Informace z kontrolni akce ¢. 08/26

Finan¢ni prostifedky na porizeni silni¢niho spojeni Brno—Viden (R52)

Kontrolni akce byla zafazena do planu kontrolni ¢innosti Nejvyssiho kontrolniho ufadu (dale
jen »NKU®) na rok 2008 pod ¢islem 08/26. Kontrolni akci tidil a kontrolni zavér vypracoval
¢len NKU Ing. Petr Skala.

Cilem kontrolni akce bylo provéfit, zda ptiprava silnicniho spojeni Brno—Viden (R52) dava
predpoklad k efektivni realizaci investice, v¢etné vyhodnoceni rizik pro financovéani této
investice prostiednictvim opera¢niho programu Doprava.

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

Kontrolovano bylo obdobi od roku 2003 do ukonceni kontroly a Vv pfipadé¢ vécnych
souvislosti i obdobi predchozi.

Kontrolované osoby:

Ministerstvo dopravy (dale jen ,,MD*);

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

I. Uvod

Zamér pofidit rychlostni spojeni Brno—Videti v trase stavajici silnice 1/52" se datuje od doby
2. svétové valky. Obnoveni tohoto zdméru pochazi z pocatku devadesatych let minulého
stoleti, kdy vlada Ceské republiky ve svém usneseni ze dne 29.&ervna 1992 ¢&. 465
0 prioritach pro poskytovani stdtnich zdaruk za uvery a o zdsaddach pro poskytovani statnich
zaruk za uvery souhlasila se zafazenim akce Prestavba silnice 1/52 Brno — Mikulov — (Viden)
do seznamu prioritnich projekti. Stavba byla dale potvrzena usnesenim vlady ze dne
10. listopadu 1993 ¢. 631 a usnesenim vlady ze dne 16. fijna 1996 ¢. 528, ve kterych se
pocitalo se zahajenim stavby Giseku Pohotelice—Nova Ves—Novy Pierov—statni hranice Ceské
republiky (déle jen ,,CR“) s Rakouskem aZ po roce 2005. MD zdivodnilo planované vedeni
rychlostni silnice R52 na Novy Pferov problematickym vedenim trasy rychlostni silnice na
Mikulov pfes vodni nddrz Nové Mlyny, negativnimi dopady na zivotni prostiedi a vysi
nakladl na pofizeni této rychlostni komunikace.

NKU se problematikou prestavby silnice 1/52 Brno—Mikulov zabyval jiz v kontrolni akci
¢. 96/19 — Hospodareni s prostredky stdtniho rozpoctu pri stavbé silnice 1/52 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:

e V useku Rajhrad—Pohotelice byla vybudovéana ¢tyfpruhova rychlostni silnice o délce
16,682 km.

1 1/52 — pro u&ely tohoto dokumentu se jedné o stavajici silnici prvni tiidy v useku Pohotelice—Mikulov.



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

e Pro usek Pohotelice—Mikulov—statni hranice CR s Rakouskem nebyla planovana
silnice rychlostniho typu.

I1. Skutecnosti zjiSténé pri kontrole

CR vstupem do Evropské unie (dale jen , EU*) pievzala v roce 2004 zavazky souvisejici
s budovéanim sit¢ TEN-T? [&l. 5 rozhodnuti Evropského parlamentu (dale jen ,,EP*) a Rady
&. 884/2004/ES]. Zarovenr by CR méla dodrzovat zakladni principy optimalni alokace zdrojt
Z hlediska narodnich z4jmt a udrzitelného rozvoje. Radna koncepéni piiprava® je zakladnim
ptedpokladem pro objektivni rozhodovani o efektivni alokaci narodnich a evropskych zdroji.
Pro zabezpeteni spoletensko-ekonomické efektivnosti® silni¢niho spojeni Brno—Videii je
nutné sladit mezinarodni aspekt silni¢niho spojeni Brno—Viden a spolecensko-ekonomickou
efektivnost pro CR.

A) Mezinarodni aspekty piipravy spojeni Brno—Videri

Mezinarodni aspekty jsou determinovany jednak jasné deklarovanym zajmem EU vytvofit
takovou dopravni infrastrukturu, kterd by umoznila dal$i udrzitelny rozvoj, a jednak zajmem
Rakouska a CR na vybudovani takové narodni sit&, ktera by byla efektivni a co nejvice Setrna
k Zivotnimu prostiedi.

Evropska komise (dale jen ,,EK®“) iniciovala v roce 1998 v souvislosti s piipravou
kandidatskych zemi do EU a potiebou daliiho rozvoje sité TEN-T proces TINA®. V pribéhu
procesu TINA byly identifikovany vazby a styéné body riznych druhti dopravy jako slozek
budouci transevropské dopravni sité. V roce 1998 bylo silni¢ni spojeni Brno—Viden v trase
silnice 1/52 zatazeno v procesu TINA jako tzv. dodate¢ny komponent sité TINA.

