 a bez objektivniho porovnani obou alternativ
dale prosazovalo realizaci alternativy Mikulov. Jeho hlavnimi argumenty byly:

- nepriichodnost pokragovani R55 z D2 obchvatem Bieclavi na statni hranici CR s Rakous-
kem, a to jak z ekologického hlediska, tak z hlediska nemoznosti dosahnout technickych
parametrd ¢tyfpruhové rychlostni silnice,

- absence pfipravenosti trasy alternativy Breclav,

- absence vedeni trasy alternativy Bfeclav v UP VUC Bieclavska.

Vlyhledavaci studie (2007", 2008%) a komparativni studie (2008) vSak potvrdily prdchodnost
vedeni Ctyfpruhové rychlostni silnice v tomto prostoru. MD timto postojem zapfiCinilo nepfipra-
venost alternativy Bfeclav.

AZ na zakladé vysledku Setfeni a po doporuceni vefejného ochrance prav (2007) porovnat
ekonomické, ekologické a dopravni parametry obou alternativ povéfilo MD Ustnim pfikazem
svou podFizenou organizaci RSD zadat zpracovani komparativni studie, ktera by porovnala
obé alternativy z hlediska vySe zminénych parametrd. Smlouvu o zpracovani komparativni
studie uzavielo RSD v prib&hu bfezna az kvétna 2008 se tfemi dodavateli s terminem dokon-
¢eni 31. Cervence 2008. Komparativni studie vSak nesplnila svuj zakladni ucel a smysl, coz
dokladaji nasledujici zjisténi:

17 Vyhledavaci studie 2007 — zpracovana Ing. Kal€ikem v roce 2007, zadana Ministerstvem dopravy.
18 Vyhledavaci studie 2008 — zpracovana spoleénosti HBH, s.r.0., v roce 2008, zadana Reditelstvim silnic a dalnic.
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a) Komparativni studie nebyla podkladem pro rozhodovaci proces, protoze MD od roku
1999 preferovalo variantu Mikulov, a to i v dobé&, kdy byla komparativni studie rozpracovana
a nemohly byt znamy jeji vystupy. O této skutecnosti svédci nelplné materialy predkladané
pFi jednanich viady CR, pfislusna usneseni viady CR a pokusy pfed&asné prosadit mezina-
rodni smlouvu s Rakouskem, ve které je jako pfechodovy bod uréeno uzemi mezi Mikulo-
vem a Drasenhofenem.

b) Zadani komparativni studie nerespektovalo zakladni pozadavky kladené EU na spole-
¢ensko-ekonomické studie v rozhodnuti EP a Rady €. 884/2004/ES, které jsou metodicky
rozvedeny v pfiloze TINA (1999) s nazvem Socio-economic analysis CBA, zejména kdyz
zadavatel:

- zadal komparativni studii pouze jako feSeni na regionalni urovni (Jihomoravsky kraj
a Dolni Rakousko), tj. bez zapracovani vlivli evropskych dopravnich tokd;

- nestanovil v zadani, jakym zpisobem ma zpracovatel postupovat v pfipadé, kdy porov-
nani obou alternativ bylo provadéno v dobé, kdy trasy byly v naprosto odliSné fazi pfipra-
vy, tak, aby vystupy byly objektivni a vzajemné porovnatelné. Alternativa Mikulov byla ve
stupni DUR a alternativa Bfeclav byla ve stupni vyhledavaci studie;

- nedefinoval v zadani komparativni studie nulovou variantu'® a zpracovatel zahrnul do
nulové varianty i zatim nerealizovany dvoupruhovy obchvat Bfeclavi;

- neurcil v zadani komparativni studie zplsob stanoveni miry zohlednéni vyvolanych
investic na ¢eské a rakouské strané;

- neurcil v zadani komparativni studie metodiku pro stanoveni nakladu;

- zaradil v zadani komparativni studie mezi kritéria hodnoceni jednotlivych alternativ také
kritéria tykajici se urovné uzemné planovaciho posouzeni, ¢imz znevyhodnil jednu ze
sledovanych alternativ;

- nestanovil v zadani komparativni studie zhotovitellm, jaké vahy maji pfifadit jednotlivym
kritériim, a nechal toto rozhodnuti na zhotoviteli.

c) Komparativni studie nebyla zpracovana ve spolupraci s rakouskou stranou. Rakouské
Useky sice byly do srovnani zahrnuty, ale zpracovatel jejich vyhodnoceni neproved!.

