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1  Uvod

V diplomové praci se setkavaji v soucasné dob¢ hojné skloniované vyrazy, pticemz
prvnim je vyraz ,Strukturalni fondy* a druhym ,,Doprava®. Jak Strukturalni fondy, tak
oblast dopravy, jsou velmi Siroké a nakladné oblasti. Diky Strukturdlnim fondiim, které
Ceské republice jako ¢lenskému statu Evropské unie (EU) nabizi pravé Evropska unie,
se vyrazn¢ zlepSuje oblast dopravy. V ramci Strukturalnich fondd je k dispozici
tematicky Operacni program Doprava. Tato diplomova price je zaméfena na rozvoj
infrastruktury a vystavbu novych silni¢nich usekil, které vznikly diky penéziim z fonda
EU. Silni¢ni useky realizované za podpory fondl je mozno snadno identifikovat,
protoze kazdy takto financovany usek je oznafen vyraznym navéstim informujicim o
zpusobu financovani a je zfejmé, Ze takto oznacenych silnic v nasi republice vyrazné
piibyva.

Bohuzel jak Evropskou unii, tak 1 ostatni staty svéta, zastihla ekonomicka recese, se
kterou jsou spojeny celé tady rozpoctovych Skrtii a pozastavuji se investicni akce
véetnd vystavby silnic. Tato skutenost zpiisobi nejen Ceské republice rozsahlé skody.
Programovaci obdobi skon¢i v roce 2013 a do tohoto roku je nutno realizovat co nejvice
zakazek a plné vyuzit nabizené prosttedky. Rozhodne-li se pfisluSny ministr, Ze
pozastavi akce ¢i neposkytne penize k tomuto ucelu uréené, ptichazi téz o podporu ze
Strukturalnich fondii, nebot’ pfi Cerpani evropskych penéz je nezbytné nutnd vlastni
finan¢ni spolutcast, obvykle ve vysi 20 % celkovych ndkladd; dojde-li tudiz
k rozpoctovému Skrtu, pfichdzime o znacné mnoZstvi prostfedki nabizenych z fondl
EU.

V této souvislosti nelze opomenout ani hledisko zivotniho prostfedi. Vystavbou
dopravni infrastruktury dochazi k nemalému zasahu do krajiny s vlivem na spodni vody
a znecisténi ovzdusi. Porovndme-li vystavbu silnic pfed nékolika desitkami let s dneSni
vystavbou, vidime jasny rozdil. V dobé tuzkych povozli bylo k vystavbé silnice
zapotiebi n¢kolik metrli, stavély se uzké silnice bez pouziti tézkych stavebnich stroja.
V soucasnosti se vystavba uskutecnuje v jiném métitku, ptiCemz je k vystavbé stejného

useku potieba nékolika hektart, napiiklad pti vystavbé kiizovatek. Na druhou stranu

11



jsou dnes$ni moderni silnice pro fidice maximalné pohodlné, postavené na vysokou
rychlost a zkracuji vzdalenosti, zejména z ¢asového hlediska.

Bezpochyby zédlezi pouze na nas, na naSich vladnich zastupcich, jak nalozime
s nabidkou Evropské unie. Je vzajmu vSech C¢Clenskych stath vyuzit schvalené
prostfedky v maximalni moZné vysi, efektivn€ a ticeln€. Obecnou snahou mé diplomové
prace bylo analyzovat schopnost Ceské republiky &erpat dostupné prostiedky z
Operacniho programu Doprava, piestoze jsme v Evropské unii zatim spiSe novackem, a
dale ukazat, ze Strukturalni fondy spolu s fondem Soudrznosti z hlediska del$iho
casového odstupu pfispély k odstranéni regiondlnich disparit zejména vystavbou

sledovanych komunikaci.

1.2  Cil diplomové prace

Cil je podrobnéji vymezen hypotézami uvedenymi v metodické ¢asti diplomové
prace. Obecnym cilem je objasnéni problematiky Strukturalnich fondt v oblasti dopravy
a jejich mozného vyuziti. Ekonomicky je zajimavé, ze Evropska unie poskytla Ceské
republice v programovacim obdobi 2007 — 2013 celkem 5,77 mld. EURO na Operacni
program Doprava, coz je nejvice ze vSech operacnich programti. Deskriptivnim cilem
prace je shromazdovani dat a jejich interpretace zhlediska poctu doposud
realizovanych projektl, poctu projektti ve schvalovacim fizeni a celkem ukoncenych a
proplacenych projekta. Jako srovnavaci métitko v uspéSnosti Cerpani byly vybrany
sousedni staty Polsko a Slovensko. Analytickym cilem préace jsou vlastni odpovédi na

otazky kladené v hypotézach prace.
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2 Teoreticka cast — popis struktury

2.1 Evropska unie a postupny vyvoj

Evropské unie, nebo, pouzijeme-li star§i nazev, Evropské spolecenstvi, ma mnoho
ptiznivc, ale 1 odplrcl a na obou stranach najdeme vice ¢1 méné vyznamné osobnosti.
Od svého vzniku zaznamenala Evropska unie vysokou integraci a diky této integraci je
dnes i Ceska republika ¢lenem tohoto spoleSenstvi. Zménily a rozsitily se cile
spole€enstvi a to od Cisté obchodnich cild, az po regiondlni rozvoj, na ktery je v ramci
spole€enstvi kladen velky diraz.

Po druhé svétové valce bylo prioritou zabezpecit obyvatelstvu mir na evropském
kontinentu a vratit zakladni Zivotni potfeby lidem, kterych se dotkla véalka. Hlavnim
cilem v povalecné Evropé byla vzajemnd kontrola statd, aby neSlo k nidhlému a
nebezpecnému zbrojeni nékterého statu a soucasné vytvoreni obchodniho systému.

Evropska unie od svého vzniku prosla dlouhym obdobim a ménily se 1 jeji nazvy:

e Evropskeé sdruzeni uhli a oceli (ESUO) zalozilo 6 stat v roce 1952

e Evropské hospodarské spoleCenstvi a Evropské hospodaiské spolecenstvi pro

atomovou energii v roce — rok 1957

e Evropské spolecenstvi — rok 1967

e Evropska unie — rok 1992
Evropské smlouvy, které tvoii primarni evropské pravo, jsou uzavieny mezi ¢lenskymi
staty a vyzaduji ratifikaci.

RozliSujeme smlouvy:
Ztizovaci:

e Patizska smlouva s u€innosti od roku 1952

e Rimska smlouva s Gi¢innosti od roku 1958

e Maastrichtska smlouva G¢inné od roku 1993
Revidujici a pozménujici zfizovaci smlouvy:

e Slucovaci smlouva s u¢innosti od roku 1967

e Jednotny evropsky akt s t¢innosti od roku 1987

e Amsterodamska smlouva s u¢innosti od roku 1999
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¢ Smlouva z Nice s u¢innosti od roku 2003
e Lisabonskd smlouva s u¢innosti od roku 2009
Z uvedenych smluv je patrné, ze nazev ESUO vznikl na zékladé Patizské smlouvy
vroce 1952, vroce 1967 vznika Evropské spoleCenstvi ziizené Slucovaci smlouvou a
nazev Evropskd unie, ktery je pouzivan dosud, vznikl vroce 1992 uzavienim
Maastrichtské smlouvy.
Evropskou unii tvofi v souasné dobé 27 Clenskych statli sdilejich spole¢né cile,
mezi néz patii:
e Podpora ekonomického rozvoje vytvofenim hospodaiské unie bez vnitinich
hranic a ménové unie se zavedenim jednotné mény EURO
e Postupné vyrovnavani ekonomické nerovnovahy mezi stity a regiony,
posilovani soudrznosti a spoluprace v socidlni oblasti
e ZlepSeni zivotnich a pracovnich podminek obyvatel EU, podpora zaméstnanosti
e Stabilni a vyvaZené obchodni vztahy a zaru€eni volné soutéze
e Ochrana prav a zajmi ¢lenskych statti a jejich obcanti
e Prosazovani své¢ identity na mezinarodni scéné prostiednictvim spole¢né
zahrani¢ni a bezpecnostni politiky
e Zachovani miru a bezpecnosti jednotnou obrannou politikou
e Spoluprace v oblasti prava a vnitini politiky
e Rozsifovani EU o nové Cleny, predevsim o staty stiedni a vychodni Evropy
e Pomoc rozvojovym statim

(Ketkovsky, Ketkovska, 1999)

21.1  Spolec¢na Dopravni politika a Bila Kniha

Evropska unie se snazi o centralizaci nékterych politik, které nazyva spole¢nymi
politikami v ramci Evropské unie. Mimo jiné mezi tyto spolecné politiky patii
Dopravni politika, jejimz zdkladnim dokumentem je tzv. ,,Bild kniha EU o dopravé®.
,Bila kniha EU o dopravé® ma vést k vy$s$i konkurenceschopnosti Clenskych stata,
zefektivnéni vyuZivanych zdroji a udrZeni dopravnich systémi. V Bilé knize jsou

formulovany zejména cile, kterych ma byt v oblasti dopravni politiky dosazeno.
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S ristem globalizace dochdzi k neustdlému narlGstu silnicni dopravy, kterd pretézuje
dopravni infrastrukturu, tvoii se kolony, doprava neni plynuld, coz vede k narlstu
spotieby paliva a samoziejmé k vySSi zatézi zivotniho prostfedi. Na zdklad¢ téchto
poznatki bylo stanoveno nékolik cilti Dopravni politiky, které by mély zamezit neustéle
se zhorsSujici situaci.
1. Zadna vozidla s konvencnim palivem ve mésté
2. 50% ptesun cest na stfedni vzdalenosti v meziméstské osobni a nakladni
dopravée ze silni¢ni dopravy na Zelezni¢ni a vodni dopravu
3. 40% vyuzivani udrzitelnych nizkouhlikovych paliv v letecké doprave, nejméne
40% snizeni emisi z lodni dopravy
4. uvedena opatteni do roku 2050 ptisp&ji k 60% snizeni emisi z dopravy
(http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:CS:
DOC)

2.2 Regionalni rozvoj

Regiondlni rozvoj je velmi Siroké téma, které se objevuje na Grovni vSech instituci
Evropské unie zejména nyni, kdy pokracuje integracni proces Evropské unie a k EU se
pfipojuji zemé& byvalého vychodniho bloku, které dosud nemély dostatecné
propracovanou regiondlni podporu. V Evropské unii se oteviely nizky mezi
nejbohat§imi, vysoce vyspélymi regiony a regiony novych clenskych stath, které
zaostavaji v konkurenceschopnosti a soudrZznosti. Pravé regionalni politika Evropské
unie ma stanoveny cil socioekonomického, environmentalniho a konkurenéniho
sblizovani, vedouciho k rostouci Zivotni Urovni obyvatelstva v méné rozvinutych
regionech.

V Ceské republice se regionalni politika z pohledu Evropské unie vykonava ve
¢tyfech trovnich:

e regiony soudrznosti (NUTS II) — statistické oblasti
e kraje (NUTS III) — vys$$i izemni samospravné celky
e okresy — soustifedéna podpora statu

e obce — obecni a méstské urady
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Strategie regionalniho rozvoje vychazi z naplnéni péti hlavnich principti, které vystihuje

obrazek ¢. 1.

Obrazek ¢. 1: Strategie regionalniho rozvoje

Solidarita

Soudrznost Udrzitelnost

Strategie
regionalniho
rozvoje

/ AN

Rust Konkurencescho
pnost

Zdroj: www.mmr.cz
Ukolem regionalni politiky v obdobi 2007 — 2013 je maximalni vyuziti zdroji
poskytnutych Evropskou unii a maximalni naplnéni stanovenych cild. Naplnéni
regionalni politiky ma byt dosaZzeno prostfednictvim operacnich programil, které byly
definovany v Narodnim rozvojovém planu a v Narodnim strategickém referenénim

ramci. (Vacek, 2010, 9 s. 82)

2.21 Regionalni rozvoj a jeho faktory

Pro efektivni naplnéni regiondlni politiky slouzi faktory, kterymi disponuje kazdy
region. Mezi vyrobnimi faktory regionu je stejnd disparita jako mezi samotnymi
regiony, kazdy region ma jinou efektivnost faktorti a od toho se odviji mira podpory
z operacnich programi. Hlavnimi faktory regionu jsou

e pfirodni zdroje a prostfedi regionu

e hmotné faktory a infrastruktura

e nehmotné faktory, inovace, informacni a komunikacéni technologie
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Pro zjiSténi stupné rozvinutosti slouzi socioekonomickd analyza se zaméfenim na
lidské zdroje, které jsou nejdilezitéjSim a nejcennéjSim zdrojem regionu. Rozvinutost
regionu je dana stupném urbanizace a hustotou osidleni, nebot’ husté osidlené regiony
disponuji §irokym pracovnim kapitalem. V Ceské republice patii mezi regiony s niz§im
stupném rozvoje JihoCesky, Kralovéhradecky, Pardubicky, Vysocina, Zlinsky a
Liberecky. Tyto regiony vykazuji Spatnou dopravni obsluZznost diky malo rozvinuté
infrastruktufe, jejiz vybudovani je ndkladné zejména kvili nepfiznivym piirodnim

podminkam. (Vacek, 2010, 9, 10 s. 82)

2.3  Strukturalni fondy

2.3.1 Vznik a nastroje strukturalnich fondu

Vznik Strukturalnich fondii popisuje Sirokd Skala literatury. Nékdo se ve svych
uvahach vraci do roku 1951 a tudiz k Pafizské smlouvé o uhli a oceli. Naptiklad
Bohackova 1., Hrabankova, M., (2009); uvadéji historii od roku 1973, kdy Evropska
komise piedlozila Radé¢ Thomsonovu zpravu, ktera pojednavala o regiondlnich
problémech rozsifujiciho se spolecenstvi. Marek, D., Kantor, T., (2009); se vraci do
obdobi 1951 — 1975, kde popisuji vznik disparit regionii a oznaCuji je za nevitané,
pfi¢emZ odkazuji na Rimskou smlouvu zroku 1957, kterd uvadi jako cil potladeni
disparit a vznik spole¢ného trhu.

Vratime-li se ke Strukturdlnim fondim a jejich historii, tak fondy mizeme rozdélit
na Sest etap, kdy kazda etapa méla stanovené cile a ur¢ené¢ fondy, prostiednictvim nichz
byly podporovany regiony.

e Prvni etapa byla 1958 — 1973, ve které byl zalozen Evropsky socidlni fond na

podporu zaméstnanosti, vzdélavani a rozvoj lidskych zdroja.

e Druhd etapa byla vletech 1974 — 1985, v niZ probihala ropna krize, a ktera

zasahla nemalou mérou vSechny staty spoleCenstvi. V této etapé se podatilo
ustanovit Evropsky fond regiondlniho rozvoje (1975), ktery slouzi pro rozvoj

regionu dodnes.
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e Tieti etapa byla v letech 1986 — 1993, kdy byl zalozen Jednotny evropsky akt
(1986), ktery souvisi s piijetim hospodéaisky zaostalych zemi Recka, Spanélska a
Portugalska.

o Ctvrta etapa probéhla v letech 1994 — 1999 a byla zaméfena na podporu regionu
s nizkou hustotou osidleni, coz souviselo s pfijetim Svédska a Finska do
spolecenstvi.

e Vpaté etapé¢ 2000 — 2006 doslo k reformé strukturdlnich fondii a k apravé
fungovani Kohezniho fondu.

e Posledni Sesta etapa 2007 — 2013 praveé probihd a je predmétem této prace se
zaméfenim na oblast dopravy.

Fondy Evropské unie slouzi jako hlavni nastroj pro realizaci evropské politiky
hospodaitské a socidlni soudrznosti. Prostfednictvim fondii se rozd€luji prosttedky mezi
jednotlivé Clenské staty spoleCenstvi a maji synchronizovat vznikajici rozdily mezi
regiony.

Cilem EU je sladit zivotni urovenn obyvatel jednotlivych Clenskych stati tohoto
spoleCenstvi, snizit rozdily napiiklad v oblasti kultury, infrastruktury, Skolstvi a dalSich
odvétvi narodniho hospodarstvi. Strukturalni fondy jsou nastrojem uzemnich celkl
krajii a obci a mély by smérovat k zajisténi ekonomické a socialni soudrznosti. Projekty,
které jsou financovany ze strukturdlnich fondd, jsou fizeny pfisluSnymi opera¢nimi
programy 1 ptisluSnymi rezorty. Evropské politika soudrznosti ¢i kohezni politika patii
k nejvyznamnéjSim evropskym agenddm a EU na ni vynaklad4 zhruba tfetinu svého
spoleéného rozpodtu. Clenéni strukturalnich fond je uvedeno vobrazku ¢&. 2.