V ramci EU byla zfizena ,,Skupina na vysoké urovni® pro transevropské dopravni sité (dale
jen ,,HLG®), kterd méla v letech 2002 az 2003 navrhnout feSeni zaclenéni sit¢ TINA do
stavajici dopravni sit¢ TEN-T. Vzhledem ke skuteCnosti, ze transevropska sit’ je pfili§
rozsahla a neni mozné realizovat ji najednou v celém rozsahu, navrhla HLG prioritni projekty
k realizaci do roku 2020. Na zaklad¢ zavére¢né zpravy z ¢innosti HLG bylo v rozhodnuti EP a
Rady ¢. 884/2004/ES, které urcuje hlavni sméry TEN-T, definovano 30 prioritnich
nadnarodnich projekti. Prioritni projekt ¢. 25 je veden v dalni¢ni ose z Gdansku na Katovice,
odkud jedna vétev sméfuje do Brna a Vidné a druha vétev pres Zilinu do Bratislavy. Projekt je
definovan strategickymi body Gdansk—Brno/Bratislava—Viden bez uréeni konkrétniho mista

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

Pro ucely této zpravy se jedna o obdobi piipravy investicni akce od definovani jejiho zdméru do zahijeni
praci na projektové dokumentaci pro izemni fizeni.

Vztah mezi ptredpokladanymi, pfipadné skutecnymi spolecenskymi vynosy, a pfedpokladanymi, ptipadné
skutenymi spolecenskymi ndaklady. Vstupem pro posouzeni tohoto vztahu jsou kvantifikované
predpokladané vynosy a naklady. Vystupem jsou udaje pouzitelné pro vzajemné porovnani vyhodnosti
jednotlivych investic (v pfipadé této zpravy investic do dopravnich siti). Jako kritéria srovnani se pouZzivaji
udaje jako ve finan¢nich analyzach, zejména vnitini vynosové procento, ¢ista soucasna hodnota apod.
Transport Infrastructure Needs Assessment — posouzeni potieb dopravni infrastruktury.

Skupina na vysoké trovni — High Level Group (HLG).
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prechodu statni hranice CR s Rakouskem. Pouze v mapovém podkladu 2.11. Rakousko je
specifikovan silni¢ni usek Brno—Viden v trase Brno—Pohofielice—Mikulov/Drasenhofen. Trasy
zakreslené v tomto mapovém podkladu jsou vSak jen orientacni, zavazné jsou pouze urcené
strategické body, v tomto pifipadé Brno a Viden. Konkrétni vedeni tras mélo byt vybrano
pfislusnymi staty jako optimalni propojeni zavaznych uzlovych boda koridori TEN-T na
zéklad€ posouzeni z hlediska ekonomického, dopravniho a environmentalniho.

EU vytvotila v ramci procesu TINA prostor pro pochopeni vyznamu tvorby sit¢ TEN-T
ajejiho budouciho financovani. EU se Sestiletym pfedstihem v tomto procesu vysvétlila
piistupujicim 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. uvedeno, ze projekty by mély:

e byt pokud mozno ekonomicky Zivotaschopné’;

e respektovat zajmy zivotniho prostredi;

e zajistit pokud mozno intermodalitu® a interoperabilitu® dopravy;

e Dbyt u preshrani¢nich usekl navrzeny v uzké spolupraci se staty EU, které participuji na

trase, a s Vyborem pro transevropskou dopravni sit’.

V materialu TINA-report 1998 byly v ¢&asti Metodologie pro posouzeni potieb dopravni
infrastruktury (TINA PROCES) ur¢eny dal$i podminky pro zafazeni dodate¢nych komponentt
do sit€¢ TEN-T, a to zejména:

e Musi byt schopné vytvotit sit’ odpovidajici pozadavkim uvedenym ve smérnicich EU.

e Tam, kde je to mozné, je tieba dat prioritu lepSimu vyuziti existujici infrastruktury.

e Predpoklada se dokonceni realizace do roku 2015.

Kandidatské zemé byly upozornény, Ze spolufinancovani jakéhokoliv projektu je vazano na
plnéni vySe uvedenych podminek. Na zakladé piipominek EK byla tato skute¢nost rovnéz
zapracovana do preambule opera¢niho programu Doprava.

Proces koncepéni piipravy silniéniho spojeni Brno—Videti zahajilo Rakousko a CR na pocatku
roku 1998. V té dobé¢ existovaly tfi moznosti vedeni tras silni¢niho spojeni Brno—Viden:

e Brno—Pohotelice-Novy Piferov s pokracovanim na rakouské strané — tento néavrh
prosazovalo MD a RSD z hlediska nizich stavebnich nakladi, jeho nekonfliktnosti
s Zivotnim prostiedim a méné naro¢né technické stranky realizace;

e Brno—Pohotelice—Mikulov—statni hranice CR s Rakouskem-Schrick—Viden, kterou
prosazovalo Rakousko. Tato trasa vSak ma na Ceské strané vysoké stavebni naklady,
technické problémy pii vedeni trasy pies vodni nadrz Nové Mlyny a podstatné
konflikty s zivotnim prostfedim;

e Brno-Bieclav (D2)-statni hranice CR s Rakouskem-Schrick—Videti, kterou
prosazovalo MZP z diivodu Setrnosti k Zivotnimu prostfedi a vzhledem k §ir§im
dopravnim vztahim.

Dne 7. kvétna 1999 probehlo setkani expertii obou stath ve Valticich. Na tomto jednani
rakouska strana odmitla ¢eské navrhy tras jak pfes Novy Prerov, tak pfes Bieclav. Ceska

Termin pouzivany autory analyz 2000 a 2001; ktery vyjadiuje rovnovdhu mezi Cistou soucasnou hodnotou
nakladi a vynost investice pii urcené diskontni sazbé 7 %.