P¥i analyze komparativni studie zjistil NKU nasledujici skute&nosti:

- Pravdépodobné doslo k nadhodnoceni stavebnich nakladd u alternativy Bfeclav, které
byly provedeny odbornym odhadem (napfiklad pfelozka transitniho plynovodu).

- Pro stanoveni intenzity dopravy? byl v komparativni studii pouzit model individualni auto-
mobilové dopravy Jihomoravského kraje a do tohoto modelu byla také zapracovana pre-
dikce intenzity dopravy na rakouské stran&. Rakouska strana zpracovala tyto predikce
podle rakouské smérnice RVS 2.2; RSD vsak nedolozilo, zda rakouské modely jsou kom-
patibilni s Ceskymi modely.

- P¥i posuzovani vlivl na Zivotni prostfedi zpracovatel zahrnul do posouzeni i ¢ast Uzemi,
které bylo mimo zajmovou oblast vyty€enou v zadani komparativni studie.

— Zpracovatel nestanovil pfedpokladané naklady jednotlivych alternativ podle stejné meto-
diky. Pro stanoveni nakladu jednotlivych alternativ byly pouzity podklady z riznych ¢aso-
vych obdobi bez provedeni Upravy na cenovou uroven stejného obdobi.

-V komparativni studii byly v nékolika pfipadech zji§tény rozporné udaje (rozdilna intenzi-
ta dopravy na stejném Useku, sumarizace neodpovidala dil¢im udajam).

-V celkovém shrnuti a srovnani dopadi hodnocenych tras na Zivotni prostfedi jsou tyto
dopady hodnoceny pomoci nekvantifikovanych indikator(i, pfestoze nékteré z nich by

19 Jedna se o vyvoj za pfedpokladu, Ze by investice nebyla realizovana.
20 Vyjadfuje zatizeni dopravni cesty poctem vozidel (napf. u silni¢ni dopravy se uvadi pocet vozidel za den). Intenzitu
dopravy Ize predikovat pomoci dopravnich model.



198 ' Véstnik NKU, kontrolni zavéry

mohly byt pomérné dobrfe kvantifikovany a bylo by mozné je pro ucely objektivnéjsiho
srovnani ocenit (ocenéni odstranéni hluku, ocenéni ztrat zemédélského pudniho fondu
a ocenéni nerostnych lozZisek).

| pfes vySe uvedené nedostatky studie potvrdila nasledujici skute€nosti:

- Usek z kfizovatky R55/D2 na statni hranici CR s Rakouskem mezi Postornou a rakouskou
obci Reintal je pruchozi pro ¢tyfpruhové vedeni rychlostni silnice.

- Z hlediska dopadt na Zivotni prostfedi jsou obé alternativy témér rovnocenné (po vylouceni
negativnich vlivl na Zivotni prostfedi na Uzemi, které bylo mimo zajmovou oblast vytyéenou
v zadani komparativni studie).

C) Zabezpeceni nejmensich dopadu na zivotni prostredi

Zabezpedeni optimalizace dopadtl zamérl na Zivotni prostfedi vymezuiji zakony CR a poza-
davky EU na ,udrzitelny rozvoj“, které jsou deklarovany pro oblast dopravy v rozhodnuti EP
a Rady ¢. 884/2004/ES. Pro snizeni rizika konfliktu mezi dopravni obsluznosti a ochranou
Zivotniho prostfedi je ve smyslu smérnice EP a Rady 2001/42/ES ze dne 27. ¢ervna 2001,
o posuzovani vlivli nékterych pland a programu na zivotni prostfedi, a zakona ¢. 100/2001 Sb.,
0 posuzovani vlivll na Zivotni prostfedi, poZzadovano, aby koncepéni materialy byly posouzeny
procesem SEA. Mozné konflikty ve svych dusledcich ztéZuji pfedprojektovou a projektovou
pripravu konkrétni investice i jeji realizaci se v§emi dusledky na vyslednou efektivitu procesu
pofizeni vefejné stavby.?*