(Vacek, 2010, 10, 11 s. 82)

Obrazek ¢. 2: Zakladni rozdéleni strukturalnich fondu

Evropsky fond pro regionalni rozvoj ]

Y

Evropsky socialni fond ]

Zdroj: www.struktiralnifondy.cz
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2.3.2 Fond soudrznosti

Fond soudrZnosti se 1i8i od jinych Strukturdlnich fondl ztizovanych spolecenstvim
svoji povahou. Tento fond, ktery byl zalozen v roce 1993 Maastrichtskou smlouvou,
neni uréen na rozvoj jednotlivych regionti, ale na podporu rozvoje chudSich statt.

Podle metodiky Operaniho programu Doprava (2007) slouzi tento fond zejména
k financovani:

a) transevropské dopravni sité, zejména projekth spole¢ného zdjmu, které jsou

stanoveny rozhodnutim ¢. 1692/96/ES

b) zivotni prostfedi vramci priorit stanovenych pro politiku SpoleCenstvi na

ochranu Zivotniho prostfedi. V této oblasti miZze fond rovnéz zasahovat do
oblasti souvisejicich s udrzitelnym rozvojem, které predstavuji nesporné piinosy
z hlediska zivotniho prostfedi, totiz do energetické UCinnosti a vyuZzivani
obnovitelnych zdroji energie a v odvétvi dopravy, mimo transevropskeé sité, do
zelezni¢ni, fi€ni a ndmoini dopravy a jejich vzajemné interoperability, fizeni
silni¢ni, ndmoini a letecké dopravy
Z fondu Ize poskytovat finan¢ni podporu ¢lenskym statim spolecenstvi za podminky, ze
jejich dichod na jednoho obyvatele nepfevySuje 90% primérného dichodu
spolecCenstvi. V programovém obdobi 2007-2013 spliiuje podminky patnact stata
spoledenstvi, mezi ndZ patéi také Ceska republika. Fond soudrznosti je upraven

nafizenim Rady spolecenstvi ¢. 1084/2006. (http://www.opd.cz/cz/Metodiky)

2.3.3 Evropsky fond pro regionalni rozvoj

Evropsky fond pro regiondlni rozvoj je podle metodiky Operacniho programu
Doprava (2007) uréen zejména na :
a) produktivni investice, které se podileji na tvorbé pracovnich mist a na podporu
malého a stfedniho podnikani
b) investice do infrastruktury
¢) na podporu regionalniho a mistniho rozvoje

d) technické pomoci zprostifedkujicich a fidicich subjekti

19



Z tohoto fondu Ize Cerpat podporu na hlavni cile regionalni politiky pro obdobi 2007-
2013 konvergenci, regionalni konkurenceschopnost a zaméstnanost, evropskou uzemni

spolupraci. (http://www.opd.cz/cz/Metodiky)

2.3.4 Uplynulé operacni programy

Hlavnim cilem vzniklého Spolecenstvi byl obchod s uhlim a oceli. Strukturalnim
politikdm nebyla v poc¢atcich vénovéana zddna pozornost, ale ¢as strukturalnich politik
nastal, kdyz se zacCala vénovat vEt§i pozornost regionalnim problémiim, regionalni
politice. V oblasti regionalni politiky sehrala dilezitou roli Thomsonova zprava
ptedloZena v roce 1973 Radé¢.

Uvedenou zpravu lze pokladat za vyznamny meznik v celé koncepci a realizaci
strukturalni regionalni politiky Spolecenstvi. Jsou v ni uvedeny jak divody pro jeji
existenci, tak charakteristika stavajici situace a rovnéZ smérnice zahrnujici opattfeni
vedouci ke zmirnéni regionalnich disparit. (Bohackova, Hrabankova 2009)

Pro snizovani disparit regionil byly nezbytné finan¢ni prostiedky, které musely
byt vybrany od ¢lenskych stati a vlozeny do fondu. Proto byl zalozen Evropsky fond
regiondlniho rozvoje, ktery je pouzivan 1 dnes a prostfedky ztohoto fondu byly
pierozdélovany podle stanovenych pravidel ekonomicky zaostalym regioniim.
Zaostalost regionti spoc¢ivala v nedostatku pracovnich pfilezitosti a to vregionech
s poklesem primyslové vyroby a v regionech se zeméd¢elskou vyrobou.

Pro sledovani a plnéni cili SpoleCenstvi byl zaveden systém tzv. ,programovych
obdobi*, pti¢emZ kazdé obdobi ma nastaveny vlastni cile, které by mély byt naplnény.
Cile strukturdlni politiky v obdobi 1989 — 1993 byly zaméfeny na adaptaci regionti
s opozdénym vyvojem, na regiony s vysokym upadkem pramyslu a tudiz na boj
s dlouhodobou nezaméstnanosti u mladych lidi, obyvatel venkova a na zmény v sektoru
zemédélstvi. Programové obdobi v letech 1994 — 1999 bylo rozsifeno o cile na podporu
a rozvoj regioni sextrémné nizkou hustotou obyvatelstva, na modernizaci a
restrukturalizaci rybafstvi, pficemz primarni byl rozvoj venkova. Nasledujici obdobi
pak bylo jiné ve svych prioritnich cilech, pfi€emz vSak nebylo opomenuto kvantitativni
a kvalitativni zlepSeni efektivnosti podpory. Mezi tii hlavni cile patfil opét rozvoj a

adaptace zaostavajicich regionli, hospodaiska a socidlni koheze oblasti celicich
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strukturdlnim obtizim a modernizace politik vzdélavani a odborné piipravy,
zaméstnanosti. Zatim posledni programové obdobi 2007 — 2013 je predmétem této
prace a cile jsou rozepsany v nasledujicich kapitolach.

Sblizovanim  urovni  jednotlivych  oblasti  dochazi ke =zvySeni jejich
konkurenceschopnosti a zlepSeni vyvoje. Dal§im z diivoda je také nutnost sblizovani
ekonomik ¢lenskych stat, jez je nezbytné pro fungovani ménové unie. (Marek, Kantor,

2009, 17 - 23 s. 215)

2.3.5 Programovaci obdobi 2007-2013

vvvvv

staty v ramci spolecenstvi. Rozeviraji se nizky mezi obyvatelstvem, protoze kazdy
region ma jinou zaméstnanost, jiné moznosti, rozdilné ptirodni bohatstvi. Jednotlivec
pozna disparitu na prvni pohled, projizdi-li napfi¢ Evropou je pouhym okem patrny
vyvoj 1 zaostalost n€kterych regionli. V roce 2005 schvélila Evropskd komise obecné
zéasady politiky soudrznosti na programovaci obdobi 2007-2013, které by mély ptispéct
ke snizeni zminénych disparit mezi regiony SpolecCenstvi. Mezi zakladni cile tohoto
obdobi patii:

e Konvergence

e Evropska uzemni spolupréace

e Regionalni konkurenceschopnost a zaméstnanost

Cil Konvergence je zaméfen na podporu a rozvoj pracovnich mist v regionech
produkt nedosahuje 75 % praméru spole¢enstvi. Ceska republika splituje toto kritérium
na celém svém uzemi s vyjimkou hlavniho mésta Prahy, kde je tento ukazatel
piekroCen. Prostfedky na cil konvergence jsou cCerpany z Evropského fondu pro
regionalni rozvoj, ktery je zaméfen na vyzkum a technologicky rozvoj, inovace a
podnikani, informac¢ni spole¢nost, zivotni prostfedi, prevenci rizik, cestovni ruch a
kulturu, dopravu, energetiku a vzdélavani.
Cil Evropské uzemni spoluprdce by se mél koncentrovat na vyvazeny rozvoj mezi

oblastmi Unie, na dalsi rozSifovani spoleCenstvi a preshrani¢ni spolupraci.
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Regiondlni konkurenceschopnost a zaméstnanost se zamétuje na oblasti regionu, jejichZz
hruby domdci produkt je vy$s$i nez 75 % praméru spolecenstvi. Jak vyplyva z nazvu
tohoto cile, je zaméfen na zaméstnanost a podpora zfondu vychazi zpodilu
zaméstnanosti v daném regionu. Jsou to zejména regiony znevyhodnéné geograficky c¢i
environmentalné, jedna se naptiklad o horské, ostrovni nebo hrani¢ni regiony s nizkym
podilem zaméstnavateli a pracovnich pfilezitosti.  (http://www.strukturalni-

fondy.cz/Programy-2007-2013)

2.3.6 Regionalni politika a jeji principy

Principy regionalni politiky vymezil Marek (2009, 27,28 s. 215) nasledovné:
programovani, koncentrace, partnerstvi, adicionalita a monitorovani a vyhodnocovani.
Té&chto pét principli ukazuje, jak by mély Evropské fondy fungovat od samé¢ho vzniku
programovaciho obdobi aZ po jeho ukoneni a zhodnoceni. Principy maji pomérné
vypovidajici ndzvy, nebot’ nazev principu vSeobecné charakterizuje obsah. Napiiklad
adicionalita, neboli Cesky doplikovost, urcuje, Ze prostiedky z fondi maji byt jakysi
dopln€k vlastnich prostfedkt a nemaji je nahrazovat. Princip partnerstvi charakterizuje
projekt jakousi spolecnou préaci nékolika subjektti, ptivolava ke spolupraci jiné subjekty,
napiiklad obecni ufady, firmy a védce ¢imZ ma byt dosazeno vétsi efektivnosti a
kvality. Principem koncentrace je minéno diisledné zaméteni na danou oblast ¢i region,
kde je tfeba problém fesit, da se to popsat jako spravné zacileni.

Vyznam principu monitorovani a vyhodnocovani se neustale zvySuje. Jeho
podstatou je snaha o co nejvys$i efektivitu pii vynakladani finan¢nich prostredki.

(Marek, Kantor, 2009, 27, 28 s. 215)

2.4 Soustava strategickych dokumenta 2007 — 2013

241 Narodni rozvojovy plan

Popisuje strategii rozvoje Ceské republiky v programovacim obdobi 2007 — 2013.
Pro sestaveni planu byla provedena podrobna analyza Ceské republiky, ze které vznikl
navrth Narodniho rozvojového planu. Plan vychdzi zobecné charakteristiky,

administrativniho ¢lenéni Gzemi, struktury osidleni a obyvatel a makroekonomického
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vyvoje. Narodni rozvojovy plan vychazi z obecnych ciltt EU a CR, definuje dlouhodobé
priority a cile. Hlavnim cilem planu je zachovani udrzitelného rozvoje tak, aby CR byla
ekonomicky vyspélou zemi z pohledu zaméstnanosti, ristu investic a harmonického
rozvoej regionll, ve kterych poroste trovenn a kvalita obyvatelstva. (Vacek, 2010, 12

s. 82)

2.4.2 Narodni strategicky referen¢ni ramec

Podstatou strategického referencniho ramce je, Ze tento ramec navrhuje sama
Clenskd zemé spolecenstvi, ¢imZ je vytvofen zdklad pro samotné operacni programy.
Vychéazi z Narodniho rozvojového planu a je nezbytné, aby tento dokument byl
v souladu s legislativou EU.

Je jakousi spojnici mezi evropskymi prioritami uvedenymi ve Strategickych
obecnych zasadach SpoleCenstvi a narodnimi prioritami politiky soudrZnosti
rozpracovanymi v Narodnim rozvojovém planu. (Marek, Kantor, 2009)

Do tohoto dokumentu musi byt zakomponovany cile a pravidla obsazené¢ v Narodnim

rozvojovém planu. (Vacek, 2010, 12 s. 82)

2.4.3 Operacni programy

Prosttednictvim operacnich programi dochazi k cerpani prostiedkt z Evropskych
zadatele o prostiedky a zhotovitelé. O podobé€ operacnich programii rozhoduje Evropska
komise. Operacni programy jsou rozdéleny do dvou smérti na tematické a regionélni
operacni programy. Samotné Clenéni tematickych a regionalnich operacnich programi
je provedeno v dalSich kapitolach prace. Z toho, jak je postavena soustava dokumenta
Evropské unie je ziejmé, Ze operacni programy musi vychazet z Narodniho rozvojového
planu a Narodniho strategického referencniho rdmce. Podstatny rozdil je v fizeni
programil, to znamena, ze tematické operacni programy jsou fizeny sektorové
odpovidajicimi ministerstvy a regionalni operacni programy maji své regionalni rady,

které odpovidaji za realizaci. (www.strukturalni-fondy.cz/Programy-2007-2013)
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244 Schéma soustavy dokumentu

.

CR EU
Narodni strategie Lisabonsky a Gotteborsky
Makroekonomicka regulace proces, hospodarska politika
Udrzitelny rozvoj l
Strategie Regionalniho rozvoje Strategie obecné zasady
Sektorové a tematické strategie Hospodatské a socidlni soudrznost

Ostatni strategické dokumenty

4 !

Nérodni rozvojovy plan
1

Nérodni strategicky referen¢ni ramec
|
Operacni programy
|
Priority
|
Realizace

(www.mmr.cz)

2.4.5 Narodni organ pro koordinaci

Jiz z nazvu toho orgéanu vyplyva, ze koordinuje operacni programy, které jsou
financovany prostfednictvim SF. Tento orgdn spravuje Ministerstvo pro mistni rozvoj a
je povéien sestavovanim metodickych postupli pro programovaci obdobi 2007-2013.

NOK byl ztizen, proto, aby v oblasti podpory ze Strukturdlnich fondl zajistoval
tyto ukoly:
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vydavani pokynli a metodik, které jsou zavazné pro fidici orgadny operacnich

programi

>

A\

podpora rozvoje, znalosti a dovednosti pracovnikli zapojenych do realizace
operacnich programi

zajistuje stanoveni zakladnich kritérii pro vybér projekta

zajist'uje ¢innost pracovni skupiny pro evaluaci

zajistuje integrovany jednotny monitorovaci systém na vSech urovnich
implementace poskytujici potiebnd data pro fizeni, monitorovani a
vyhodnocovani programt a projekta

garantuje tok informaci z Evropské komise vSem fidicim organiim a zpé&t

tvoti podminky pro kontrolni mechanismy

kontroluje dodrzovani pravidel vefejné podpory

(Vacek, 2010, 18 s. 82)

2.4.6 Platebni a certifikacni organ

Platebnim a certifika¢nim orgédnem je odbor Narodniho fondu Ministerstva financi.

Tento odbor ma na starosti pohyb prostfedkii mezi Evropskou komisi a Ceskou

republikou a velmi uzce spolupracuje s vySe vedenym organem pro koordinaci.

Zakladni ¢innosti toho orgénu jsou:

>

spravuje prostiedky z rozpoétu EU na tiétech, které jsou ziizeny u Ceské narodni
banky

pieklada a vypracovava zadosti o pribézné a konecné platby Evropské komisi
pfijima platby od Evropské komise

po provedeni kontroly piedkladanych Zadosti od fidicich organti pievadi
prosttedky z rozpoctu EU spravcim jednotlivych kapitol statniho rozpoctu
aktualizuje metodické dokumenty

vraci nevyuzité finanéni prostiedky Evropské komisi

vyhodnocuje Cerpani alokaci prosttedki z rozpoctu EU a sleduje pravidla plnéni
(N +2), (N+3)

(Vacek, 2010, 18 s. 82)
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2.4.7 Finanéni toky mezi CR a EK

Toky probihaji ve 4 zdkladnich trovnich:

1. Evropska komise stanovi celkovy objem svého zdvazku na program a fond za
programové obdobi. Po schvaleni programu zasle Ceské republice na zdrojovy
ucet platebniho a certifika¢niho organu predbéznou platbu.

2. Evropska komise zasila pribézné platby a platbu kone¢ného ztistatku Ceské
republice na zdrojovy ucet platebniho certifikacniho organu na zéklad€ zadosti
dolozenych provedenou certifikaci

3. Platebni a certifikacni organ provadi prevody prostiedkli z rozpoctu EU do
kapitol statniho rozpoctu

4. Kapitoly statniho rozpoctu uvolnuji prostiedky, které maji byt kryty z prostfedkti
z rozpoCtu EU

Provadéni plateb piijemciim podpory probiha dvéma moZznymi zpiisoby - EX-POST a
EX-ANTE. Ex-post platba je nasledné proplaceni vydaji, které jiz byly pfijemcem
vynaloZené a platby ex-ante je poskytnuti prostiedkl pied realizaci vydaji na projekt. U
SF se zejména pouziva platba EX-POST.