Intermodalni pfepravni systém je druh kombinované prepravy vyuzivajici vice dopravnich obor( pfi preprave
nakladu.

Mezinarodni kompatibilita dopravy.



strana ponechala veSkerou iniciativu rakouské strané, kterd vypracovala vSechny
predprojektové studie tykajici se komplexni problematiky silni¢niho spojeni Brno—Videri.

Strategickym materidlem, ze kterého vychazela rakouska strana pii preferovani trasy
Viden—Drasenhofen—Mikulov, byla studie zledna 1999 snazvem Utvdreni silnicni sité
v dunajsko-evropském prostoru se zvlastnim zietelem na hospodadrsky prostor Rakousko (dale
jen ,,GSD 1999%). Tato studie identifikovala ,,pfednostni sméry trzniho potencialu Rakouska“.

Dalsi studie jiz zadavala ke zpracovani prevazné zem¢ Dolni Rakousko. Vysledky téchto
rakouskych studii byly shrnuty v materialu Argumentarium A5 Nord Autobahn, ktery byl
vydan dne 31. ledna 2005 (dale jen ,,Argumentarium®).

Dne 9. listopadu 2005 oba ministii odpovidajici za resort dopravy podepsali memorandum, ve
kterém byl uveden piechodovy bod Vv prostoru obci Drasenhofen a Mikulov, ktery by mél byt
déale upiesnén v nasledné mezistatni dohod€. Zaroven se ob¢ strany dohodly, ze vyvinou
maximalni usili ziskat finan¢ni podporu EU.

v

Dne 9. &ervna 2008 vlada CR pfijala usneseni & 735, ve kterém rozhodla propojit R52™
a rakouskou dalnici A5 mezi mésty Mikulov a Drasenhofen a propojit rychlostni silnici R55™
na rakouskou dalni¢ni a silni¢ni sit’ mezi méstem Bieclav, mistni ¢ast PoStorna, a obci
Reintal.

Dohoda mezi vladou CR a vladou Rakouské republiky 0 propojeni kapacitnich pozemnich
komunikaci A5 a R52 na statni hranici CR s Rakouskem mezi obcemi Drasenhofen a Mikulov
byla podepsana dne 23. ledna 2009.

Termin dokonceni R52 je planovéan na rok 2012 v celkovych ndkladech ve vysi 10 mld. K¢.
Podle udaji MD, které zpracovalo Casovy harmonogram jednani s rakouskou stranou
0 napojeni R55 na rakouskou silni¢ni sit, budou ukonéeny piipravné prace a podepsana
mezinarodni dohoda s Rakouskou spolkovou vladou v ¢ervnu 2010.

V souvislosti s moznosti spolufinancovani z finan¢nich prostiredkt EU ve vysi 7 mld. K¢
piedlozila CR vroce 2008 komparativni studii’> dvou alternativ®® silni¢niho spojeni
Brno—Viden k objektivnimu posouzeni ptisluSnym evropskym organtim tak, aby mohla EK
kompetentné¢ rozhodnout o spolufinancovani projektu. Komparativni studie doporucila
realizovat spojeni Brno—Viden v trase R52 a AS pres Mikulov.

Cely proces jednani mezi CR, Rakouskem a EU o piipravé realizace stavby rychlostni silnice
R52 se vyznaCoval rozpory v jedndni a rozhodovani piisluSnych organt statni spravy,

nesouhlasnymi namitkami vefejnosti a dot€enych obci.

B) Koncepéni priprava CR Kk pofizeni silni¢niho spojeni Brno—Videi

10 R52 — pro ugely tohoto dokumentu se jedna o planovanou rychlostni silnici v Gseku Pohotelice—Mikulov—

statni hranice CR s Rakouskem (alternativa Mikulov).

R55 — pro ucely tohoto dokumentu se jedna o planované prodlouzeni budované rychlostni silnice R55
z dalnice D2 obchvatem Bieclavi na statni hranici CR a Rakouska (alternativa Bieclav).

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

Alternativa — jedna moznost ze dvou moznosti zasadniho feSeni potieby dopravni obsluznosti, ktera je dana
trasou s vyty¢enymi uzlovymi body.
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Cilem koncep¢ni pfipravy je =zajistit veérohodné podklady pro rozhodnuti, ktera by
respektovala zejména:

e budouci spole¢ensko-ekonomickou efektivnost;

e zabezpeleni co nejmensich dopadi na Zivotni prostiedi.

Za zabezpeCeni vérohodnych podkladi je odpovédné MD, které je nejvyS$Sim spravnim
organem pro resort dopravy a které dle zakona ¢. 2/1969 Sb., o zfizeni ministerstev a jinych
ustfednich organt statni spravy, je povinno:

e respektovat zakony, usneseni vlady, mezinarodni smlouvy aj.;

e zkoumat spolecenskou problematiku resortu dopravy.

V obdobi piistupovych jednani pred vstupem CR do EU byl usnesenim vlady ze dne
21. Cervence 1999 ¢. 741 schvélen koncepéni dokument Ndvrh rozvoje dopravnich siti
v Ceské republice do roku 2010, ktery viak nezohlediioval piisluiné pozadavky EU na tvorbu
sit¢ TEN-T. Tuto skute¢nost konstatovala spole¢nd kontrolni akce NKU a BRH* ¢. 02/10,
ktera byla provedena v ramci twinningového projektu v dobé piistupovych jednani mezi CR
aEU (KZ byl zvefejnén v &astce 2/2003 Véstniku NKU). V ramci této kontroly bylo
mj. zjisténo ze:

e neexistuje vazba mezi strategickymi, koncep¢nimi a programovymi cili;

e nebyl zpracovan systém  alokace zdroji do  projekti  podle  vyse

spole¢ensko-ekonomické efektivnosti.