PFi koncepéni pfipravé silnicniho spojeni Brno—-Viden se vychazelo z Navrhu rozvoje doprav-
nich siti v Ceské republice do roku 2010. V souhlasném stanovisku v procesu SEA k tomuto
koncepé&nimu dokumentu MZP jasné preferovalo alternativu Bfeclav. MD toto stanovisko ne-
respektovalo a zaméfilo se na pfipravu alternativy pfes Mikulov. Tim zvySilo riziko stfetu vefej-
nych zajmU pfi zabezpeceni dopravni obsluznosti s ochranou Zivotniho prostredi.

Kontrolou NKU bylo zji$téno, Ze jedinym koncep&nim dokumentem MD, ktery pro$el procesem
SEA je v sougasnosti Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010. Za sta-
vajiciho stavu nebude mit CR od roku 2010 Zzadnou koncepci rozvoje dopravni infrastruktury,
ktera by prosla procesem SEA, coz je spjato s podstatnymi riziky pro zabezpe&eni minimalnich
dopadu na Zivotni prostfedi.

V roce 2000 se na MD konalo jednani zastupcti MD, RSD, MMR, komunalni sféry a projek-
tovych organizaci, ktefi se shodli na fe$eni spojeni v alternativé trasy Mikulov. MZP na toto
jednani nebylo pfizvano, na coz reagovalo tim, Ze zaslalo MD stanovisko, ve kterém mj. sdélilo,
Ze vysledek jednani je v rozporu:

- s usnesenim vlady ze dne 21. &ervence 1999 &. 741 (Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské
republice do roku 2010),
- s usnesenim viady ze dne 14. dubna 1999 &. 323 (Statni politika Zivotniho prostredi).

MD na pfipominky MZP a oponentni nazory odborné a ob&anské vefejnosti nereagovalo a bez
jakéhokoliv hlubsiho rozboru, ktery by se zabyval otdzkou dopad( obou alternativ na Zivot-
ni prostiedi, pfipravovalo pouze projekt alternativy Mikulov. Sou€asna legislativa neumoznuje
vstup odborné verejnosti a dalSich dotéenych osob do procesu koncepéni pFipravy, s vyjimkou
procesu SEA. Nerespektovani pfipominek a protestl vefejnosti v této fazi pfipravy pfinasi rizi-
ka, ze pfipominky budou uplatfiovany v Gzemnim a stavebnim Fizeni se vSemi negativnimi vlivy
na hospodarnost a efektivnost realizace vefejné stavby (zvySeni nakladi vlivem prodlouzeni
realizace aj.).

21 Napiiklad podle zdroju BRH v priibéhu spolecné kontrolni akce ¢. 06/03 pratahy s potizenim D8 na Ceské strané
snizily planovany pomér mezi vynosy a naklady na némecké strané o 50 %.
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MZP v obdobi let 2003 aZ 2006 rezignovalo na sva plvodni stanoviska k vedeni trasy silniéni-
ho spojeni Brno-Viderfi, coZ se projevilo v procesu SEA, jimz pro$el UP VUC Breclavska bez
alternativy Bfeclav, a MZP na to nijak nereagovalo.

V obdobi od roku 2007 MZP v ramci pfipominkového Fizeni k rozhodnuti viady CR o vystavbé
R52 znovu upozornilo na moznost vést silniéni spojeni Brno—Viden v alternativé Bfeclav. Sta-
noviska MZP vedla k rozhodnuti viady CR, Ze se budou pfipravovat obé alternativy. Vysledkem
je skute€nost, Ze obé Uuzemi budou postizena dopady na zivotni prostfedi a bude snizena hos-
podarnost alokace finan¢nich prostfedku.

Existuji dalSi rizika postizeni zivotniho prostfedi vlivem vyvolanych investic vzniklych realizaci
R52. Jednim z dlsledk( realizace R52, ktery je uveden v komparativni studii, je narGst intenzity
dopravy na silnici 1/40 v Useku mezi Breclavi a Mikulovem, coz mlZe vyvolat dal$i investice.
Pokud se uspokojivé nevyresi vedeni dopravy z kfizovatky D2/R55 smérem na Viden, hrozi na
stavajici silnici 1/40 zvySena bezpecnostni rizika a s velkou pravdépodobnosti i kongesce.