Pti platbé formou ex-post musi byt doloZena zZadost o platbu spolu s pozadovanymi
doklady, u kterych zprostiedkovatelsky subjekt provede kontrolu vécné spravnosti. Na
zéklad€ provedené kontroly vystavi zprostiedkovatelsky subjekt prohlaSeni o schvéleni
platby a nasledné ptikaz k proplaceni dolozenych a opravnénych vydaji.

Veskeré platby uskutecnéné mezi Evropskou komisi a platebnim a certifikaCnim

organem probihaji v Eurech. (Vacek, 2010, 19 s. 82)

2.4.8 Ridici organ

Ridici organ operaénich programi stanovuje vlada svym usnesenim, kterym je pro
programovaci obdobi 2007-2013 usneseni €. 175 ze dne 2006-02-22. Kazdy operaéni
program ma vlastni fidici orgéan, ktery je odpovédny za naplnéni stanovenych cila
programu. V Ceské republice byly jako fidici organy stanoveny regionalni rady pro

regionalni operacni programy a pro operacni programy pfisluSna ministerstva.

26



249 Zprostredkujici subjekt

Zprostiedkujicim subjektem operaéniho programu je Statni fond dopravni
infrastruktury, s kterym uzavielo dohodu Ministerstvo Dopravy o delegovani ¢innosti.
V dohodé¢ jsou stanoveny oblasti, kde bude pravé fond délat zprostiedkovaci subjekt.
Mezi oblast patti 1.1, 1.2, 2.1, 3.1, 4.1, 6.2.. Zprostfedkujici subjekt se podili na

financovani projektii tim, ze z rozpoctu fondu jsou hrazeny narodni podily.

2410 Systém monitorovani

Monitorovani operacnich programi je nezbytnou soucasti celého systému, planem
pocinaje a konce zavérecnou zpravou. Systém monitorovani sleduje postupné plnéni
planu a implementaci samotnych programi spolufinancovanych z prostfedki Evropskeé
unie. Pro Operacni program Doprava byl fidicim organem, tzn. Ministerstvem dopravy,
ustanoven Monitorovaci vybor operacniho programu Doprava (MV OPD). Hlavni
¢innosti vyboru je dohled nad realizaci programu. Vybor zajiSt'uje, aby veskera ¢innost
realizovand Operaénim programem Doprava byla vsouladu s legislativou a bylo
dosaZeno stanovenych cila efektivné ve stanoveném case.

Do puasobnosti vyboru patti zejména:

- hodnoceni a implementace kritérii, které slouzi pro vybér kritérii

- hodnoceni pokroku, ktery by mél smétovat k naplnéni indikatort

- schvaluje a vyjadiuje se k vyro¢nim a zavéreCnym zpravam

- navrhuje Ridicimu organu zmény a tUpravy, které vedou k efektivnéjsimu

naplnéni cil

(http://www.opd.cz/cz/metodicka-doporuceniwww.odp)

2411  Systém indikatoru

Kazdy projekt, kazdé dilo, musi mit kvantifikované cile, kterych ma byt dosazeno, a
musi byt na samém zacatku stanoveny priority, ke ktery je nutno dospét. Jsou-li
nastaveny cilové ukazatele, potom je mozné provadét kontrolu v Case a béhem dila Ize
porovnavat, jak jsou cile plnény, poptipadé¢ Ize provést modifikaci cilli, aby se zlepSilo

plnéni ukazateli. Zde nardzime na slovo indikator, neboli ukazatel, ktery ma svoji
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vstupni a vystupni hodnotu a napli. Lze konstatovat, Ze plnénim indikatoru je viditelna
realizace, UspéSnost a plnéni planu. Podle Bohackové (2009) by m¢l dobie nastaveny
indikator plnit nasledujici ptredpoklady:

e dodate¢né relevantni, aby vyjadril podstatu sledovanych ptinosi

e objektivni, zaloZeny na ovéfenych a prokazatelnych datech

e jednoznacny a pruhledny

e kvantifikovatelny

e dostupny
Indikatory jako definici Ize vyjadrit ve vSeobecné rovingé. Protoze je vSak kazdy projekt
specificky, je tfeba se zamyslet a postavit indikatory s vypovidaci hodnotou. Ve vSech
publikacich se do¢teme o zdkladnich parametrech indikatora, autoti uvadéji konkrétni
piiklady, ovSem realita je slozitéjSi a po prostudovani operacnich programii Ize
konstatovat, Ze indikatory musi byt tzv. ,,uSité na miru“. Na zaklad¢ studia pouzité
literatury konstatuji, Ze vhodné zvolené indikatory ptispivaji k efektivnimu Cerpani
prostiedktl strukturalnich fondt. Ukolem Monitorovaciho vyboru by mélo byt
sledovani efektivnost Cerpanych zdroji a v pfipadé pochybnosti je nutno zvazit
pierozdéleni stanovenych cilovych hodnot, které pfispéje k lepSimu plnéni. Pokud
zadatel nedodrzi nastavené indikétory, vystavuje se nebezpeci odebrani schvalenych
prostiedkd.
Indikéatorova soustava:

e zdrojové indikatory

e financni indikatory

e indikatory kontextu

e indikatory vystupu a vysledku

¢ indikatory dopadu

(Vacek, 2010, 22, 23 s. 82)

2412 Indikatory a jejich konstrukce

Problematiku konstrukce a kvantifikace indikatorii popisuje ve své knize Ivana

Bohackova a Magdalena Hrabankovan (2009, 74, 75, 76 s. 188), kde uvad¢ji, ze na
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konstrukci indikatorti neni zcela jednotny ndzor a proto uvadéji vSeobecny piiklad
sestaveni indikatoru. Konstrukce indikdtoru znazornénd v tabulce 1 je sestavena podle
OP Doprava a ROP Stiedni Cechy.

Pti konstrukci indikatoru je tfeba vychéazet z podstaty tak, aby udaval vypovidaci
hodnotu a wumoznil tak pfesné monitorovani stanovenych cild. Zakladnimi
konstrukénimi prvky, které musi indikator obsahovat, jsou:

e kod — ma vazbu na Narodni strategicky referencni ramec, definuje kategorii a

smér podpory

e ndzev indikatoru — blize popisuje obsah objektu monitorovani

e obdobi — definuje Cas realizace

e mérnou jednotku —udava, jakou mérnou jednotkou bude ukazatel sledovan

e typ ukazatele — definuje, zdali se jedné o vystupy , vstupy ¢i dopady

Tabulka ¢. 1: Priklad sestaveni indikatoru

Mérna | Cilova Cas |dosazena
Kod Nazev indikatoru | jednotka | hodnota | realizace | hodnota k
Indikatory vystupu
Indikatory vysledku

Zdroj: Bohackova, 1., 2009

(Vacek, 2010, 22, 23 5.82)

2.5 Clenéni operaénich programi v obdobi 2007-2013

2.51 Tematické operacni programy

Tematické operacni programy jsou urCeny a tematicky zaméfeny na celé Gzemi
Ceské republiky, zejména na cil konvergence, pii¢emZ nelze tyto operaéni programy
cerpat na uzemi hlavniho mésta Prahy.

Clenéni tematickych opera¢nich programi:

- Technicka pomoc

- Vzdélavani a konkurenceschopnost

29



- Vyzkum a vyvoj

- Zivotni prostiedi

- Podnikani a inovace

- Doprava

- Integrovany operacni program

- Lidské zdroje a zamé&stnanost

Obrazek ¢. 3: Tematické operacni programy

Doprava

Podnikani a
inovace

Integrovany

Zivotni
prostredi

Vyzkum a
VyVvoj pro
inovace

Technicka
pomoc

Lidské
zdroje a
zaméstnano
st

Vzdélavani
pro
konkurence
schopnost

Zdroj: www.opd.cz
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2.5.2  Prioritni osy Operaéniho programu Doprava

Obrazek ¢. 4: Schéma operac¢niho programu Doprava

Prioritni osy OP Doprava 2007-2013
1. Modernizace zelezniéni sité TEN-T
2. Vystavba a modernizace dalni¢ni a silni¢ni sité
3. Modernizace zelezniéni sit¢ mimo sit TEN-T
4.Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T

5. Modernizace a rozvoj prazského metra a systému fizeni silni¢ni dopravy v hl.
mésté Praze

6. Podpora multimodalni nakladni pfepravy a rozvoj vnitrozemské vodni dopravy

7. Technicka pomoc

Zdroj: www.strukturalnifondy,cz
2.5.3 Regionalni operacni programy

Jak jiz nazev napovida, Regionalni operacni programy (ROP) jsou zaméfeny na
rozvoj regiond. Pokryvaji v ramci jednoho opera¢niho programu nékolik tematickych
oblasti, napiiklad ROP Stiedni Cechy pokryva svym opera¢nim programem tyto oblasti:
Doprava, Cestovni ruch, Integrovany rozvoj tuzemi a Technickd pomoc. Regiondlni
operatni programy spadaji do cile konvergence, tzn. maji pfispét k urychlenému
rozvoji zaostalych a nejméné rozvinutych clenskych stati a regionti. Mcfitkem
rozvinutosti regionil je hruby domaci produkt (HDP) méteny paritou kupni sily, pfi¢emz
se vychazi z vypoctii obdobi 2000 — 2002. Naptiklad hlavni mésto Praha nespada do
tohoto cile, protoZze nesplituje dany ukazatel. Praha spada do cile snazvem
konkurenceschopnost a zaméstnanost. Obrazek €. 5 vymezuje jednotlivé Regiondlni
operaéni programy (dale jen ROP) podle tizemi.

e ROP Stiedni Cechy (kraj Stfedocesky)

e ROP Severozapad (kraje Ustecky a Karlovarsky)
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e ROP Severovychod (kraje Liberecky, Kralovohradecky, Pardubicky)
e ROP Jihozéapad (kraje Plzeiisky a JihoCesky)

e ROP Jihovychod (kraje Jihomoravsky a Vysocina)

e ROP Stiedni Morava (kraje Olomoucky a Zlinsky)

e ROP Moravskoslezsko (kraj Moravskoslezsky)
Obrazek ¢. 5: Mapa NUTS 11

HUTSO- CZ

Kralowéhrade ok

Stfedodesky

sStredni Cechy

= . omouc 1
Plzaf s ko

sodina

Jikho morsws ki

I:I hranice oblasti (HU TS 2)
|:| hranice krajd cHUTS 33

Zdroj: www.strukturalnifondy.cz

Tabulka €. 2 vysvétluje ¢lenéni podle izemi NUTS, coz je Nomenklatura izemnich
statistickych jednotek a zkratka pochézi z francouzského Nomenclature des Unités
Territoriales Statistique. Celkem 14 krajii Ceské republiky (NUTS III) bylo seskupeno
do 7, s Prahou do 8 regiont soudrznosti (NUTS II) kvili siln€j$i pozici pti Cerpani
Strukturdlnich fondl a v souladu s evropskym regiondlnim ¢lenénim.

Tabulka & 2: Clenéni NUTS

pocet pocet obyvatel
NUTS 0 | stat 1
NUTS 1 |uzemi 1|3 000000| 7000 000
NUTS 2 | region 8| 800 000| 3000000
NUTS 3 | kraj 14| 150 000 800 000
NUTS 4 | okres 77
NUTS 5 | obec 6 249

Zdroj: Cesky statisticky uiad
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2.5.4 Operacni programy Praha

Operacni programy pro Prahu jsou dva:

1. Operacni program Praha — konkurenceschopnost
Tento operacni program je zamétfeny na rust konkurenceschopnosti Prahy, mélo by dojit
ke snizeni rozvojovych bariér a slabych stranek regionu. Mezi zékladni cile patti lepsi
dostupnost dopravnich telekomunikacnich sluzeb, lepsi Zivotni prostiedi a lepsi vyuZiti
inovacniho potencidlu. Prakticky si pod témito cili miizeme piedstavit rozvoj a inovaci
tramvajovych trati, budovani cyklostezek a parkovist, budovani protipovodiovych
bariér atd.

2. Operacni program Praha — Adaptabilita
V ramci tohoto programu budou plnény spiSe mekké projekty, protoZze povaha
programu je jiného zaméfeni nez predeSly program. Je zaméfen zejména na lidské
zdroje a to na profesni mobilitu a adaptabilitu pracovnikli, lepsi kvalitu a vyssi
produktivitu prace. S tim je spojena lepSi dostupnost za praci, ¢imZ se zlep$i pozice
pracovnikii na trhu. Dilezitym cilem programu je zaméfeni na kvalitu vzdélani a

odbornou zptisobilost kopirujici potieby trhu.

Obrazek ¢. 6: Operacni programy pro Prahu

Konkurence
schopnost

Operacni
programy
Praha

Zdroj: www.strukturalnifondy.cz

Programy Evropské tizemni spoluprice se soustfedi na oblasti regiond, které jsou
na hranicich se sousednim statem unie a maji ptispivat k vyvazenému rozvoji zejména

zivotniho prostiedi, védy a vyzkumu nebo informacni spole¢nosti. Mezi programy patii
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INTERACT II zaméfeny na feSeni problémi v piihrani¢nich oblastech, EPSON II, jez
je orientovan na regiondlni rozvoj a Uzemni pldnovani, Operaéni program
meziregionalni spoluprace, Opera¢ni program nadnarodni spoluprace, Pieshrani¢ni
spolupraice CR — Bavorsko, Pieshrani¢ni spoluprace CR — Polsko, Pfeshraniéni
spoluprace CR — Rakousko, Pieshrani¢ni spolupraice CR — Sasko a Pteshrani¢ni

spoluprace CR — Slovensko. (http://www.strukturalni-fondy.cz/Programy-2007-2013)

255 \Vyzva

Vyzvu vyhlasuje fidici orgdn operacniho programu a tyka se, nebo je smérovana,
k ur¢itému programu. Vyzva mé jednoznacné stanoveny termin, v némz mize Zadatel
podat zadost o ¢erpani podpory a udava vysi alokovanych prosttedkia. Musi obsahovat
¢islo vyzvy, prioritni osu, ndzev programu, oblast podpory, minimum a maximum
podpory na jeden projekt, zptisob hodnoceni projektu a jejich vybér atd. Informace o
vyhlaSeni vyzvy oznamuje fidici orgdn na svych webovych strankéach a v tisku. (Vacek,

2010, 13 s. 82)

2.5.6 Pravidlo (N+2) a (N+3)

Pravidlo nuti ptijemce podpory realizovat rozpracované projekty ve stanovenych a
smluvné¢ dohodnutych terminech. Pravidlo N+2 znamend splnéni zavazku vici
Evropské komisi do dvou let od vzniku tohoto zévazku. Pokud by tento zdvazek nebyl
splnén, miize Evropska komise zadost o platbu zrusit. Pro Ceskou republiku bude
pravidlo N+2 platit v obdobi 2011-2013. V sou€asném obdobi, tzn. 2007 — 2013, je v
platnosti pravidlo N+3 u. Napft. projekty schvalené v roce 2010 musi byt ukon¢eny do
stanoveného data v roce 2013. (Vacek, 2010, 36 s. 82)

2.5.7 Projekt

Projekt je zdkladnim prvkem uUspéSného ziskani financ¢nich prostiedkll ze
Strukturdlnich fondi a proto je na jeho vypracovani kladen patti¢ny diiraz a dslednost.
Projekt by mél zahrnovat vSechny kroky, které budou nasledovat pti realizaci dila Je

tedy nezbytné rozpracovat projekt do nejmensich detaild, protoze jeho soucasti musi byt
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rozpocet. Rozpocet vychazi z projektu, opomenuti neékterych ¢asti projektu by tudiz
znamenalo 1 vy$$i naklady.

Projekt byva Casto definovan jako série aktivit, které jsou zamétené na to, aby byly
naplnény jasné specifikované cile do urcitého €asu a vramci definovaného rozpoctu
(Marek, Kantor 2009, 57 — 60 s. 215).