MD zahajilo vroce 2003 na zékladé usneseni vlady ze dne 22. zaii 2003 ¢. 938 proces
zpracovani koncep¢niho dokumentu Generdlni plan rozvoje dopravni infrastruktury (déle jen
,GEPARDI®). Vroce 2007 provedl NKU kontrolni akci &. 06/36 — Financni prostiedky
vynalozené na rozvoj dopravnich siti v Ceské republice, v ramci které proveéfil pribh procesu
zpracovani GEPARDI, ktery byl v té dobé predlozen vladé CR ke schvaleni. Kontrolni zavér
(zvefejnény v &astce 3/2007 Véstniku NKU) konstatoval dobrou troven zpracovani
GEPARDI a objektivitu pouzitych rozhodovacich procest. Soucasti dokumentu GEPARDI
byla tzv. multikriterialni analyza'®, ve které byly sefazeny zaméry na pofizeni jednotlivych
&asti dopravni infrastruktury CR podle tzv. atraktivity (vysledek spoletensko-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, dokoncit SEA™ a do
31. prosince 2006 dokument predlozit vladé CR ke schvéleni. Po skongeni 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 ptipravenosti jednotlivych projekti navrhovanych pro rozvoj
dopravni sité CR, a to bez ohledu na jejich spole¢enskou potiebnost.

MD tak zrusilo zakladni systémové kroky vedouci k zabezpeceni optimalni alokace zdroji uz
V ramci své koncepcni ¢innosti.

¥ Bundesrechnungshof — Spolkovy t&etni dvir ve Spolkové republice Némecko.

° Nastroj pro stanoveni priorit mezi investiénimi zaméry, projekty apod. na zakladé bodového hodnoceni vah
vybranych kritérii. Kazdé kritérium je bodovano pro kazdy projekt a celkovy pocet bodi ze vSech kritérii urci
konecné priority nebo naopak pfispéje k vylouceni projektu. Tento piistup lze pouzit jak pro konkrétni
projekty, tak pro oblast priorit.

Strategic Environmental Assessment — posuzovani vlivii koncepce na zivotni prostiedi.

5

16



Koncep¢ni ptiprava silni¢niho spojeni Brno—Viden probihala ve dvou etapéach:
e v obdobi od roku 1998, kdy byl ukon¢en proces TINA, do konce roku 2005, kdy bylo
podepsano spole¢né memorandum ceské a rakouské strany,
e Vv obdobi od roku 2006 do soucasnosti, kdy na Ceské stran¢ zacala ptiprava realizace
alternativy Mikulov, tj. rychlostni silnice R52.

MD mélo od roku 1998 pfipravovat zamér silnicniho spojeni Brno—Viden z hlediska
doporucenych postupit EU a z hlediska volby optimalni trasy preshrani¢nich usekt, avsSak
zustalo pasivni a pfenechalo veskerou iniciativu rakouské strané. Aktivné se nezacastnilo ani
spoluprace na spolecné rakousko-ceské predprojektové studii (2003) a prenechalo iniciativu
RSD. MD nezadalo v obdobi od roku 1998 do roku 2006 zadnou dopravni studii, ktera by se
zabyvala vedenim alternativni trasy ptes Bfeclav, tj. prodlouzeni, R55 z D2 obchvatem
Bieclavi na hrani¢ni pfechod z CR do Rakouska Postorné/Reintal, a nereagovalo na zjevné
nedostatky v Argumentariu.

Napriklad:
Argumentarium neobsahovalo hodnoceni volby trasy z hlediska SirSich dopravnich vztahd,
0 ¢emz sveédci nasledujici skute¢nosti:

e V Argumentariu udavana vzdélenost k primyslové zéné¢ Katovice pies pirechod
Reintal v relaci Viden—Krakov 470 km zjevné opomiji moznost vyuziti rychlostni
silnice R5S5, ktera je také v materialu TINA uvedena a kterd zkracuje kalkulovanou
vzdalenost v relaci Viden—Krakov o 20-30 km.

e Tvrzeni, ze vedeni trasy pfes Mikulov vykazuje na Ceské strané nizsi konfliktni
potencial neZ trasa v alternativé Bieclav, nebylo fadn¢ dolozeno. Tuto skuteCnost
potvrzuje i prib¢h jednani dne 2. inora 2005 v Mikulové, kde rakouska strana vznesla
dotaz na mozné vedeni silni¢éniho spojeni Brno—Viden pies Bteclav vzhledem
k environmentalnim problémum pti vedeni trasy na Mikulov. Pfitomny zastupce MD
tuto moZnost odmitl.