MD dokonce uvazovalo s vystavbou rychlostni komunikace v trase silnice 1/40, ktera vede pres
Lednicko-valticky aredl. Toto Uzemi je pro svou unikatnost zapsano v Seznamu svétového pri-
rodniho a kulturniho dédictvi UNESCO a rychlostni komunikace by v tomto arealu negativné
ovlivnila zivotni prostredi.

D) Spoleéenska potirebnost pofizeni rychlostni silnice R52
NKU posuzoval spoleéenskou potfebnost pofizeni R52 ze tfi hledisek:

- mezinarodni potfebnost (sit TEN-T),
- vnitrostatni potfebnost (¢eska sit silnic a dalnic),
- regionalni potfebnost.

Mezinarodni potiebnost

Potfebnost jednotlivych Useku sité TEN-T by méla byt obecné posuzovana ve smyslu legislativy
EU. Z tohoto hlediska a podle pouzité metody planovani potizeni sité TEN-T je podstatné spojeni
koridorovych uzlovych bodl uvedenych v pfiloze Ill. rozhodnuti EP a Rady 884/2004/ ES, tj. Brna
a Vidné, a to jakoukoliv trasou, ktera je vyhodnocena z hlediska spole¢ensko-ekonomické efek-
tivnosti jako optimalni. Z tohoto hlediska trasa pres Mikulov nebyla v materialech EU definovana
jako prioritni.

Mezinarodni potfebnost R52 i R55 mize vyznamné ovlivnit vybudovani planovanych rakous-
kych rychlostnich silnic S8 a S3:

- Rychlostni komunikace S8 by méla spojovat slovenskou dalnici D2 s okruhem Vidné S1. Tato
komunikace odvede tranzitni dopravu severné od Dunaje smérem na Slovensko a pfedsta-
vuje alternativu k budované dalnici A5.

- Rychlostni silnice S3 Videri—-Znojmo, na kterou by méla navazovat modernizovana silnice
1/38, bude z hlediska dopravni vzdalenosti nejvyhodné&jSim spojenim Vidné a Prahy.

Vybudovani vySe uvedenych rakouskych rychlostnich silnic mize snizit predikovanou intenzitu
dopravy na R52, popfipadé R55.

Vnitrostatni potiebnost

Z hlediska pfedpokladaného rozvoje €eskych silnic a dalnic snizuji vnitrostatni potfebnost R52
nasledujici skute¢nosti:

- Vyrazné narusta intenzita tranzitni dopravy vozidel do 3,5 tuny v ose Katovice — Krakov —

Dolni Rakousko, coz v pfipadé dokonéeni R55 z Otrokovic dava predpoklady pro narust
intenzity dopravy v alternativé Bfeclav, ktera se vyhyba jiz dnes pretizenému uzlu Brno.
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- Do silnice 1/52 bylo v roce 1995 investovano asi 650 mil. K& (cenova urover roku 1995). Pre-
dikovana intenzita dopravy v Useku planované R52 Pohotelice—Mikulov se v roce 2020 bude
pohybovat v rozmezi od 17 544 vozidel/24 hod. do 21 156 vozidel/24 hod. Ceska technic-
ka norma doporucuje pro rychlostni komunikaci minimalni intenzitu 22 000 vozidel/24 hod.
a EU norma doporuduje vice nez 20 000 vozidel/24 hod. Silnice 1/52 je v dobrém technickém
stavu a podle predikovaného vyvoje dopravni intenzity bude stavajici stav minimalné do
roku 2020 vyhovovat.

Regionalni potiebnost

Posouzeni dopravni potfebnosti z hlediska regioni Jihomoravského kraje a Dolniho Rakouska
nebylo vzhledem k zakonnym kompetencim NKU provéFfovano. Avéak z materiald, které ziskal
NKU od MD v ramci kontrolni akce &. 06/36, vyplyva, Ze silniéni sit v jizni 8asti Jihomoravského
kraje je dostate¢né dimenzovana.