Je dilezité zminit, Ze realizaci projektu vstupujeme do neznamé oblasti, kde je sice
definovan cil, ovSem neznamy cil, nezndme piesné, jaké budou kone¢né dasledky a zda
se podaii ve viech detailech projekt naplnit. Zejména firmy a Gfady Ceské republiky
jsou proslaveny pojmem ,,viceprace®, coz ve skutenosti znamena, ze se finalni ndklady
projektu vySplhaji o desitky procent smérem vzhiru, naopak malokdy je projekt
nadhodnocen.

Diilezité je, aby investor sledoval zadani projektu, protoze u projektii investicni
povahy se stalo téméf standardem zakomponovat do projektu material v nejvyssi cené.
kone¢né ndklady projektu, tim vyS$i ma projektant odménu za jeho sestaveni.

Projekt by mél mit zfetelné definované:
e nositele
e cilové skupiny konec¢nych ptijemct
e pravomoci a odpovédnost
e r1ozpolty
e systémy hodnoceni od vzniku az po naplnéni a zpétnou vazbu
e indikatory

Jen pi1 spravném sestaveni téchto faktorti ma projekt Sanci na uspéch, tzn., ze budou

naplnény cile v pfedem stanoveném case.
Zakladni Clenéni projekta: investicni (tvrdé) projekty a neinvesticni (mekké) projekty.
Rozdil mezi témito projekty je v tom, Ze investicni projekty slouzi k pofizeni nebo
modernizaci investicniho majetku (pfikladem takového projektu miize byt vystavba
nového useku silnice ¢i mostni konstrukce), neinvesti¢ni projekty pak maji zcela jinou
povahu, slouzi naptiklad k zavedeni integrované dopravy (napf. naroky na vybaveni
softwarem). Zpravidla jsou finanéné naro¢ngj$i investi€ni projekty, ale zalezi na

samotné povaze ¢innosti.
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Financovani projektu je vétSinou realizovdno pomérem vlastnich prostfedki a
prosttedkit poskytnutych Evropskou Unii zpfislusnych fondi. Pomér vlastnich
prostiedkii a prostiedkti EU se nazyva adicionalita. Adicionalita je jeden z principi
intervence, které stanovi Amsterodamska smlouva. Zpravidla byva pfedem stanovena
ve smlouvéch, napiiklad fondy EU poskytnou 80 % prostiedkti a firma nebo stat
realizujici projekt poskytne zbyvajicich 20 % prostredka.

Marek a Kantor (2009) dé€li projektovy cyklus na Sest fazi, kterymi jsou:

1. identifikace a formulace zavéru
ptiprava projektu a jeho formulace
posouzeni a schvaleni
vyjedndvani a financovani

implementace a monitoring

A

hodnoceni

Obrazek €. 7: Projektovy cyklus

Identifikace I Pfiprava I

Hodnoceni I Posouzeni I

——
Implementace I Financovani

Zdroj: Marek, D. (2009)
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2.6 Ekonomické a socialni hodnoceni operaénich
programii

Evropské Strukturalni fondy a fond SoudrZnosti jsou vybornymi ndstroji pro
podporu regiondlniho rozvoje, ktery rozviji jak ekonomickou tak bezpochyby socidlni
stranku regionil. Pti pohledu do 90. let minulého stoleti jsme byly svédky rozvirajicich
se nizek ve vyspélosti regionii. Ceska republika je sice geograficky ve velmi vhodné
pozici, ale tim, Ze je veSkeré déni fizeno zhlavniho mésta, staly se tudiz
nejzajimavejSimi oblastmi regiony Praha a Stfedocesky kraj. Tyto dva regiony mély
veétsi prilezitosti jak ekonomické, tak socidlni, naproti tomu ostatni regiony jako
napiiklad Karlovarsko, Liberecko musely vynaloZit mnohem vé&t§i usili k ziskani a
vyuziti stejné pftilezitosti. Prosttedky Strukturdlnich fondd se staly dostupnymi pro
vSechny regiony, protoZe nejsou vazany na statni rozpocet a zalezi na schopnostech
mistnich subjektl, zejména samosprav, jak rychle se nauci s timto nastrojem pracovat.
Je obrovska Skoda, Ze béhem programovaciho obdobi 2007 — 2013 dopadla na vétSinu
ekonomik Evropy véetné Ceské republiky ekonomickad recese, ¢imz bylo mnoho
projektl odlozeno nebo dokonce zastaveno. Vzpomeinime nastup ministra dopravy Barty
do funkce a jeho jakousi analyzu piipravovanych a realizovanych stavebnich projektt.
Zastavil mnoho pfipravovanych projekti a pozastavil téz akce jiz realizované
s argumenty, Ze je tfeba Setfit. Stat se podili na téchto akcich minimélné 15 %
spoluucasti a vysoké deficity statniho rozpoctu brzdily cerpani prostredka
Strukturdlnich fondt.

Budovani a modernizace infrastruktury proporcionalné ve vSech regionech ¢ini
vSechny regiony atraktivnéj$i. Bude-li mit region dobrou infrastrukturu, budou mit
investofi zdjem investovat do vystavby novych podnikii. Dopravni infrastruktura a jeji
stav je jeden ze zdkladnich bodl, které investor zvazuje pii svych strategickych
zamérech. Tim, ze v regionu vznikne dobrd infrastruktura, vzrostou investice a mistni
obyvatel¢ ziskaji nové pracovni ptilezitosti a poroste celkové zivotni uroven
obyvatelstva, potazmo celé¢ho regionu. Nova infrastruktura a nové vzniklé pracovni
ptileZitosti ptilakaji do regionu mladé lidi, protoZe nejsou vazani napiiklad na rodinu a

jsou perspektivni pro budoucnost. Vice obyvatel v regionu bude znamenat vétsi piijmy
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do municipalnich rozpocti a rozvoj mizZe pokracovat. Podati-li se dobife skloubit
cerpani vice operaCnich programii najednou, napiiklad Dopravu a Lidské zdroje a
zaméstnanost, muze dojit k synergickému efektu, a pak lze hovofit o maximalni

ucinnosti a vyuziti operacnich programd.

2.7 Historie a rozvoj dopravni infrastruktury CR

Dopravni infrastrukturu lidstvo buduje, rozsifuje a zkvalitiiuje po nekolik tisicileti.
Dopravni cesty slouZzi k propojeni obchodnich, kulturnich a dalSich center, které byly
diive spojeny nenarocnymi prasnymi cestami. Postupem casu byly obycejné cesty
nahrazovany modernimi silnicemi, na kterych se neustale zvySuje rychlost dopravnich
prostiedkii, zkracuje se cCasova vzdalenost a roste prepravovany objem surovin.
Charakter silnic se béhem svého vyvoje piizpusobil stale se inovujicim dopravnim
prostfedkiim. Podle feditelstvi silnic a dalnic je nejstar§i zminka o pozemni
komunikaci nékdy kolem roku 805 a to o tzv. Domazlické stezce, kterd propojovala
Domazlice a Bavorské tizemi.

Obrazek ¢. 8: Ru¢ni vystavba silnice

S rozvojem silnic nastal téz rozvoj
meéstskych a vesnickych center, rozvoj
sluZzeb, podnikdni a zafalo dochazet
k vétsi sméné. Karel IV. zacal budovat
statni dopravni cesty, kterymi propojil

dilezitad evropska obchodni centra napf.

Prahu s Vidni, Lincem ¢i

Zdroj: www.rsd.cz

Norimberkem. (http://www.rsd.cz/doc/Silnicni-a- dalnicni-sit/Historie/historie)

2.71 Soucéasny stav dopravni infrastruktury

Silni¢ni doprava zaznamenala v poslednich dvou desitkach let obrovské zmény,
bohuZel 1 z hlediska negativniho vyvoje. Ve srovnani s vyspélymi evropskymi staty
zaostdva naSe infrastruktura jak kvalitativng, tak kvantitativné. Doplnit chybéjici

infrastrukturu pro stale rostouci mnozstvi dopravnich prostfedki bude dlouhodobou
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zalezitosti, nebot nedostacujici finan¢ni prostiedky jsou limitujici. Z tohoto
konstatovani musi vychazet hodnoceni priorit, pfi planovani vystavby novych
dopravnich staveb. Je nutné sledovat bezpecnost dopravy, regionalni rozvoj a vliv
dopravy na zivotni prostfedi, nebot’ dopravni stavby znamenaji nemaly zasah do
krajiny.

Obrazek ¢. 9: Zasah do krajiny

Pozemni komunikace a jejich
¢lenéni je upraveno zadkonem o
pozemnich komunikacich
13/1997 Sb. Zakon upravuje
parametry typt komunikaci a

stanovi kdo, je vlastnikem silni

L., II., a I1I. tfidy. Pro nase ucely
Zdroj: www.rsd.cz

nas zajimaji silnice I. tfidy, jejichz vlastnikem je podle uvedeného zékona stat a

hospodatrem na silnicich tohoto druhu.

Obrizek & 10: Mapa infrastruktury CR podle kraji

SILNIENi A DALNICNI siT ER

Zdroj: www.rsd.cz
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2.8 Emisni zatizeni silniéni dopravou

Silni¢ni doprava patii dlouhodobé k nejvyznamnéj$im znecistovateliim ovzdusi jak
na izemi Ceské republiky, tak i v jinych aglomeracich svéta. Clovék dne$ni doby zacal
silnicni prostfedek pohanény motorem uZivat jako spotiebni véc a jen malokdo se
omezuje a voli jiny zpiisob pfesunu, aby nezatizil Zivotni prostfedi. Riizné organizace
bojujici za ochranu ovzdus$i upozoriiuji na znepokojujici situaci, ale jsou to n¢kdy jen
populistické vykiiky, které nevedou ke zlepSeni. Napiiklad ministr zastupujici resort
ministerstva Zivotniho prostiedi nejezdi na jednani na kole nebo po metropoli tramvayji,
ale uZivd sluzebniho vozidla nemalého obsahu motoru. S rlistem Zivotni Grovné
obyvatelstva roste zdroven zatizeni zivotniho prostiedi a to z nésledujicich davodii:

e roste pocet automobilii, ¢imz nartstd intenzita dopravy na vybudované

infrastruktufe

e lidé voli auto jako dopravni prosttedek do zaméstnadni namisto hromadné

dopravy

e s budovanim dalni¢ni infrastruktury roste vzdalenost pro dojizdéni za praci

e uzivani velkého mnozstvi starych, normu nespliujicich automobil

Je nutné dale podotknout, ze silni¢ni doprava nezatézuje zivotni prostiedi pouze
emisemi, ale téz hlukem, znec¢istovanim, vibracemi, prachem nebo znec¢isSténim vody.
Nelze opomenout vystavbu samotné infrastruktury, pii které dochdzi k nemalému
pfesunu zeminy, horniny, které mize zpusobit erozi pltdy. Pi1 vystavbé déalni¢nich a
rychlostnich silnic dochazi velkému zabéru uzemi, k naruseni rdzu krajiny a rozdéleni
ptirozenych ekosystémi, kdy volné zijici ZivoCichové maji ztizeny pohyb ve volné

krajiné a dochazi k jejich ubytku a ¢asto k usmrceni na komunikacich vSech tfid.

w

2.8.1 Pojmy znecisténi ovzdusi a znecist

ovani ovzdusi

Z odborného hlediska je nutno rozliSit dva zakladni pojmy, kterymi jsou imise a
emise. Emise neboli zneCiStovani ovzduSi znamend cinnost, kterou vypoustime
zneCist'ujici latky do atmosféry a to tuhého, plynného ¢i kapalného skupenstvi. Imise,
neboli znecisténi ovzdusi, je disledkem vypusténi emisi, tzn. obsah latek v ovzdusi.

Sledovani téchto dvou jevii ma v gesci Cesky hydrometeorologicky tstav, ktery se
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zabyva pravidelnym méfenim a naméfené hodnoty uvadi na svych webovych strankach.
Systém sledovani byl nazvan REZZO (registr zdroji znecistovani ovzdusi) a vznikl
v 70. letech minulého stoleti. Od té doby vzniklo REZZO 1 — REZZO 4, pticemz pro
nas je dulezit¢ REZZO 4 coz jsou mobilni zdroje zneCisténi ovzdusi napt. automobily.
Rozdéleni REZZO:

REZZO 1 - velké zdroje - energetické zatizeni

REZZO 2 - sttedni zdroje — spalovaci zatizeni

REZZO 3 - malé zdroje

REZZO 4 - mobilni zdroje - dopravni prostiedky
(portal.chmi.cz/files/portal/docs/uoco/oez/embil/0ez99/99r14.html)

2.8.2 Vybrané emisni faktory

Oxid uhli¢ity — CO2 je faktor, kterym se budeme zabyvat v praktické ¢asti. Silni¢ni
doprava produkuje az 80% oxidu uhli¢itého, ktery ma vliv zejména na celkové
oteplovani atmosféry. Podle Patrika (1995) je tieba rozliSovat jednotlivé druhy motort,
podle toho, jak se podileji na jeho produkci neboli uvolnovani CO2 v zavislosti na
druhu paliva. Nejskodlivéjsi jsou naftové motory oproti benzinovym motorim, coz se
posuzuje podle mnozstvi CO2 z jednoho litru paliva.

Oxidy dusiku - NO, NO2 pii reakci s vodou vznikd kyselina dusi¢nd, kterd ma za
nasledek kyselé srazky. Vznikaji onemocnéni pridusek, zanéty plic ¢i plicni edém.
Oxid uhelnaty - CO podili se na sklenikovém efektu, zpisobuje blokaci okysli¢eni
krve, miiZze zplsobit nemoci srdce.

Uhlovodiky jsou vysoce karcinogenni, mohou drazdit oc€i, zpisobit drazdivy kaSel.
Mnohem vice téchto latek Siti do ovzduSi benzinové motory oproti motorim

dieselovym.

2.8.3 Vliv vystavby silnic na zivotni prostredi

Strukturalni politiky Spole€enstvi maji jednu z priorit rozvoj regionli a zachovani
trvale udrzitelného rozvoje. Nemalé prostiedky z fond jsou vyClenény na budovani
dopravni infrastruktury jak silni¢ni tak naptiklad zelezni¢ni. Dulezité je zminit, Ze stat

se musi na vystavbé podilet, coZ je odborné nazvano adicionalita, kdy je urceny
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procentudlni pomér prosttedkd, které poskytnou strukturalni fondy a kolik ptjde ze
statniho rozpoctu ¢i rozpocti municipalnich. Pravé tady vznikaji mnohdy problémy,
nebot’ pii velkych investi¢nich akcich je spoluucast municipalniho rozpoctu tak vysoka,
Ze j1 nejsou tyto rozpocty schopny pokryt, coz je jednim z mnoha divodid omezujicich
vystavbu infrastruktury, a to nezminujeme vykup pozemkl ¢i legislativni narocnost
celého procesu. Presto kazdy obfan vidi zménu, kterd nastala po roce 2007, Cili
pocatkem soucasného programovaciho obdobi. Doposud bylo realizovano nemalé
mnozstvi projektu, které jsou popsany v praktické ¢asti prace a miizeme ftici, ze se pfi
konstruovani projektu i dila neustale zohlediiuje environmentalni hledisko. Zivotni
prosttedi se snazi ochranit firmy budujici infrastrukturu a zaroven samotné dilo je
koncipovéno s ohledem na Zivotni prostiedi.

Rozhlédneme-1li se kolem sebe, vidime jasny trend, kdy se velkd mésta brani
intenzité silni¢niho provozu vystavbou méstskych obchvatii, okruhli ¢1 magistral, aby
snizily vlivy zatézujici zivotni prostiedi na obyvatelstvo. Vystavbé ptedchazeji rozsahlé
diskuse, protoze obyvatelstvo se brani tomu, aby méstsky okruh vedl v blizkosti jeho
nemovitosti. Je tfeba zohlednit dopad na environmentalni strdnku, protoze vystavbou
meéstskych obchvatli, dalnicnich a rychlostnich usekli se doprava zna¢né zrychluje a
v lokalité nevznikd kumulace Skodlivych latek. V praktické ¢asti jsou pfimo definovany
lokality StfedoCeského kraje, kde se zménila dopravni infrastruktura, at’ z pozitivniho

nebo negativniho hlediska.

2.8.4 Stav vozového parku

Ceska republika se bohuZel fadi mezi ty staty Evropské unie, kde je stafi vozového
parku neuspokojivé, vyrazné¢ nad primérem vyspélych zemi. Pravé staii vozidel
piispiva nemalou mérou ke zvySené zatézi Zivotniho prostiedi disledkem opotiebeni
vozidel. Spole¢nost ATEM zpracovala v roce 2007 studii s nazvem ,,Historicky vyvoj
emisniho zatiZeni z vybranych tsekd dalniéni a silni¢ni sité CR*, kde je popsan také
vyvoj vozoveého parku béhem let 1960 — 1990.