Na konci roku 2006 schvalilo MD investicni zdméry tfi tsekl rychlostni silnice R52
(Pohotelice—Ivan,  Ivan—-Perna,  Perna-st. hranice  CR/Rakousko) s celkovymi
predpokladanymi néklady 10 mld. K& Ekonomické hodnoceni provedené RSD dle zavazné
smérnice MD s nazvem Cesky systém hodnoceni silnic neprokazalo ekonomickou efektivnost
této investice. MD zminéné investi¢ni zaméry schvalilo bez pfipominek a souhlasilo s jejich
registraci. V téze dob& byl ukonéen proces schvalovani Uzemniho plinu velkého tizemniho
celku Breclavska (dale jen UP VUC Bieclavska®), ktery poéita s vedenim trasy alternativy
Mikulov, ale trasa druhé alternativy Bieclav zde uvedena neni. V pribéhu tvorby UP VUC
Bteclavska (2004 az 2006) nepodalo MD pofizovateli, tj. Jihomoravskému kraji, zadné
navrhy a poZzadavky tykajici se trasovani silni¢niho spojeni Brno—Viden.

MD bylo v prabéhu koncepcni piipravy silnicniho spojeni Brno—Viden, tj. od roku 1998 do
roku 2008, n€kolikrat upozornéno organy statni spravy a obCanskymi iniciativami na absenci
fadného vyhodnoceni alternativy Bfeclav. MD v8ak 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:
e nepriichodnost pokratovani R55 z D2 obchvatem Bieclavi na statni hranici CR
s Rakouskem, ato jak z ekologického hlediska, tak z hlediska nemoznosti dosahnout
technickych parametrti ¢tyfpruhové rychlostni silnice,
e absence pripravenosti trasy alternativy Breclav,
e absence vedeni trasy alternativy Bieclav v UP VUC Bfeclavska.
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Vyhledavaci studie (2007, 2008'®) a komparativni studie (2008) vsak potvrdily prichodnost
vedeni Ctyfpruhové rychlostni silnice vtomto prostoru. MD timto postojem zapficinilo
nepfipravenost alternativy Bieclav.

AZ na zaklad¢ vysledkt Setieni a po doporuceni vefejného ochrance prav (2007) porovnat
ekonomické, ekologické a dopravni parametry obou alternativ povéfilo MD tstnim piikazem
svou podiizenou organizaci RSD zadat zpracovani Komparativni studie, ktera by porovnala
ob¢ alternativy z hlediska vySe zminénych parametri. Smlouvu 0 zpracovani Komparativni
studie uzavielo RSD vV pribéhu bfezna az kvétna 2008 se tiemi dodavateli Sterminem
dokonceni 31. cervence 2008. Komparativni studie vSak nesplnila svlij zékladni ucel a smysl,
coz dokladaji nasledujici zjisténi:
a) Komparativni studie nebyla podkladem pro rozhodovaci proces, protoze MD od roku
1999 preferovalo variantu Mikulov, a to i vdobé, kdy byla komparativni studie
rozpracovand anemohly byt znadmy jeji vystupy. O této skutecnosti svéd¢i neuplné
materialy predkladané pii jednanich vlady CR, piislusna usneseni vlady CR a pokusy
pred¢asné prosadit mezinarodni smlouvu s Rakouskem, ve které je jako pfechodovy bod
urc¢eno Uzemi mezi Mikulovem a Drasenhofenem.
b) Zadani komparativni studie nerespektovalo zakladni pozadavky kladené EU na
spole¢ensko-ekonomické studie Vv rozhodnuti EP a Rady ¢. 884/2004/ES, které jsou
metodicky rozvedeny v piiloze TINA (1999) s nazvem Socio-economic analysis CBA,
zejména kdyz zadavatel:

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

e nestanovil v zadani, jakym zplisobem ma zpracovatel postupovat v piipadé, kdy
porovnani obou alternativ bylo provadéno v dobé, kdy trasy byly v naprosto odlisné
fazi ptipravy, tak, aby vystupy byly objektivni a vzajemné porovnatelné. Alternativa
Mikulov byla ve stupni DUR a alternativa Bieclav byla ve stupni vyhledavaci studie;

e nedefinoval v zadani komparativni studie nulovou variantu'® a zpracovatel zahrnul do
nulové varianty i1 zatim nerealizovany dvoupruhovy obchvat Bieclavi,

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

e neurdil v zadani komparativni studie metodiku pro stanoveni nakladu;

e zafadil v zadani komparativni studie mezi kritéria hodnoceni jednotlivych alternativ
také kritéria tykajici se urovné tzemné planovaciho posouzeni, ¢imZ znevyhodnil
jednu ze sledovanych alternativ;

e nestanovil vzadani komparativni studie zhotovitelim, jaké vahy maji pritadit
jednotlivym kritériim, a nechal toto rozhodnuti na zhotoviteli.

¢) Komparativni studie nebyla zpracovana ve spolupraci s rakouskou stranou. Rakouské
useky sice byly do srovnani zahrnuty, ale zpracovatel jejich vyhodnoceni neprovedl.

Pii analyze komparativni studie zjistil NKU nasledujici skute&nosti:
e Pravdépodobné doSlo k nadhodnoceni stavebnich ndkladl u alternativy Bteclav, které
byly provedeny odbornym odhadem (naptiklad ptelozka transitniho plynovodu).

" Vyhledavaci studie 2007 — zpracovana Ing. Kalgikem v roce 2007, zadana Ministerstvem dopravy.