Shrnuti a vyhodnoceni

Zameér realizovat R52 nesplfioval vétSinu pozadavkd EU kladenych na tvorbu sité TEN-T, a to
z téchto duvodu:

- projekt neni potencialné zivotaschopny;

- nebyly dostate€né zohlednény dopady na zivotni prostfedi;

- nebyla analyzovana moznost vést spojeni Brno—Viden v jinych variantach po existujici
infrastrukture.

Veskeré zjisténé skute¢nosti nasvéd&uiji tomu, Ze alokace verejnych finanénich prostfedkd na po-
fizeni rychlostni silnice R52 nebo R55 je v sou€asnosti riskantnim investi¢énim krokem. Z evrop-
ského hlediska klesa dulezitost spojeni Brno—Vider zejména proto, zZe spole¢ensky a hospodar-
sky vyvoj ve stfedni Evropé se vyviji jinak, nez jak bylo pfedpokladano v procesu TINA. Rakouska
strana planuje vystavbu rychlostnich silnic S8 ve sméru Viden—Slovensko—Krakov a S3 ve sméru
Viden-Znojmo—Praha. Realizace téchto silnic je vyznamnym rizikem pro pfedpokladany vyvoj
dopravni intenzity zejména pro preshraniéni Usek rychlostni silnice R52 Mikulov/Drasenhofen,
ktery v sou¢asné dobé vykazuje nizkou intenzitu dopravy. V dlouhodobych prognézach je korela-
ce mezi dopravni poptavkou a ¢tyfpruhovou komunikaci na hranici zddvodnitelnosti.

Rovnéz z hlediska narok( vnitrostatni dopravy je potfeba pofizeni silniéniho spojeni Brno—Videri
obtizné zdlvodnitelna. Toto prokazaly vysledky multikriterialni analyzy, ktera byla provedena v ram-
ci tvorby GEPARDI (viz KZ 06/36), kde byl tento projekt i pfes deklarovanou evropskou prioritu
vyhodnocen jako ,malo atraktivni“ ve smyslu spoleCensko-ekonomické efektivnosti. Také investi¢ni
zamér projektu vystavby rychlostni silnice R52 a komparativni studie konstatuji, Ze tento projekt
neni ekonomicky zivotaschopny.

VySe zminéné skute€nosti mohou podstatné zménit rozlozeni stavajici dopravni intenzity na
Cesko-rakouskych hranicich. K tomu je nutné jesté pficist fakt, Zze silnice I. tfidy 1/52 byla v roce
1995 rekonstruovana, je v dobrém technickém stavu a vzhledem k vyvoji dopravni intenzity
bude minimalné do roku 2020 pIné postacovat.

Vedeni tras R55 a R52 uzemim, které je hodno ochrany, pfinasi dalsi rizika, ktera snizuji atrak-
tivitu Uzemi a maji negativni dopad na zachovani kulturnich a pfirodnich hodnot, do kterych EU
a CR investovaly nemalé prostfedky. Stavajici nejistota ve vyvoji dopravni intenzity pii poFizeni
pouze R52 nevylu€uje moznost, Ze kromé vedeni trasy pres CHKO Palava bude nutna i rych-
lostni silnice pfes Lednicko-valticky areal se vSemi negativnimi dopady na Zivotni prostredi.

MD zanedbalo koncep¢ni pfipravu silni¢niho spojeni Brno—Vider zejména tim, ze:
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- dlouhodobé& opomiji zasady nejlepsi mezinarodni praxe doporu¢ené EU v procesu TINA,
které v koncepcéni fazi pofizeni vefejné stavby zajistuji podklady pro takova rozhodnuti vla-
dy, ktera minimalizuji vnitini rozpory investi¢niho procesu. NevyfeSené rozpory v této fazi
pak komplikuji jak projektovou fazi, tak fazi realiza¢ni, coz ma negativni dopad na spole¢en-
sko-ekonomickou efektivnost;

- pribézné od ukonéeni procesu TINA v roce 1998 nepfehodnocovalo a nevyhodnocovalo
potfebnost R52 pro realizaci sité TEN-T;