Nové vozy jsou k zivotnimu prostiedi mnohem Setrnéjs$i, alespoil to vyzaduje
souCasna legislativa, kterd stanovuje tzv. normy EURO respektive EEV (Enhanced

Environmentally friendly Vehicle) vozidlo obzvlasté Settici Zivotni prostfedi. Vyrobci
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automobilll se naStésti sami snazi o co nejmensi zatiZzeni Zivotniho prostfedi. Tento

trend je dan vysokym konkurenénim prostfedim, protoZze soucasny zakaznik

bezpochyby sleduje kvality nového vozu a vyznamnym ukazatelem je pro zékaznika

praveé ekologie. V nasledujici tabulce je zachycen postupny vyvoj norem EURO EEV.

Tabulka ¢. 3: Limity emisnich norem EURO (uvedeno v g/km)

Oxid

platnost uhelnaty Oxidy dusiku Uhlovodiky | Prachoveé

predpis |od (CO) (NOx) HC+NOx (HC) Castice
benzin | nafta | benzin | nafta | benzin | nafta benzin
EURO 1 1992| 3,16| 3,16 1,13 1,13 0,18
EURO 2 1995 2,2 1 0,5 0,7 0,08
EURO 3 2000 23| 0,64| 0,95| 0,5 0,56 0,2 0,05
EURO 4 2005 11 05| 0,08| 0,25 0,3 0,1 0,025
EURO 5 2008 11 05| 0,06| 0,18 0,23 0,1 0,005
EURO 6 2014 11 05| 0,06| 0,08 0,17 0,1 0,005
Zdroj: ASPI

Nutno je zminit, Ze uvedené normy vstupuji v platnost postupem casu a vozy vyrobené

pied zavedenim normy nemusi dodate¢né normu plnit.
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3  Metodika prace vcetné hypotéz
3.1 Metodicky postup

Po tvodni casti, kterd obecné vymezuje zaméfeni mé diplomové préace, je
charakterizovan hlavni cil prace. Nasleduje podrobna teoretickd ¢ast, opirajici se o
literarni reserSe. Zde jsou pouzita sekundarni data z odbornych zdroji uvedenych na
konci prace v seznamu literatury. Teoreticka ¢ast popisuje vznik a vyvoj Evropské unie
a regionalniho rozvoje v ase dale popisuje nastroje, soustavu tematickych dokumentii,
hlavni organy v souvislosti se Strukturdlnimi fondy. Pfiblizuje ctenadfi Clenéni
tematickych, regionalnich opera¢nich programii a oblasti podpory. Zavér teoretické
casti je vénovan environmentdlni oblasti konkrétn€ emisnimu zatiZeni jeho vliviim,

faktoriim a pojmim, v¢etné vlastniho socialné-ekonomického hodnoceni.

Nasleduje cast analyticka, ktera navazuje na cCast teoretickou a ma piispét
k odpovédim na niZe uvedené hypotézy. Analyticka ¢ast je zaméfena na prabeh Cerpani
v programovacim obdobi 2007 — 2013 a data pouzita pii analyze jsou sestavena ke
konci roku 2011. Paivod téchto analyzovanych dat je Serpan z Ridiciho organu, nebo ze
zdroji Ministerstva dopravy, Ministerstva Zivotniho prostfedi, Hydrometeorologického
ustavu a Krajského tradu Stredoceského kraje. Analyza je zamétena na disparity mezi
NUTS II zpohledu vySe alokovanych prostiedkli, a zkoumd, zda se poskytnuté
prosttedky promitaji do zlepSeni kvality silnic. Pro analyzu environmentélni stranky
byly autorem vybrany znamé useky silnic v bezprosttedni blizkosti hlavniho mésta, kde

zatizeni je zivotniho prostfedi dopravou zvIasté netnosné.

Pouzité metody vychézeji z jednotlivych kroktli prace a jsou to metody textové
analyzy, kritické literarni reSerSe, socialné-ekonomické deskripce Operacnich programi
a analyza disparity v praktické ¢asti prace, véetné ptrisluSnych tabulek, graft, obrazka a

ilustracnich fotografii.
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3.2 Hypotézy
K podrobnéjsi analyze feSen¢ho tématu byly stanoveny hypotézy a otazky, které by
mély také konkretizovat vyznam této diplomové prace:

1. Mezi NUTS II vCR vznikaji disparity co do vyse piidélenych

prostiedkd.
2. Cerpani Strukturalnich fondd se projevuje na kvalité ¢eskych silnic.

3. Vystavba silnic v CR je draz§i vporovnani s ostatnimi zemémi

(Slovensko, Polsko).

4. Operacni program Doprava piispél ke snizeni emisi CO, na vybranych
mistech empirického Setfeni s velkou dopravni zatézi.

Otazky:

o Je operacni program Doprava v programovacim obdobi 2007 — 2013

cerpan podle stanoveného planu?
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4 Prakticka cast

4.1  Analyza dopravni infrastruktury podie NUTS i

Geograficka poloha Ceské republiky piimo svadi okolni staty, aby z nasi republiky
udélaly tranzitni prostor a zatizily naS$i kiehkou dopravni infrastrukturu tunami
materialu. Na obrdzku ¢. 11 je znazornén stav dopravni infrastruktury na pocatku
programovaciho obdobi k 1.1.2007. Do analyzy byly zahrnuty dalni¢ni Gseky, tseky
rychlostnich silnic a silnice 1. tfid, nebot’ pravé tato infrastruktura je spolufinancovana
z Operaéniho programu Doprava. Dalniéni a silni¢ni sit’ Ceské republiky tvoii takového
,Pavouka®. Infrastruktura smétuje od hranicnich ptechodii smérem k hlavnimu méstu,
piicemz nejveétsi hustota silnic je logicky ve StfedoCeském kraji, ktery lemuje hlavni
meésto. Plnou ¢arou jsou vyznaleny zprovoznéné useky a preruSovanou ¢arou useky
planované. Celkem k 1.1.2007 bylo podle tabulky ¢. 3 zprovoznéno 623 km délnic, 309
km rychlostnich silnic a 583,4 km silnic I. tfidy. Dvé ddlnice vedou do Némecka,
dalnice D5 sméfujici od Prahy na Zapad a déalnice D8 smeétujici od Prahy
severozapadnim smérem. Dadalnice D5 méfi 151 km a  prochdzi StredoCeskym,
Jihozapadnim regionem do Némecka, kde se napojuje na dalnici A6. V NUTS 11
Jihozapad zatim chybi rychlostni silnice R4, na kterou je zpracovany projekt a ma
propojit hlavni mésto se Strakonicemi a jiho¢eskou metropoli. Nejvétsim problémem je
vykup pozemki pod silnicemi a zejména finance. StiedoCesky kraj, konkrétné tehdejsi
hejtman Petr Bendl avizoval, Ze se s vystavbou zacne v roce 2007, ale nestalo se tak a
nastoupivsi finanéni recese viechny plany vyrazné oddalila. Mezi Prahou a Ceskymi
Budéjovicemi Ize zvolit dvé varianty - jiz zminénou silnici R4 a silnici R3 vedouci pies
Téabor. Pro obé tyto patefni silnice, respektive na piestavbu ze silnice I. tfidy na
rychlostni silnici, jsou zpracované studie, které se kousek po kousku realizuji.

Ne zcela dostavénou dalnici je D8 vedouci z Prahy pies Stiedodesky a Ustecky kraj
na hranici s Némeckem, kde se napojuje na dalnici A17. Jeji celkova délka bude 94 km,
pificemz bylo zprovoznéno 78 km a 16 km zbyva dostavét. Schyluje se pomalu
k dostavbe, ale dostavba narazi na odvolani ekologickych aktivistii, kterym nevyhovuje

zpracovana studie EIA (posuzovani vlivu na Zivotni prostfedi). Dalnice D11, jez vede
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od Prahy na severovychod, je az po Hradec Kralové zprovoznéna. Tato dalnice si
ziskala popularitu nedostavénym Usekem kolem Hradce Kralové, kde nckolik vlad
nebylo schopno vykoupit pozemky a realizovat ptipravené projekty. Dalnice by se méla
v budoucnu napojit na polskou infrastrukturu A6/S3. Velmi diskutovana délnice D1
vede z Prahy do Brna a odtud do Krométize, kde se v budoucnu napoji na dalnici D47
vedouci do Ostravy (toto je stav vroce 2007 na zacatku programovaciho obdobi).
Dalnice D1 byla jedna z uplné prvnich dalnic Ceské republiky, coz se v soucasné dobé
podepisuje na jejim technickém stavu. Projekt dalnice D1 byl zpracovan jesté pied
druhou svétovou valkou v roce 1938 a mél spojovat Prahu s Podkarpatskou Rusi, plany
vSak zménila II. svétova valka. Realizace stavby zacala v roce 1939, posledni usek
dalnice byl dostavén v roce 1980 a jeji celkova délka je 377 km. VSichni vime, v jakém
stavu je dalnice v soucasné dobg, je pretizend a spekuluje se o jeji rekonstrukci, ptiCemz
hlavnim problémem bude zajistit financovani rekonstrukce. Dalnice D2 méfti celkem 61
km a spojuje Brno se Slovenskou republikou. Dostavéna byla v roce 1978 a z obrazku

¢. 12 je patrné, Ze je zcela finalizovana.

V Ceské republice existovalo na za¢atku programovaciho obdobi 2007 — 2013
patnact rychlostnich silnic v€etné kratké casti prazského okruhu, podle tabulky ¢. 4
celkem 309 km. Ptfednosti rychlostni silnice je, ze nemusi spliiovat naro¢né technické
vystavba v ptfepoctu na jeden kilometr by méla byt levné;si. Dlirazné podotykdm ,,mé¢la
byt levnéjsi“, protoZe je znamo, jak probiha financovani a vystavba Ceskych silnic.
Ptikladem miize byt v soucasné¢ dobé feSeny problém kolem Délnice D47, ktera se po
dostavbé zvlnila a hleda se vinik této nekvalitni prace. Misto okamzité napravy budou
probihat soudni li¢eni, coz dalnici jesté vice prodrazi. Nicméné rychlostni silnice maji
dopliovat ne zcela hustou sit’ dalnic.

Pro lepsi ptehled je celkovy stav k 1.1.2007 analyzovan v tabulce ¢.4, kde jsou
regiony rozdéleny podle NUTS II a ke kazdému regionu je piifazeno mnozstvi
sledovanych silnic. Moravskoslezsko nema Zadnou dalnici a Jihozapad nema Zadnou
rychlostni silnici, pfestoze ma nejvetsi celkovy pocet kilometrl silnic. Infrastruktura
regionu Jihozapad je tvofena predevsim silnicemi II. a III. tfid. Jihovychodni region méa

diky dalnici D1 nejvice kilometrii dalnic.
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Tabulka ¢. 4: Pocet kilometru silnic k 1.1.2007

NUTS Il dalnice rychlostni silsilnice |. tfidyll. tfidy Il tfidy celkem
StredocCesky 192 132 647 2 367 6 259 9 597
Jihozapad 119 1081 3149 6 909 11 259
Severozapad 52 19 695 1467 3 994 6 227
Severovychod 24 18 1202 2288 6 262 9793
Jihovychod 228 29 839 3112 5 386 9 594
Stredni Morava 8 87 686 1497 3411 5 689
Moravskosleszko 24 684 750 1895 3 352
623 309 5834 14630 34116 55511

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic

Operacni program Doprava by mél pfispét k doplnéni chybéjici infrastruktury

zejména v Moravskosleszku konkrétné vystavbou silnice D47. V regionech

Severovychod a Severozépad je mnoZzstvi dalnic a rychlostnich silnic kompenzovano
silnicemi I. tfid, nicméné by mélo dojit pomoci operacniho programu k dostavbé dalnice
D11 a DS.

Obrizek & 11: Silni¢ni infrastruktura CR k 1.1.2007

dalnice

" ——— dalnice plinovand
rychlostni silnice
e rychlostni silnice plinované

silnice L tFidy
Zdroj: www.rsd.cz

~7 0

V procentudlnim vyjadieni je piirGstek uveden v grafu ¢. 1, Moravskosleszko a
Severozdpad jsou regiony s nejmensim podilem sledované infrastruktury (dalnic,

rychlostnich silnic a silnic I. tfidy) a béhem obdobi 2007 — 2011 ¢inil narast 3,4 a 2,3 %
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coZ nejsou uspokojiva c¢isla. Ekonomické situace stadtu se za poslednich dvacet let
vyrazné¢ zmeénila. Nastal velky posun od priméarniho sektoru k sektoru terciarnimu a do
popifedi se dostaly sluzby. Uvadim tuto skuteCnost proto, Ze infrastruktura neni
budovand hlavné pro pottebu podnikili, zejména pro lepsi dopravu materialu, ale také
kvhli turistickému ruchu. Dobrd dopravni infrastruktura regionu piispiva ke
konkurenceschopnosti z pohledu ndvstévnosti regionu. Dne$Sni moderni ¢loveék vyzaduje
vikendovou relaxaci, za kterou je schopen docestovat. Moravskoslezsko nabizi Jeseniky
s krasnou ptirodou, Severozapad nabizi Krusné hory s moznosti beéhu na lyZzich a tyto

oblasti pottebuji dobrou dostupnost v podob¢ kvalitnich silnic.

Tabulka ¢. 5: Pocet kilometru silnic k 31.12.2011

pocet
NUTS Il dalnice | rychlostni| |I. tfidy | |Il. tfidy Ill. tfidy | celkem | obyvatel

Stfedocesky 194,2 152,2 663,3] 2373,40[ 6 255,90 9639( 1264 978
Jihozapad 124,6 6,71 1079,90] 3 144,30] 6 907,90{11 263,40 1211 223
Severozapad 52,6 44,9 685,8| 1359,50( 4 107,50 6 251,30| 1142999
Severovychod 25,6 25,3] 1207,70] 2 291,70 6244,90{ 9 795,20] 1512 192
Jihovychod 227 25,8 848,2| 3113,30] 7521,10] 9576,20| 1671 334
Stfedni Morava 58,2 106,9] 685,10] 1496,30] 3372,10] 5713,20] 1231 301
Moravskosleszko 53,5 32 646,4 820,60 1 882,40 3435| 1240432

735,7 393,8 5816,4 14 599,10 36 291,80 55673 9274 459

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic

Graf ¢. 1: Analyza prirdstku dalnic, rychlostnich silnic a silnic I. tfid podle regionu
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Vyse uvedeny graf ukazuje stav infrastruktury na pocatku programovaciho obdobi
(modra barva) a ke konci roku 2011 (zelena barva). Nejvétsi nariist je na stfedni Morave
8,9 %. Jihovychodni region ma nejhorsi vysledek, nebot’ za pét let programovaciho
obdobi rozsiril infrastrukturu o 0,04 %.

Obrazek ¢&. 12 nabizi pohled na infrastrukturu Ceské republiky na konci roku 2011,
Rozvoj infrastruktury lze spatfit vregionu Stfedni Morava, kde byl dostavén usek
dalnice D1 v oblasti Krométiz Hulin a prob¢hla modernizace silnic I. tfid 1/44, 1/49,
1/50, 1/57. V ostatnich regionech NUTS II jsou pfiriistky poctu kilometri v desetindch
procent
viz graf ¢. 1.