8 Vyhledavaci studie 2008 — zpracovana spole¢nosti HBH, s.r.0., v roce 2008, zadana Reditelstvim silnic
a dalnic.

9 Jedna se o vyvoj za predpokladu, Ze by investice nebyla realizovana.

7



e Pro stanoveni intenzity dopravy®® byl v komparativni studii pouzit model individuélni
automobilové dopravy Jihomoravského kraje a do tohoto modelu byla také zapracovana
predikce intenzity dopravy na rakouské strané. Rakouska strana zpracovala tyto predikce
podle rakouské smérnice RVS 2.2; RSD vsak nedolozilo, zda rakouské modely jsou
kompatibilni s ¢eskymi modely.

e Pii posuzovani vlivil na Zivotni prostfedi zpracovatel zahrnul do posouzeni i ¢ast tizemi,
které bylo mimo zajmovou oblast vyty¢enou v zadani komparativni studie.

e Zpracovatel nestanovil predpokladané naklady jednotlivych alternativ podle stejné
metodiky. Pro stanoveni nékladii jednotlivych alternativ byly pouzity podklady z riiznych
casovych obdobi bez provedeni Gipravy na cenovou uroven stejného obdobi.

e V Kkomparativni studii byly v nékolika pifipadech zjistény rozporné udaje (rozdilna
intenzita dopravy na stejném useku, sumarizace neodpovidala dil¢im udajim).

e V celkovém shrnuti a srovnani dopadi hodnocenych tras na Zivotni prostfedi jsou tyto
dopady hodnoceny pomoci nekvantifikovanych indikatort, ptestoze nékteré z nich by
mohly byt pomérné dobfe kvantifikovany a bylo by mozné je pro ucely objektivnéjsiho
srovnani ocenit (ocenéni odstranéni hluku, ocenéni ztrat zeméd€lského pudniho fondu
a ocenéni nerostnych lozisek).

I ptes vyse uvedené nedostatky studie potvrdila nasledujici skute¢nosti:
e Usek zkiizovatky R55/D2 na statni hranici CR s Rakouskem mezi Postornou
a rakouskou obci Reintal je prichozi pro ¢tyipruhové vedeni rychlostni silnice.
e Zhlediska dopadi na zivotni prostfedi jsou obé¢ alternativy témét rovnocenné (po
vylouc€eni negativnich vlivii na zivotni prostfedi na Gzemi, které bylo mimo zdjmovou
oblast vytyCenou v zadani komparativni studie).

C) Zabezpeceni nejmensich dopadii na Zivotni prostiedi

Zabezpedeni optimalizace dopadti zamér na Zivotni prostfedi vymezuji zidkony CR
apozadavky 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 prostiedi je ve smyslu smérnice EP a Rady 2001/42/ES ze
dne 27. ¢ervna 2001, o posuzovani vlivii nékterych plan a programd na Zivotni prostiedi,
a zakona ¢.100/2001 Sb., o posuzovani vlivi na Zzivotni prostiedi, pozadovano, aby
koncepéni materialy byly posouzeny procesem SEA. Mozné konflikty ve svych dusledcich
ztézuji predprojektovou a projektovou pripravu konkrétni investice i jeji realizaci se vSemi
dasledky na vyslednou efektivitu procesu potizeni vetejné stavby.21

Pii koncepéni piipravé silnicniho spojeni Brno—Viden se vychazelo z Ndvrhu rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010. V souhlasném stanovisku v procesu SEA
k tomuto koncepénimu dokumentu MZP jasné preferovalo alternativu Bieclav. MD toto
stanovisko nerespektovalo a zaméfilo se na ptipravu alternativy pies Mikulov. Tim zvysilo
riziko stfetu vefejnych zajmi pii zabezpeCeni dopravni obsluznosti S ochranou Zivotniho
prostiedi.

Kontrolou NKU bylo zjisténo, Ze jedinym koncepénim dokumentem MD, ktery prosel
procesem SEA je v soucasnosti Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku

% Vyjadiuje zatizeni dopravni cesty poétem vozidel (napf. u silniéni dopravy se uvadi podet vozidel za den).
Intenzitu dopravy lze predikovat pomoci dopravnich modeld.

21 Napiiklad podle zdroji BRH v prib&hu spolené kontrolni akce & 06/03 pritahy s pofizenim D8 na &eské
stran€ snizily planovany pomér mezi vynosy a naklady na némecké strané o 50 %.
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2010. Za stavajiciho stavu nebude mit CR od roku 2010 zadnou koncepci rozvoje dopravni
infrastruktury, ktera by proSla procesem SEA, coZz je spjato s podstatnymi riziky pro
zabezpecfeni minimalnich dopadi na Zivotni prostredi.

Vroce 2000 se na MD konalo jednani zastupct MD, RSD, MMR, komunalni sféry
a projektovych organizaci, ktefi se shodli na feSeni 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:
e susnesenim vlady ze dne 21. Cervence 1999 ¢&. 741 (Ndvrh rozvoje dopravnich siti
v Ceské republice do roku 2010),
e susnesenim vlady ze dne 14. dubna 1999 ¢&. 323 (Stdtni politika Zivotniho prostiedi).