- se nezabyvalo spole¢enskou problematikou pofizeni silni€niho spojeni Brno—Vider v ramci
koncepéni pfipravy a pfenechalo veskerou iniciativu na rakouské strané, coz v kone€¢ném
dtisledku vedlo z hlediska CR k pijeti nejrizikovéjsiho fedeni silniéniho spojent;

- nerespektovalo stanovisko MZP k procesu SEA ke koncep&nimu dokumentu Navrh rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010 a v priib&hu let 1998 a2 2006 nefesilo do-
pady realizace zameéru na pofizeni R52. Stejné tak bez fadné analyzy a fadného projednani
opomijelo oponentni navrhy, podnéty a stanoviska odborné a laické vefejnosti. Tim se pro-
dluZuje proces pofizeni vefejnych staveb v dusledku uplatfiovani téchto namitek v izemnim
a stavebnim fizeni se vSemi negativnimi dopady na kone¢nou efektivnost investic;

- zUstalo pasivni a ponechalo veskerou iniciativu na RSD, kterému zadalo vypracovat srovna-
ni alternativ silniéniho spojeni Brno—Viden. RSD véak pracuje s datovou zékladnou a meto-
dikou, které jsou vhodné pro ekonomické srovnani investi¢nich zaméru, ale nejsou vhodné
pro spolecensko-ekonomické porovnani.

Veskeré vySe uvedené nedostatky v koncepéni pfiprave silni¢niho spojeni Brno—Viden vyply-
vaji z dlouhodobé koncepcni necinnosti MD.

MD svou necinnosti v oblasti zabezpeceni optimalni alokace vefejnych zdrojii podle zasad
spoleCenské efektivnosti, litery a smyslu pravidel EU vazné ohrozuje finanéni spoluucast EU
(7 mld. K&) na projektu spojeni Brno—Vidern.

MD zastavilo prace na koncepénim dokumentu GEPARDI, u néhoz existovaly pfedpoklady, Ze
zabezpedi optimalni alokaci vefejnych zdroju do dopravni infrastruktury. Koncepéni dokument
GEPARDI byl nahrazen dokumentem Harmonogram vystavby dopravni infrastruktury v letech
2008-2013, ktery vychazi z postoje MD, Ze realiza¢ni prioritu ma stavba, ktera je technicky
a ekonomicky nejlépe pfipravena. Tento argument je také jediny, kterym MD v tomto dokumen-
tu zdlvodriuje realizaci R52. Harmonogram neprosel procesem SEA, protoZe dle vyjadfeni
MZP se nejedna o koncepéni dokument. CR tak od roku 2010 nebude mit Zadny dokument
tykajici se rozvoje dopravni infrastruktury, ktery by mél koncepéni charakter.

V pfipadé trvani stavajici praxe ze strany MD muze byt vazné ohrozena finanéni spolutuc¢ast EU
i na dalSich projektech indikovanych v operaénim programu Doprava.
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Seznam zkratek

1/40 - silnice prvni tfidy €. 40

1/52 - silnice prvni tfidy €. 52

BRH - Bundesrechnungshof (Spolkovy uc¢etni dvar)

CBA - Cost Benefit Analysis (analyza nakladu a pfinos()

CR - Ceska republika

CSN - Eeska technicka norma

D2 - dalnice €. 2

D8 - dalnice ¢. 8

DUR - dokumentace pro Uzemni rozhodnuti

EK - Evropska komise

EP - Evropsky parlament

EU - Evropska unie

GEPARDI - Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury

GSD - Die Gestaltung des Strafennetzes im Donaueurop_é\ischen Raum
unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes Osterreich

HLG - High Level Group (skupina na vysoké urovni)

CHKO - chranéna krajinna oblast

Kz - kontrolni zavér

MD - Ministerstvo dopravy

MMR - Ministerstvo pro mistni rozvoj

MZP - Ministerstvo Zivotniho prostfedi

R52 - rychlostni silnice ¢. 52

R55 - rychlostni silnice ¢. 55

SEA - Strategic Environmental Assessment

SFDI - Statni fond dopravni infrastruktury

RSD - Reditelstvi silnic a dalnic CR

TEN-T - Transport European Network

TINA - Transport Infrastructure Needs Assessment

upvuc - Uzemni plan velkého tzemniho celku