Obrazek ¢. 12: stav dalnic, rychlostnich silnic a silnic I tfidy ke konci roku 2011

e N .
% P .. Tass wanpand sl es a dhfe
LlBEREC el
=

s

. VAN :

0 ;i =y -
,_/&_Se._ S B

i,

Tty R ERE '-\l:_'_(-/_
.'. mnmmn:rr:_ " 1 . == K
¥ '|l L W, | I'.,I\. R
i " - ==
‘::I - ‘.:\'} -‘:"I % N e
S :'.-' ol \i A | T
ek g bw A

Sinice n ciinics v 20 3017 ‘

Zdroj: www.rsd.cz

Je vieobecné znamo, Ze silnice v Ceské republice nejsou zrovna v uspokojivém
technickém stavu. Na vySe uvedeném grafu ¢. 1 je patrny piirtistek mnoZstvi silnic a
tento prirGstek znamena pro spravce komunikace zvySené naklady na Udrzbu
komunikaci. OvSem to je mnohdy zasadni komplikaci, protoze prostiedky na udrzbu
komunikaci vy$siho typu poskytuje RSD, piipadné stat, ale zde jsou prostiedky

konstantni nebo dokonce kracené. To znamena neptimou umeéru, kterd se musi projevit

ve stavu komunikace. JestliZze stat postavi nové useky a prostfedky na udrzbu soucasné
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nezvy$i, dochazi k obrovskym Skoddam na stavajicim i nové vybudovaném majetku.
Jsme svédky mnoha situaci, kdy se provede rekonstrukce stavajici silnice a za pét let
jsou na stejné silnici neptijemné vytluky ohrozujici bezpe¢nost provozu a technicky stav
vozidel. Vytluky vznikaji zejména nedostacujicim odvodnénim komunikaci, které

mohlo vzniknout chybnou vystavbou nebo nedostate¢nou udrzbou. Je proto nezbytné:

a) provadét kvalitné vystavbu a pouzivat skutecné neprojektované materialy,

kontrolovat vystavbu véetné pouzitych materialt

b) provadét daslednou preventivni kontrolu komunikace, jejiho technického

stavu

¢) na zéklad¢ kontroly provadét udrzbové préce, Cistit okoli komunikace kvili

odtoku vody

d) vynakladat vice prosttedki na udrzbu, ¢imz se vyrazn€ prodlouzi Zivotnost

komunikace

4.2 Operacni programy
421 Operacni program Doprava

Ridicim organem opera¢niho programu Doprava je Ministerstvo dopravy Ceské
republiky, které je odpovédné za jeho realizaci. Zprosttedkujicim organem, do jehoz
kompetenci patiti proplaceni prostfedkii, uzavirani smluv o financovani projektu
s ptijemci a pfedfinancovani pfijemci, je Statni fond dopravni infrastruktury.

V rdmci opera¢niho programu byly sestaveny prioritni osy tak, aby plnily NSRR a
ptfispivaly ke zlepSeni dopravni infrastruktury, zlepSeni dostupnosti a bezpecnosti
dopravy. Operacni program doprava zahrnuje tyto prioritni osy:

e Osa I — modernizace Zeleznicni sit¢ TEN-T se zaméfenim na dileZité dopravni

useky, které vymezila Evropska komise

e (sa 2 — vystavba a modernizace dalni¢ni a silni¢ni sit¢ TEN-T se zamétfenim na

vystavbu novych dadlnicnich tisekl a na zlepSeni bezpecnosti silni¢niho provozu

na stavajicich usecich
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e Osa 3 — modernizace Zelezni¢ni sit¢ mimo sit TEN-T se zaméfenim na
modernizaci a vystavbu trati lezicich mono sitt TEN-T, méla by odleh¢it
zivotnimu prosttedi a silnicni infrastruktuie

e Osa 4 — modernizace silnic I tfidy mimo sit' TEN-T se zaméfenim na vystavbu
silnic I. tfidy a rychlostnich silnic, obchvaty mést a obci a odlehceni ekologické
zatéze méest a obci

e Osa 5 — modernizace a rozvoj prazského metra a systému fizeni silni¢ni dopravy
v hlavnim mésté s cilem podpory hromadné dopravy a tim sniZeni ekologické
zatéze

e Osa 6 — podpora multimodalni ndkladni pfepravy a rozvoj vnitrozemské vodni
dopravy se zaméfenim na modernizaci tuzemskych vodnich cest a prekladisté
kombinované dopravy

e (Osa 7 — technickd pomoc opera¢niho programu Doprava, osa by méla slouzit pro
fadnou implementaci a podporu OP Doprava

Ptijemci podpory jsou vlastnici nebo spravci dotéené infrastruktury. V ptipadé€ osy 7

mohou byt pfijemci podpory subjekty zapojené do implementacniho procesu, ktefti

ptispivaji k napliiovani stanovenych cilt.

4.2.2 Vyhlasené vyzvy v Operaénim programu Doprava

W

Ridici organ vydal k prioritni ose &. 2 oblasti podpory 2.1. vyzvu pod nazvem
,Modernizace a rozvoj dalnic a silnic TEN-T. U vyhlaSené vyzvy je zachovan princip
adicionality v poméru 85 % podpory z Fondu soudrznosti a 15 % z narodnich zdrojt.
Cilem této vyhlaSené¢ vyzvy je zlepSeni silnicni dopravy na siti TEN-T. Podéni
projektovych zadosti je mozné od poloviny roku 2007 az do poloviny roku 2015. Vyzva
je zpracovana jednoduchou formou, mozné by bylo pro zadatele dobré piimo do vyzvy
uvést, ze je nezbytné zpracovat téz studii proveditelnosti, ktera cely projekt detailné
charakterizuje.

K prioritni ose ¢. 4 byla taktéZ vyhlaSena jedind vyzva ,Rekonstrukce a
modernizace na silnicich 1. tfidy mimo TEN-T* s cilem zlepSeni dopravy na silnicich

mimo TEN-T.

52



Vyzvy jsou zpracovany spiSe ve strukturované podobé, porovname-li tyto vyzvy
naptiklad s vyzvami, které zpracovavaji regionalni operani programy, je patrna
odlisnost. Vyzvy operacnich programu jsou prevazné detailné rozpracované a udavaji
konkrétni podminky pro zpracovani projektu. Vyzvy Opera¢niho programu Doprava
byly postaveny na projekty velkého rozsahu. Bylo by ptfinosem rozdélit vyzvu na dvé na
sob¢ nezavislé vyzvy. Naptiklad je velké mnoZstvi mostl na silnicich I. tfid, které lze

zafadit do malych i stfednich projekt, tudiz by tyto rekonstrukce mohly byt

vvvvvvvv

4.2.3 Systém indikatoru

Systém indikatortt byl doporucen Evropskou komisi a navazuje na piedchozi
programovaci obdobi tzn., Zze se nevychazi z nulové hodnoty. Sledovany jsou v tomto
programovacim obdobi zejména indikatory vysledku, vystupu a dopadu. Dale jsou
indikatory ¢lenény na kontextové a programove.

Kontextové indikétory jsou socidln¢ ekonomické povahy a zamétuji se na hodnoceni
prostiedi, ve kterém dochézi k naplilovani cilti. Programové indikétory jsou stanoveny
pro kazdou osu zvlast a vychdzeji bud’ zhodnoty dosazené¢ v predchozim
programovacim obdobi, nebo znulového stavu - kdyz Ministerstvo dopravy
neimplementovalo v pfedchozim obdobi zadny projekt. Kazdy, kdo predklada projekt,
je povinen uvést indikatory a jejich kvantifikaci ptimo do projektu s vazbou na hlavni
cile opera¢niho programu.

Pro osu 2 a 4 byly vprogramovacim obdobi 2007 — 2013 stanoveny spole¢né
indikatory:

a) Hodnoty tspory €asu v silni¢ni dopravé v EUR — indikator vyjadfuje hodnotu

v penézich a v Casovych jednotkach. Vyjadiuje hodnotu, kolik se uSetfi Casu a
yjetych kilometr diky novym tsekiim silnic. Je nutné zminit, Ze pro stanoveni
pocate¢ni hodnoty, aby byl ziejmy dosazeny pokrok, se vychazi z modeli a
vzorcl.

b) Dostupnost a zvySeni ESS (ESS si lze vyloZit jako vzdalenost mezi dvéma body)

¢) Snizeni miry nehodovosti na dotéenych usecich — Ize dobfe aplikovat na usecich

rekonstruovanych, kde lze porovnat dvé obdobi pied rekonstrukci a po
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rekonstrukci. U novée realizovanych usekll 1ze sledovat vyvoj nehodovosti nebo
se srovnava s podobnymi silni¢nimi useky

d) Indikator sklenikovych emisi (CO2) zdopravy — jednd se o nejslozitéjsi

indikator co do sledovanosti. Jak uvadi metodicky pokyn, ,Zakladnim
ptedpokladem pro vypocet emisi z dopravy je existence spolehlivych emisnich
faktori charakterizujicich produkci emisi Skodlivin pro vSechny zdakladni
kategorie silni¢nich motorovych vozidel riiznych emisnich urovni (naptiklad bez
katalyzatoru, s katalyzatorem). (Zhodnoceni relevance indikatoru OPD 2007)

Celkem piinosné by mohla byt do budoucna volba indikatoru vyuzitelnosti
silni¢niho tseku, zda je skutecné dany usek vyuzivany vetejnosti podle ocekavaného
planu.

Je dobré zdlraznit, ze u téchto velkych projektii je nezbytna pribéznd kontrola
realizace a plnéni indikatort, kdy je jest€¢ mozné provést zménu a upiesnéni. Pokud by
zainteresované subjekty podcenily pribézné sledovani, dostaneme sice vysledné Cislo,
které ale nezarucuje naplnéni konkrétnich cild. V kapitole 4.2.2 je zminéno rozdéleni
vyzvy na dvé€ nezavislé vyzvy. Tento postup by zpruznil sledovani plnéni indikatort a
piispélo k lepSimu plnéni, nebot’ ve vyrocni zpravé OP Doprava (2010) je plnéni
indikatorti v rdmci osy 2 nulové, protoze do té doby jesté nebyl ukoncen zadny projekt.
V ptipad¢ sledovani malych a velkych projekti oddelené by indikatory nevykazovaly

nulovou hodnotu.

4.2.4 Plan a ¢erpani Operacniho programu Doprava

Operacni program Doprava je financovan ze dvou fondl - z Evropského fondu pro
regionalni rozvoj (ERDF) a fondu Soudrznosti.

V tabulce €. 6 je sestaven plan Operacniho programu Doprava na programovaci
obdobi 2007 — 2013 podle jednotlivych os. Z tabulky je patrné, Ze osa 1 a 2 jsou
38 % a osa 2 celkem 28 %. Zbyvajicich 5 prioritnich os si rozdéli celkem 34 %
prosttedkil. Z alokace prostiedkti je patrné, Ze Evropska unie si klade za cil vybudovat

zejména transevropskou sit TEN-T, coz velkd evropskd mésta jeste vice ptiblizi.
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Tabulka ¢. 6: Alokace os a oblasti podpory opera¢niho programu Doprava

Prioritni osa mil K& podil v %
1.1 63331,4
1.1 3421,5
1 66752,8 38,0
2.1 464321
2.1 2695,4
2 49127 4 28,0
3.1 11970,6
3 11970,6 6,8
4. 31824,8
4 31824,8 18,1
5.1 9055,4
5.1 1006,2
5 10061,5 5,7
6.1 237,4
6.1l 3132,1
6.1l 233,5
6 3603,1 2.1
7.1 2106,7
7 2106,7 1,2
ERDF 35427,8 20,2
FS 140019,1 79,8
OP D 175446,9 100,0

Zdroj: www.opd.cz

Neproporcionalni alokace zdrojii je dobie patrnd z grafu ¢.2, ktery byl sestaven
z dat vySe uvedené tabulky. O takto sestavené alokaci je mozno polemizovat, nebot
v pocatku této prace 1 ve vSech odbornych publikacich se autofi zminuji o podpoie
zaostalych regionti a silni¢ni Gseky zahrnuté do planu TEN-T ur€ité nevytvoii napiiklad
Orlické hory konkurenceschopnéjSimi, protoze tam sitt TEN-T nevede. Rozhodné se
domnivam, ze pro naplnéni jednoho z hlavnich cild, kterym je rozvoj zaostalych
regiond, mélo byt vice prosttedkll alokovano do osy 3 ,,vlakové trat€ mimo TEN-T* a
osy 4 ,silnice I. tfidy mimo TEN-T*, coz by rozhodné¢ pftispélo ke zvySeni atraktivity

odlehlych regiont.

55



Graf €. 2: Alokace Operacniho programu Doprava

Zdroj: tabulka ¢. 6

Zamétime-li se konkrétné na osu €. 2 dalni¢ni useky, je tfeba se zamyslet nad tim,
kam plynou prosttedky, které Statni fond dopravni infrastruktury vybere za dalni¢ni
znamky a mytné. Domnivam se, ze toto by mély byt hlavni zdroje rekonstrukce a

vystavby novych usekd.

4.2.5 Alokace celkovych nakladi podle NUTS li

K analyze byla pouzita data ztabulky ¢. 7., doSlo k rozdéleni izemi na regiony
NUTS II a ke kazdému regionu byly vlozeny celkové alokované prostiedky. Jedna se
celkové néaklady, které zahrnuji jak podporu ze strukturdlnich fondi a fondu
Soudrznosti, tak pomérnou alokaci jinych zdroji (zejména prostfedky statniho
rozpoctu). Na prvni pohled je patrné nerovnomérné rozlozeni prostfedkt podle
jednotlivych oblasti. Nejvice plynou prostfedky do oblasti Severozapad a Jihozéapad,
naopak nejmensi podil ziskal doposud Jihovychod a Moravskoslezsko. V oblasti
Severozapad byla realizovana dostavba dalniéniho useku D8 Lovosice - Rehlovice a
rychlostni silnice R6 a R7, coz je dusledek nejvétsiho podilu na celkové castce.
V oblasti Jihozapad byly prostfedky pouzity na vystavbu dalni¢niho tiseku D3 Tabor -
Veseli nad Luznici a na vystavbu useku rychlostni silnice R4 Mirotice — Ttebotov. Ob¢
tyto stavby jsou dilezitymi pateinimi komunikacemi a nelze pochybovat o jejich
vystavbé, nebot’ nyni nehovofime o efektivnosti stavby, ale o dulezitosti staveb pro

rozvoj regiond.
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Tabulka €. 7: Analyza NUTS II (pocet obyvatel, mnozZstvi silnic v km, nariust mnozstvi)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
HI. mésto Praha [10095336065| 8,6 1272 121 42| 0,6 539| 0,6 28,3
Jihovychod 2389058546 2,0 1671 15,9 1096| 16,1 1101] 16,1 0,46
Jihozapad 20286385325| 17,2 1211 11,5[1200,00] 17,6] 1211,20] 17,6 0,93

Moravskoslezsko [ 8733782275| 7.4 1240 11,8 708| 10,4 731,9] 10,4 3,38
Severovychod 11655616074] 9,9 1512 14,4{1244,00] 18,3] 1258,60] 18,3 1,17
Severozapad 37173534272] 31,5 1143 10,9 766] 11,3 783,3] 11,3 2,26
Stfedni Cechy 12819158437] 10,9 1246( 11,8 971,00 14,3] 1009,70] 14,3 3,99
Stfedni Morava | 14752887566] 12,5 1231 11,7 781] 11,5 850,2 11,5 8,87
1,17906E+11]100,0] 10 526] 100,0 6808[100,0] 6999,8/100,0 2,8

Zdroj: www.rsd.cz, www.csu.cz

V tabulce ¢. 7 byly porovnany prostiedky vynaloZzené na vystavbu s poctem
obyvatel v regionu a vychozim stavem poctu kilometri k 1.1.2007. Pro leps$i orientaci
byla data zobrazena v nasledujicim grafu ¢.3. Proporcionalni bilance byla v regionech
Sttedni Morava a Stiedni Cechy, alokace odpovida podtu obyvatel a mnozstvi silnic.
Nepomér vznikl v regionech Severozapad a Jihovychod. Severozapadni region diky
vystavbé dalnice D8 obdrzel 31,5 % procenta celkovych prostfedkt a da se fici, Zze na
ukor Jihovychodniho regionu, ktery obdrzel pouha 2 %. Na druhou stranu je tfeba si
povsimnout, ze mél Jihovychodni region mél vychozi stav silnic k 1.1.2007 16,1 %

oproti Severozapadu s 11,3 procenty.

Graf ¢. 3: NUTS II z pohledu poctu obyvatel, alokace prostiedki a mnoZstvi silnic v km (v%)

B plan alokace
O obyvatel
B km silnic

Zdroj: tabulka ¢. 7
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Regiony Jihozapad a Severovychod mély infrastrukturu vybudovanou ze vSech
regionli nejvice jeste¢ pfed moznosti Cerpat Strukturdlni fondy. Je nutné zopakovat, ze
v analyze bereme v tivahu dalnice, rychlostni silnice a silnice 1. tfid. Tyto silnice tvofi

dalezitou pateini sit’, ktera se napojuje na zahrani¢ni infrastrukturu.