MD na piipominky MZP a oponentni ndzory odborné a ob&anské vefejnosti nereagovalo a bez
jakéhokoliv hlubsiho rozboru, ktery by se zabyval otazkou dopadt obou alternativ na zivotni
prostfedi, pfipravovalo pouze projekt alternativy Mikulov. Soucasna legislativa neumoziiuje
vstup odborné vefejnosti a dal§ich dotéenych osob do procesu koncepéni piipravy, s vyjimkou
procesu SEA. Nerespektovani ptipominek a protestii vefejnosti Vv této fazi pifipravy piinasi
rizika, ze ptipominky budou uplatiiovany v izemnim a stavebnim fizeni se v§emi negativnimi
vlivy na hospodarnost a efektivnost realizace vefejné stavby (zvySeni nakladd vlivem
prodlouzeni realizace aj.).

MZP v obdobi let 2003 az 2006 rezignovalo na sva pavodni stanoviska k vedeni trasy
silnicniho spojeni Brno—Viden, coz se projevilo v procesu SEA, jimZz prosel UP VUC
Breclavska bez alternativy Bieclav, a MZP na to nijak nereagovalo.

V obdobi od roku 2007 MZP vramci pfipominkového fizeni k rozhodnuti vlady CR
0 vystavbé R52 znovu upozornilo na moznost vést silniéni spojeni Brno—Viden v alternativé
Bieclav. Stanoviska MZP vedla k rozhodnuti vlady CR, Ze se budou piipravovat obé
alternativy. Vysledkem je skute¢nost, Ze ob& uzemi budou postizena dopady na Zzivotni
prostiedi a bude snizena hospodarnost alokace finan¢nich prostiedkal.

Existuji dalSi rizika postizeni Zivotniho prostfedi vlivem vyvolanych investic vzniklych
realizaci R52. Jednim z dusledkd realizace R52, ktery je uveden v komparativni studii, je
narust intenzity dopravy na silnici 1/40 v useku mezi Bieclavi a Mikulovem, coz mize vyvolat
dalsi investice. Pokud se uspokojivé nevytesi vedeni dopravy z kiizovatky D2/R55 smérem na
Viden, hrozi na stavajici silnici /40 zvySend 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 areal. Toto Uzemi je pro svou unikatnost zapsano Vv Seznamu
svétového prirodniho a kulturniho dédictvi UNESCO a rychlostni komunikace by v tomto
arealu negativné ovlivnila Zivotni prostfedi.



D) Spolecenska potiebnost porizeni rychlostni silnice R52

NKU posuzoval spoletenskou potiebnost potizeni R52 ze tif hledisek:
e mezinarodni potiebnost (sit TEN-T),
e vnitrostatni potiebnost (¢eska sit’ silnic a dalnic),
e regionalni potfebnost.

Mezinarodni potiebnost

Pottebnost jednotlivych tusekt sit¢ TEN-T by meéla byt obecné posuzovana Ve
smyslu legislativy EU. Z tohoto hlediska a podle pouzité metody planovani pofizeni sité
TEN-T je podstatné spojeni koridorovych uzlovych bodl uvedenych v ptiloze I11. rozhodnuti
EP a Rady 884/2004/ES, tj. Brna a Vidn¢, a to jakoukoliv trasou, ktera je vyhodnocena
Z hlediska spolecensko-ekonomické efektivnosti jako optimalni. Z tohoto hlediska trasa ptes
Mikulov nebyla v materialech EU definovana jako prioritni.

Mezinarodni potiebnost R52 i R55 miize vyznamné ovlivnit vybudovani planovanych

rakouskych rychlostnich silnic S8 a S3:

e 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 predstavuje alternativu k budované dalnici AS.

e Rychlostni silnice S3 Viden—Znojmo, na kterou by méla navazovat modernizovana
silnice 1/38, bude z hlediska dopravni vzdalenosti nejvyhodnéjsim spojenim Vidné
a Prahy.

Vybudovani vySe uvedenych rakouskych rychlostnich silnic muZze snizit predikovanou
intenzitu dopravy na R52, popiipadé R55.

Vnitrostatni potiebnost

Z hlediska ptedpokladaného rozvoje Ceskych silnic a dalnic snizuji vnitrostatni potfebnost

R52 nasledujici skutecnosti:

e  Vyrazné narista intenzita tranzitni dopravy vozidel do 3,5 tuny v 0se Katovice — Krakov—
Dolni Rakousko, coz v pfipadé dokonceni R55 z Otrokovic dava piedpoklady pro narust
intenzity dopravy v alternativé Bieclav, ktera se vyhyba jiZ dnes pietizenému uzlu Brno.

e Do silnice 1/52 bylo v roce 1995 investovano asi 650 mil. K¢ (cenova troven roku 1995).
Predikovana intenzita dopravy v tseku 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 technickd norma doporuduje pro rychlostni komunikaci minimélni intenzitu
22 000 vozidel/24 hod. a EU norma doporucuje 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 potiebnosti z hlediska regionti Jihomoravského kraje a Dolniho Rakouska
nebylo vzhledem k zakonnym kompetencim NKU provétovano. Avsak z materiall, které

ziskal NKU od MD v ramci kontrolni akce ¢ 06/36, vyplyva, Ze silniéni sit’ v jizni ¢asti
Jihomoravského kraje je dostatecné dimenzovana.
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I11. Shrnuti a vyhodnoceni

Zameér realizovat R52 nesplinoval vétsinu pozadavk EU kladenych na tvorbu sité¢ TEN-T, a to
z téchto divodu:
e projekt neni potencialné zivotaschopny;
e nebyly dostate¢né zohlednény dopady na Zivotni prostiedi;
e nebyla analyzovana moZznost vést spojeni Brno—Viden v jinych variantach po existujici
infrastruktufe.