Pti analyze je nezbytné zohlednit polohu a rozvinutost regionu, coZ miize byt téz
divodem neproporcionalniho rozloZeni zdroji. Napiiklad Stiedni Cechy diky své
centralni poloze a blizkosti hlavniho mésta maji a mély vétsi prilezitosti, naproti tomu
oblasti jako Severozapad a Jihozapad se diky své poloze staly méné rozvinutymi. Z toho
lze postiehnout 1 naplnéni vyznamu Strukturdlnich fondi, nebot maji pfispivat
k rozvinutosti zaostalych regionti a potladit disparity regiont. Uzemi na zapad od
hlavniho mésta bylo pfi pohledu do historie ,,pohrani¢im®“. Za socializmu tvofilo
zépadni hranici, ktera dé€lila vychodni a zapadni blok, a do téchto oblasti stat v t€ dobé
podstatné méné investoval, ptipadné investice pak plynuly zejména do bariér proti

utéku obyvatel na Zapad, a nikoliv do infrastruktury.

4.2.6 Analyza aktualniho stavu sledovanych os

Kazdy by si samoziejmé¢ pial, aby prostiedky poskytnuté Evropskou unii
Operacnimu programu Doprava byly pouzity ucelné, ale hlavné aby byly pouzity tak,
aby to zargistroval aktivni i pasivni uéastnik silni¢niho provozu. Ceska republika
ptistoupila k Evropské unii vroce 2004, ¢imZ ziskala moznost Cerpat prostfedky
z fondi tvofenych Unii (jiz pfed vstupem vSak existovaly programy, které mély
republiku pfipravit na vstup do Unie). Jakmile se naskytla moznost cerpani, vznikla
potieba odbornikti, ktefi zvladnou podat GspéSnou zadost a odborniki, kteti pomohou
firmdm zpracovavat zadosti, projekty a studie proveditelnosti. Prvni vyzva v ose 2 byla
vyhlaSena v ¢ervenci 2007 a do konce roku nebyla nepoddna zadné projektova zadost.
Vyzva k ose €. 4 byla vyhlaSena také v ¢ervenci 2007 a do konce roku bylo podéno 14
projektovych zadosti. Zacatek programovaciho obdobi byl velmi pomaly, jako hlavni
pricinu lze oznacit slozitost vypracovani projektti véetné zadosti, 1 kdyz se fidici organ
snazil maximéalnim tsilim kvalifikovat odborniky a uspofddal na zacatku

programovaciho obdobi kolem 120 vzdé¢lavacich akei
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Graf ¢. 4 analyzuje stav ¢erpani prostiedkl ke konci roku 2011 za celkem sedmileté
obdobi, které¢ skon¢i tento rok. Budeme-li uvazovat pro kazdy rok stejny pomér cerpani,
mélo byt ke konci roku 2011 odcerpano 71 % celkového planu. Z grafu
C. 4 vyplyva, Ze obé osy 2 a 4 byly v erpani nad svym limitem. V ose 2 je vyCerpano
92,5 %, v ose 4 vycerpano 86 % a v celkovém souctu za ob¢€ osy je vycerpano 89,9 %.
V roce 2008 bylo piedlozeno k ose ¢. 2 celkem 7 projektovych zadosti a k ose ¢. 4
celkem 42 projektovych zadosti. Zde je patrnd naro¢nost projekti zejména u osy €. 2,

kde je reakce na vyzvy pomalejsi.

Graf ¢. 4: Analyza stavu Cerp4ni os 2 a 4 za obdobi 2007 — 2011 (v %)

100
. Eplan
. @ cerpani

Zdroj: www.opd.cz

Operacni program Doprava se sklada celkem ze sedmi prioritnich os, jejichz Cerpani
je patrné v grafu ¢.5. Modra barva zobrazuje maximalni moznou ¢astku 100 %, kterou
lze dosahnout. Zelenou barvou je vyjadiena skute¢nost cerpanych prostiedki ke konci
roku 2011. Zelené sloupce v grafu oznacuji celkovou hodnotu schvalenych projekti
zajisténych smlouvou nikoliv skute¢né proplacené prostfedky. Nutno podotknout, ze od
schvaleni k proplaceni akce Evropskou komisi uplyne nékolik mésicti kvili dlouhému
schvalovacimu procesu. K plnému vyuziti prostfedkti dojde pravdépodobné na osach 2,
4, 6 a moznd i 1. Osy 3, 7 a 5 verpani fondi zaostavaji siln¢ pod primernymi

hodnotami, z ¢eho se da usoudit, Ze ziejme zlstanou nevycerpané.
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Graf ¢. 5: Analyza ¢erpani za obdobi 2007 — 2011 podle os Operac¢niho programu Doprava (v %)
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Zdroj: www.opd.cz

Prioritni osa ¢. 5 je velmi specificky zaméfena na vystavbu metra. Vzhledem
k tomu, e v Ceské republice je metro provozovano pouze v hlavnim mésté a s dalsi
vystavbou se v dohledné dobé nepocita, nelze piedpokladat Gplné vycerpani této osy.
Vystavba metra je velice nakladnou akci, coz znamenda, Zze i patndcti procentni
spoluticast statu bude znamenat velky problém suvolnénim prostfedki. V tomto
programovacim obdobi probiha vystavba v oblasti Dejvicka a Motol. Také se uvazovalo
o prodlouzeni trasy ,,A“ na letisté, ale tato akce je odloZena na neuréito. Ridici organ
mél udélat veskeré kroky ke zlepSeni Cerpani druhé oblasti podpory této osy, kterou je
zavadéni systémi fizeni a regulace silni¢niho provozu v Praze. V roce 2010 doslo ke
zpracovani zadosti na lep$i regulaci provozu v prazskych tunelech a harmonizaci
telepatickych systémti na méstském okruhu a radidlach. Nejlepsim feSenim by bylo
prevedeni prostfedkd na modernizaci kolejovych vozidel a kolejist' nejen v Praze, ale

téz v jinych ¢eskych méstech, kde je vyuzivan tento zptisob dopravy.

Dalsi prioritni osou vykazujici neuspokojivy stav ¢erpanych prostiedkd v porovnani
s planem je ¢. 3 modernizace trati mimo TEN-T. Ke konci roku 2011 nebylo vycerpano
celych 10 % prostiedkid. Ke zlepSeni Cerpani by piispél veétsi tlak statu k presunu
nakladni dopravy na kolejova vozidla. Vybudovat vétsi mnozstvi elektrifikovanych
trati, zmodernizovat navigaéni systémy a samotna kolejova vozidla tak, aby se pieprava
po kolejich stala pruznéjsi a konkurenceschopnéjsi. Otazkou zistava, je-li to vibec

v nécim zajmu. Kamionova doprava zaznamenala obrovsky nardst, stala se dobrym
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obchodnim artiklem, a proto neni zajem potlacovat silni¢ni dopravu na tkor dopravy po
kolejich. Osa &. 7 je osou pomocnou slouzici Ridicimu organu ke zlepseni celkové
koordinace a podminek pro vykon funkce. Prostfedky by mély smétovat do zvySeni

publicity, coz by podpofilo cely operacni program jako takovy.

4.3 Analyza ¢erpani Strukturalnich fondu podle
operaénich programu

Abychom stdle neporovnavali jen Operacni program Doprava a jeho osy, byly
k analyze pouzity také ostatni operacni programy shrnuté vtabulce ¢. 8. Jsou to
Operaéni  program Zivotni prostfedi, Technicki pomoc, Vzdélavani a
konkurenceschopnost, Integrovany operacni program, Lidské zdroje a zaméstnanost,
Podnikani a inovace, Véda a vyzkum. Do analyzy nejsou zahrnuty operacni programy
pro Prahu, a to Operaéni program Konkurenceschopnost a Adaptabilita, protoze
nespadaji do cile Konvergence, nybrZz do cile Regionalni konkurenceschopnost a

zamestnanost.

Tabulka &. 8: Cerpani tematickych opera¢nich programii za obdobi 2007 — 2011 (v %)

operacéni program smluvné zajisténé proplacené
Operacéni program Doprava 97,6 68
Operacni program Vyzkum a vyvoj pro inovace 82,9 21,1
Operacéni program Lidské zdroje a zaméstnanost 76 31,6
Operaéni program Podnikani a inovace 73,5 28,2
Integrovany operacni program 72,7 19,2
Operacni program Vzdélavani pro konkurenceschopnost 56,8 31,4
Operacéni program Technicka pomoc 55,7 17,2
Operaéni program Zivotni prostfedi 26,6 21,1

Zdroj: www.mmr.cz

Pro lepsi ptehlednost ¢tenafe byla data pfenesena do nasledujiciho grafu €. 6,
kde je vizualné€ 1€pe patrné, ktery program zaostava za pramerem cerpani. Graf zahrnuje
maximalni 100% moznost Cerpani fondi, smluvné zajisténé prostiedky a skutecné
proplacené prostiedky. Podivame-li se na graf bez jakéhokoliv podrobného rozboru, je
patrné, Zze Operacni program Doprava, ktery je pfedmétem této prace, vykazuje
nejuspokojivéjsi vysledek. Na této skuteCnosti se nejvice podili ndkladnost projekta

zejména u kolejové dopravy a dopravy silni¢ni. Mlzeme tedy fici, Ze se jedna o
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opera¢ni program technicky, finanéné a persondlné¢ nejnakladnéj$i. Bliz§i prameny
popisujici ¢erpani tohoto programu jsou uvedeny v kapitole 4.2.6. Druhym v grafu je
Operacni program Vyzkum a vyvoj pro inovace, ktery ma smluvné zjisténo témeét 83 %
prostiedkd, ale proplaceno pouhych 21 % prosttedkd. Posilovani vyzkumu, vyvoje a
inova¢niho potencidlu je globalnim cilem tohoto opera¢niho programu. Do roku 2010
byl vysledek operacniho programu velmi uspokojivy, prostiedky plynuly zejména do os
1 a2, cozjsou evropska centra Excelence a regionalni vyzkumna a vyvojova centra se
zaméfenim na rozvoj $pi¢kovych center vyzkumu a vyvoje. V roce 2010 probéhly v CR
parlamentni volby, které poznamenaly pribéh cCerpani tohoto programu. Doslo
k vyméné kli¢ovych pracovnikii operacniho programu, ¢imz se pozastavilo vydavani
rozhodnuti, pravé z nedostatku kvalifikovanych pracovniki.

Graf ¢. 6: Analyza tematickych operacnich programii za obdobi 2007 — 2011 (v %)

OP D — Operacni program Doprava
OP V a V pl — Opera¢ni program Vyzkum a vyvoj pro inovace
OP LZZ - Operacni program Lidské zdroje a zaméstnanost
OP PI - Operacni program Podnikani a inovace
IOP — Integrovany operacni program
OP VK - vzdélavani pro konkurenceschopnost
OP TP — Operacni program Technicka pomoc
OP ZP — operaéni program Zivotni prostiedi

Eplan @smluvné zajisténé B proplacené

Zdroj: tabulka ¢. 8

Ridicim organem Operacniho programu Lidské zdroje a zaméstnanost je

Ministerstvo prace a socidlnich véci. Hlavnim cilem tohoto opera¢niho programu je
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rozvoj lidskych zdroji a zaméstnanosti z Evropského socidlniho fondu (Marek, Kantor,
2009, 42 s. 215), vnémz bylo plnéni indikatori zasazeno ekonomickou nestabilitou a
poklesem zaméstnanosti. Smluvné bylo v tomto programu ke konci roku 2011 zajisténo
76 % prostiedkli a proplaceno 31,6 % prostiedki, jsou vykazovany uspokojivé
vysledky a program neni ohrozen ztratou alokovanych prostiedkii, nebot’ je nutné
alokovat prostiedky do oblasti, které tiZzi dlouhodobé nizka zaméstnanost spojena
s nizkou vzdé€lanosti a omezenymi pftilezitostmi. Dlouhodobé neuspokojiva vysoka
nezaméstnanost je zejména v regionech Moravskoslezském, Usteckém a Olomouckém.
Je tieba klast diiraz na podporu rekvalifikace, zaméfit se na skupiny obyvatel, které jsou

ohroZenymi skupinami, naptiklad mladi lidé a lidé ptfeddichodového veku.

Operacni program Podnikani a inovace (OP PI) tidi Ministerstvo pramyslu a
obchodu. Podle Marka (2009) je globalnim cilem operacniho programu zvysit béhem
programovaciho obdobi 2007 — 2013 konkurenceschopnost ¢eské ekonomiky a piiblizit
vykonnost primyslu a sluzeb pfednim evropskym zemim. V tspé&S$nosti ¢erpani fondi je
na tom tento program podobn¢ jako Lidské zdroje a zaméstnanost ma 73,5 % smluvné
zajisténych prostiedkll a 28,2 % proplacenych prosttedki. V roce 2007 a 2008 bylo
cerpani opera¢niho programu ovlivnéno nastoupiv§imi ekonomickymi problémy,
mnoho firem se dostalo do insolvence a od uzavienych smluv odstoupilo. V roce 2010

zhruba kazdy dvanacty zadatel upadl do insolvence.

Primdrnim cilem Integrovaného operaéniho programu je napiiklad rozvoj
informacnich technologii zejména ve vefejné zpraveé, kulturniho dédictvi a podpora
cestovniho ruchu (Chvojkova, 2007). V grafu €. 6 vidime pomérné velky rozdil mezi
smluvné zajiSténymi a proplacenymi prostfedky, konkrétné 72,7 % prostfedki je
smluvné zaji§téno, ale proplaceno je pouhych 19,2 %. Ridici organ operaéniho
programu zvolil taktiku postupného vyhlasovani vyzev, coz ma zajistit plynulost
cerpani. Divodem pro velky rozdil schvalenych a proplacenych smluv je pomérné casté

vraceni projekta k doplnéni.

Operacni program Vzdélani pro konkurenceschopnost md nejmensi rozdil mezi
smluvné zajiSténymi a proplacenymi prostfedky, je dal§im z vice cilovych operacnich

programil zamé&ienych na rozvoj, zlepSeni kvality vzdélavani. Program byl zafazen mezi
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nejrizikovEjsi z pohledu Cerpani, fidici orgéan, kterym je Ministerstvo Skolstvi, prijal
nékolik systémovych opatifeni k napravé. Pro zlepsSeni Cerpani je nutno vytvoftit lepsi

informovanost zadatelli, coz miize zajistit zejména kvalitni personal.

Nejméné uspokojivé vysledky dosahuji operacni programy Technicka pomoc a
Zivotni prostfedi. Technickou pomoc zajistuje jako fidici organ Ministerstvo pro mistni
rozvoj. Celkem bylo dosazeno 55,7 % smluvné zajisténych prosttedkd a 17,2 %
proplacenych prostiedkli. Neuspokojivé dosazené vysledky jsou zapii¢inény zejména
byrokratickymi postupy celého procesu. Jen stézi miize tento operacni program
dosahnout do konce programovaciho obdobi Cerpani ve vysi 100 %. Pro maximalné
mozny vysledek je nezbytné zkratit zadavaci fizeni projekta a zlepSit komunikaci mezi
7adateli a odbornym personalem Fidiciho organu. Operaéni program Zivotni prostiedi
vykazuje nejméné uspokojivé vysledky s 26, 6 % smluvné zajisténych prostiedkl a 21,
1 % proplacenych prostfedki. Ridici organ Ministerstvo Zivotniho prostiedi definuje
jako hlavni pticinu velmi nizkého vyuziti pokles makroekonomickych ukazateli v cele
s poklesem hrubého domaciho produktu, od kterého se odvijeji dané pierozdélované
uzemn¢ samospravnym celkiim. Program lze vyuzit zejména na vystavbu Ccisticek
odpadnich vod realizovanych obcemi, které maji ptedepsanou finan¢ni spolutcast na
projektu. Malé obce se svymi rozpocty nedokazou pokryt vysi adicionality, ani nejsou
schopny zajistit spoluucast ivérem a proto od realizaci ustupuji. Tuto skute¢nost mohu
potvrdit svymi praktickymi zkuSenostmi, nebot' obce maji zpracované projekty na
vystavbu Cisticich technologii odpadnich vod, ale investice se pohybuji v desitkdch

miliond a nasledné obce ustupuji od realizace z divodu pfili§ vysoké spolutiCasti.