Veskeré zjisténé skutecnosti nasvédcuji tomu, ze alokace vetejnych financnich prostiedkt na
pofizeni rychlostni silnice R52 nebo R55 je v soucasnosti riskantnim investicnim krokem.
Z evropského hlediska klesa dualezitost spojeni Brno—Videnn zejména proto, Ze spolecensky
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 piedpokladany vyvoj dopravni intenzity zejména pro preshrani¢ni usek rychlostni silnice
R52 Mikulov/Drasenhofen, ktery Vv soucasné dobé vykazuje nizkou intenzitu dopravy.
V dlouhodobych prognézach je korelace mezi dopravni poptavkou a Ctyfpruhovou
komunikaci na hranici zdivodnitelnosti.

Rovnéz z hlediska narokt vnitrostatni dopravy je potieba pofizeni silni¢niho spojeni Brno—
Viden obtizn¢ zduvodnitelna. Toto prokazaly vysledky multikriterialni analyzy, ktera byla
provedena vramci 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 investicni 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
¢esko-rakouskych hranicich. K tomu je nutné jesté pricist fakt, ze silnice I. tiidy 1/52 byla
vroce 1995 rekonstruovana, je v dobrém technickém stavu a vzhledem k vyvoji dopravni
intenzity bude minimaln¢ do roku 2020 plné postacovat.

Vedeni tras R55 a R52 izemim, které je hodno ochrany, pfinasi dalsi rizika, ktera snizuji
atraktivitu izemi a maji negativni dopad na zachovani Kulturnich a pfirodnich hodnot, do
kterych EU a CR investovaly nemalé prostfedky. Stavajici nejistota ve vyvoji dopravni
intenzity pfi pofizeni pouze R52 nevylucuje moznost, ze kromé& vedeni trasy pres CHKO
Palava bude nutna irychlostni silnice pfes Lednicko-valticky areal se vSemi negativnimi
dopady na zivotni prostiedi.

MD zanedbalo koncepéni ptipravu silni¢niho spojeni Brno—Viden zejména tim, Ze:

e dlouhodobé opomiji zasady nejlepSi mezinarodni praxe doporucené EU v procesu
TINA, které v koncepcni fazi pofizeni vetejné stavby zajist'uji podklady pro takova
rozhodnuti vlady, kterd minimalizuji vnitini rozpory investicniho procesu. NevyieSené
rozpory Vv této fazi pak komplikuji jak projektovou fazi, tak fazi realiza¢ni, coz ma
negativni dopad na spolecensko-ekonomickou efektivnost;

e prubézné¢ od ukonfeni procesu TINA vroce 1998 nepiechodnocovalo
a nevyhodnocovalo potiebnost R52 pro realizaci sit¢ TEN-T,;

e se nezabyvalo spoleenskou problematikou pofizeni silni¢niho spojeni Brno—Viden
V ramci koncepéni piipravy a prenechalo veskerou iniciativu na rakouské strané, coz
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v koneéném diisledku vedlo z hlediska CR K piijeti nejrizikovéjsiho feseni silni¢niho
spojent;

e nerespektovalo stanovisko MZP k procesu SEA ke koncepénimu dokumentu Ndvrh
rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010 a v prab&hu let 1998 az 2006
nefesilo dopady realizace zaméru na pofizeni R52. Stejné tak bez fadné analyzy
afadného projednani opomijelo oponentni navrhy, podnéty a stanoviska odborné
a laické vetejnosti. Tim se prodluzuje proces pofizeni vefejnych staveb Vv disledku
uplatnovani téchto namitek Vv uzemnim a stavebnim fizeni se vSemi negativnimi
dopady na konec¢nou efektivnost investic;

e zlstalo pasivni a ponechalo veskerou iniciativu na RSD, kterému zadalo vypracovat
srovnani alternativ silniéniho spojeni Brno—Viden. RSD vsak pracuje s datovou
zakladnou a metodikou, které jsou vhodné pro ekonomické srovnani investi¢nich
zamér, ale nejsou vhodné pro spolecensko-ekonomické porovnéni.

Veskeré vySe uvedené nedostatky v koncepéni piipravé silni¢niho spojeni Brno—Viden
vyplyvaji z dlouhodobé koncepcni necinnosti MD.

MD svou necinnosti v oblasti zabezpeceni optimalni alokace vetejnych zdrojii podle zasad
spole¢enské efektivnosti, litery a smyslu pravidel EU vazné ohrozuje finan¢ni spoluacast EU
(7 mld. K<) na projektu spojeni Brno—Viden.

MD zastavilo prace na koncepénim dokumentu GEPARDI, u néhoz existovaly piedpoklady,
ze zabezpeCi optimalni alokaci vefejnych zdroji 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 pripravena. Tento argument je také jediny,
kterym MD v tomto dokumentu zduvodnuje realizaci R52. Harmonogram neprosel procesem
SEA, protoze dle vyjadfeni MZP se nejedna o koncepéni dokument. CR tak od roku 2010
nebude mit zaddny dokument tykajici se rozvoje dopravni infrastruktury, ktery by mél
koncep¢ni charakter.

V piipadé trvani stavajici praxe ze strany MD mize byt vazné ohroZena finan¢ni spoluticast
EU i na dalSich projektech indikovanych v opera¢nim programu Doprava.
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