4.4 Operaéni program Doprava v Ceské republice,
Slovensku a Polsku

Doposud se analyza zaméfovala vyhradné na operacni programy Ceské republiky,
jejich bilanci ke konci roku 2011. Abychom ziskali lepsi prehled a zjistili, jak si stoji
Ceska republika mezi ostatnimi staty Evropské unie, byly do analyzy zahrnuty dal3i dva
staty Polsko a Slovensko. Pro¢ pravé tyto dva staty? Jsou to dvé zemé, které pochazeji

spoleéné s Ceskou republikou z byvalého vychodniho bloku a byly do Evropské unie
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pfizvany ve stejném okamziku. Béhem obdobi od vstupu do Evropské unie se
Slovensko stalo ¢lenem ménové unie, €ili pfevzalo spolecnou evropskou ménu. Polsko
je oproti Ceské republice vétsim statem, tudiz spravuje mnohem vétsi mnozstvi silniéni
infrastruktury. Konkrétné Ceskd republika spravuje 55654 km silnic, Slovensko
spravuje zhruba 38 000 km silnic a Polsko jednozna¢né odpovidd svou rozlohou
mnozstvi kilometri silnic, protoze spravuje zhruba 260 000 km silnic. Mohli bychom
polemizovat ¢i sepsat dali praci na téma kvalita silnic, nebot rozdil je patrny. Ceska
republika pfi mnozstvi 55 654 km silnic ma 736 km dalnic a 394 km rychlostnich silnic.
Dalnice s rychlostnimi silnicemi tvoti zhruba 2 % infrastruktury. Slovenko ma 415 km
dalnic a 259 km rychlostnich silnic coz je zhruba 1,7 % celkové infrastruktury. Polsko
ma piiblizné jiz zminénych 260 000 km silnic a z toho 1 065 km dalnic a rychlostnich
silnic coz je zhruba 0,4 %. K tomu je nutné dodat, ze Polsko pievaznou vétSinu dalnic
postavilo v souvislosti s potadatelstvim mistrovstvi Evropy ve fotbale, jinak by byl
pomér silnic dalni¢niho typu jesté horsi.

Po struéné analyze infrastruktury se zaméfime na Cerpani samotnych fondé. Ceska
republika a Slovensko maji Operacni program Doprava zaméfeny zejména na budovani
infrastruktury dalni¢niho a rychlostniho typu spolu s budovanim a modernizaci silnic I.
tfid. Polsko mé svlij operacni program nazvany ,Infrastruktura a Zivotni prostfedi a
tomu také odpovida charakter prioritnich os (klasicky Opera¢ni program Doprava byl
v obdobi 2004 - 2006). V tomto obdobi 2007 — 2013 byly prioritni osy postaveny a

zaméteny na bezpecnost a ekologii v dopravé.
Polsky Operacni program Infrastruktura a Zivotni prosttedi a jeho osy:
> Rizeni zdrojii a boje proti snizovani environmentalnich rizik
» Dopravy Setrné k zivotnimu prostiedi
» Silni¢ni a letecké dopravni sité
» Bezpecnost dopravy a vnitrostatnich dopravnich siti

(Zdroj: www.pois.gov.pl)
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Slovensky Operacni program Doprava a jeho osy:
Zelezniéni infrastruktura

Silni¢ni infrastruktura

Infrastruktura intermodalni dopravy

Infrastruktura integrovanych dopravnich systému
Silni¢ni infrastruktura, rychlostni silnice a silnice 1. tfidy

Zelezni¢ni vefejna a osobni doprava

YV VYV Vv YV VY VYV V¥V

Technickd pomoc
(Zdroj: www.nsrr.sk/cerpanie/)

V ptipad¢ Slovenska jsou prvni Ctyii osy hrazeny z fondu Soudrznosti a zbyvajici tfi

osy z ERDF.

4.41  Analyza Cerpani Operacniho programu Doprava
v Cesku, Slovensku a Polsku

Na zdklad¢ dostupnych informaci, které poskytuji monitorovaci vybory vzdy
jednotlivé pro kazdy opera¢ni program, byly sestaveny grafy, abychom mohli ur¢it, jak
si jednotlivé zemé stoji. Objemy schvalenych projekti v K¢ se zejména v oblasti
dopravy pohybuji v obrovskych castkach, proto je analyza vyjadiend v procentech a
také z toho diivodu, ze kazdd zem¢é€ ma jinou ménu a museli bychom tudiz uvazovat
sménny kurz, ktery je variabilni. Stav vyjadfuje vysi prostfedki, které jest¢ nebyly
proplaceny, ale byly smluvné zajistény k 31.12.2011.

Graf &. 7 poskytuje informaci o tom, ze Ceska republika si stoji pfi Gerpani fond
velice dobfe. Celkem bylo vcelém Operaénim programu Doprava k 31.12.2011
smluvné zajisSténo 68% prostiedki, v porovnani se Slovenskem, které mélo ke stejnému
datu necelych 33 % smluvné zajisténych prosttedkii. Polsko, které ma, jak jiz bylo
zminéno Operaéni program Doprava zaméfeny spiSe na environmentdlni stranku

dopravy, mélo ke stejnému datu smluvné zajisténo néco malo pres 24 % prostiredk.
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Graf & 7: : Analyza schvalenych projektii k 31.12.2011 mezi CR, SK, PL (v %)
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Zdroj: www.opd.cz, www.nsrr.sk, www.pois.gov.pl

Vysledek 68 % dosazeny v Ceské republice je popsan v kapitole 4.2.6 a v této
kapitole jsou analyzovany i jednotlivé osy tohoto programu. Polsko ma velice Spatny
dosazeny vysledek, prestoze je ekonomickymi odborniky definovano jako stat, ktery
pomérné¢ malo zasahla ekonomicka nestabilita svirajici vétSinu stati Evropské unie.
Hlavnim problémem Polska pii ¢erpani Strukturalnich fondd je nizka kvalifikace osob,
které maji subjektim pomahat s pfipravou projektti a zadosti. Polsky tisk urcuje
hlavniho vinika fidici orgdn operacniho programu. Polsko se skladd celkem ze 16
regionit NUTS 2, Cesko ze 7 a Slovensko ze 3 regionit NUTS 2. Rizeni Strukturalnich
fonda v Polsku je vice slozité oproti Slovensku i kdyz Polsko mélo dobrou vychozi
pozici, nebot’ vyjednalo jedny z nejlepSich podminek. OvSem v Polsku je opravdu co
budovat, protoze ma velmi nizky podil dalnic a rychlostnich silnic v porovnani
s Ceskem a Slovenskem.

Graf ¢. 8 analyzuje objem schvalenych prostiedki v Cesku a Slovensku podle
prioritnich os, které jsou zaméfené¢ na vystavbu dalnic a rychlostnich silnic.
Cervenobilou barvou je oznaéena vyse projektd schvalenych pro Cesko a modrobilou

barvou vySe schvalenych projekti pro Slovensko. Druhy sloupec, jenz je oznacen
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.4, 5% znamend, ze Cesko ma vystavbu silnic I. tiidy a rychlostnich silnic pod osou 4 a

Slovenko pod osou 5.

Graf & 8: Analyza Eerpani k 31.12.2011 CR a SK podle os uréenych na vystavbu sledovanych silnic
(v %)
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Zdroj: www.opd.cz, www.nsrr.sk

Dosazeny vysledek Ceské republiky, jak jiz bylo uvedeno, je popsan v kapitole
4.2.6. Slovensky tidici organ, kterym je Ministerstvo dopravy, vystavby a regiondlneho
rozvoja, popisuje pomérné nizké procento dosazeného cCerpani zasahy ze strany
samotné Evropské komise. Evropské komisi se nelibi u projektii zejména jejich dopad
na zivotni prostfedi a doporucilo nékteré velké projekty vypracované na realizaci
rychlostnich silnic pfepracovat. Prioritni osa ¢. 5, jeZ je zaméfena na vystavbu
rychlostnich silnic a silnic 1. tfid, vykazuje plnéni 23,19 %. Dosazend vySe je pomerné
Slovensko mélo pomérné nestabilni vladu, byla dokonce vyslovena nedivéra vlade
Ivety Radicové a nahradila ji vlada afednickd, kterd méla omezeny mandat. Rok 2011 je
rokem, kdy se politické uskupeni dohadovali o moc, ¢imZ byla omezena snaha o
jakékoliv plnéni strukturalni politiky.

Co by mély jednotlivé staty udélat pro zlepseni objemu Cerpanych prostiedki?

» zlepsit politiku statu, zejména oddélit politické lobby od strukturalni politiky,

zména politické reprezentace by neméla mit vliv na erpani strukturalnich fondi
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» zlepsit publicitu Strukturdlnich fonda
» umoznit Cerpani i mensim subjektim, které diky své malé pasobnosti, vlivu
nemaji moznost uchéazet se o tyto zakazky

» umoznit menSim subjektim tvofit naptiklad Joint Ventures

4.4 Analyza nakladovosti vystavby silnic ve vybranych
statech

K tomuto tématu by jist¢ mohla byt zpracovana samostatna diplomova prace, nebot’
se jedna o problematiku, do kter¢ bézny clovek piili§ ,nevidi®, zejména nezna
souvislosti a zakulisni lobby. Jeden z problému tkvi v tom, zda se zamé&fit na kvalitu
vystavby silnic, s ¢imz je spojena vyssi cena, nebo na kvantitu s cenu mozné trochu
niz§i. Novinafi nas zasobuji informacemi, ze Cesko ma nejnakladngj$i vystavbu silnic
v Evropé. Pokusime se tuto problematiku analyzovat, vymezit faktory ovliviiujici

naklady vystavby a porovnat Evropské zemé jak si vedou pfi vystavbé.

Pov§imnéme si uréitého charakteristického jevu v Cesku, kde je ptili§ maly trh pro
velké zakazky a vétSina velkych zakdzek je realizovana jako statni zakazka. Je dobrym
zvykem, ze firma provad¢jici stavebni prace oznaci stavbu tabuli se jménem firmy,
abychom vSichni védéli, kdo je dodavatelem praci. VSimnéme si, co bylo na tabulich
napsano: naptiklad Subterra, Metrostav, Strabag, Swietelsky. Pokud nalezneme vice
firem, jsou maximaln¢ tfi a to jsou firmy uchdzejici se o velké zakazky. Tyto firmy se
stale stfidaji a da se fici, Ze mohou mit uzavieny kartel tak, aby se vysttidaly. Trh
v Cesku je opravdu velmi maly a ne kazd4 firma si miZe dovolit nakoupit drahou
techniku a uchazet se o obii zakazky. To byl prvni z ptipadi, které se vyskytuji na
Ceském trhu. Druhy ptipad je také docela dobfe znamy i z tisku, nebot se jedna o
piipad, kdy firma vyhraje zakdzku a nevlastni viitbec nic, pouze se zakazkami
obchoduje. Z rozpoctu zakazky si ponechda 20 — 25 % a proda zakdzku jinému
dodavateli, ktery se pti nejlepSim pusti do vystavby nebo zakazku proda také a nakonec

buduje az treti v potadi. Otazkou je, jak je cena takové zakazky viibec koncipovand?

Podivejme se na analyzu ze dvou pohledi - zpohledu samotného podniku

Reditelstvi silnic a dalnic (RSD), ktery zpracoval analyzu pod ndzvem ,,Srovnani cen
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dalnic se zahrani¢im*“ a z pohledu Statniho fondu dopravni infrastruktury, pro ktery
zpracovala analyzu britska firma Mott MacDonald. Tyto dv€ na sob& nezavislé analyzy
se diametralné lisi. Do grafu ¢ 9 byly vloZzeny analyzy podniku RSD a Mott
MacDonald.

Graf ¢. 9: Srovnani dvou analyz nakladnosti vystavby silnic (dalnic) vybranych zemi EU (v K¢é/km)
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Zdroj: www.rsd.cz, www.mdcr.cz

RSD se haji argumenty, Ze dalnice v Cesku nejsou predrazené a fadi Cesko nékam
do stfednich &isel nakladovosti vystavby. Oponuje, z¢ Cesko je geograficky pomérné
Clenity stat a je tieba budovat mosty a tunely, které vystavbu neumérné prodrazuji.
Analyza spolecnosti Mott MacDonald fika pravy opak, ze vystavba infrastruktury
v Cesku je predrazena. Konkrétni zavér této analyzy byl, ze RSD pouziva prostiedky
danovych poplatnikl k financovani zavad¢jicich studii, pficemz dochazi ke zkreslovani
situace pro veiejnost. Za daveéryhodny zdroj povazuje Mott MacDonald Nejvyssi

kontrolni ufad, a analyzy by mély vychazet ze zprav tohoto tfadu (Cena dalnic 2009).

Podle grafu ¢. 9 a analyzy RSD se délnice stavi nejlevnéji v Dansku a nejdrazsi jsou
v Rakousku. Levn&ji nez Cesko stavi dalnice napiiklad Némecko, Slovinsko a
Chorvatsko naopak drazsi vystavbu déalnic maji Slovaci a Mad’afi. Zajimava je situace u
Rakouska, kde RSD definuje vystavbu infrastruktury jako nejdraz§i a Mott MacDonald
zase jako nejlevnéjSi. Pro€ nastal zhruba sto milionovy rozdil, 1ze zdlvodnit tim, Ze do

ceny nemusi byt zahrnuty veSkeré vydaje, nebot nckteré projekty zahrnuji do ceny
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vystavby finan¢ni prostiedky na vykup pozemkl pro ucel stavby a jiné projekty

s témito prostfedky nekalkuluji.

Z hlavni faktory ovliviiujici cenu vystavby silnic 1ze oznacit:
Clenitost terénu, kde je vystavba realizovana, slozeni podloZzi
misto realizace ( v okoli mést jsou pozemky drazsi )
zéastavba tizemi, vice sjezdl z délnice

politika statu

YV V Vv VY V

archeologicky vyzkum podlozi

Je pomérné smutné, co se dé&je okolo vetejnych zakazek v Ceské republice. Tim je
mysleno financovani politickych stran a jejich podpora ve volbach. BohuZel se jedna o
vefejné znamou véc, ktera se stala pro vSechny obcany tak frekventovanou, az se stala
béZnou. Jedna se o to, ze z vetejnych zakazek plynou procenta na financovani volebnich
kampani politickym strandm, coz je také jednim z dlivodu, které tla¢i cenu smérem
nahoru. V grafu €. 9 je patrné, Zze zemé& s draz$i pracovni silou jako Rakousko ¢i
Némecko, stavi silnice levn&ji nez zemé s levnou pracovni silou jako Cesko, Slovensko

¢1 Mad’arsko. Znamena to, Ze vystavba téchto zemi je bud’ vysoce neefektivni, nebo ze

prostifedky plynou 1 jinam, nez pfimo do stavby.

Jak zlevnit dalnice v Cesku je velmi sloZita otazka, i kdyZ se naskyta jednoduché
feSeni. Stacilo by pouzivat prostfedky pouze na vystavbu a ucpat toky, které¢ jdou mimo
dany ucel. Dale nastavit dislednou kontrolu na dodrzovani kvalitnich materialt, nebo
alespon projektem urcenych materiala. Svétit vystavbu silnic agentufe, kterd by byla
zcela nezdvisla na politice a dostavala by ze statniho rozpoctu procenta prostiedk,
které se vyberou na mytném, silni¢ni dani a dalSi na vystavbu urfené prostiedky.
Zamezilo by se tim politickym tlakiim a smérovani dotaci do mist podle politické
ptislusnosti. Takovym podnikem je dnes RSD, ale to je organizace, ktera sou¢asnému

vyvoji zatim jen napomaha.
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4.5.1 Rizika spojena s ¢erpanim Strukturalnich fondu

Strukturéalni fondy a jejich Cerpani je velice naro¢nou a nakladnou akci. Naro¢nost
se projevuje zejména v administrativni oblasti a sta¢i sebemensi chyba ¢i nepfesnost
neékterého ze subjekti zapojenych do celého procesu, a zadatel piijde o podporu
Strukturdlnich fonda. Cely proces, od zpracovani projektu az po samotné proplaceni
akce, je nesmirn¢ dlouhy a naro¢ny a v fad¢ pripadi se cela realizace neobejde bez

postupnych  korekci. Samoziejmé¢ Operaéni program Doprava je jednim

v v

Pro piiklad jsou niZe uvedena mozna rizika, kterd vznikaji spolu s realizaci projektt, a

se kterymi je nutno dopiedu pocitat jiz pii vzniku projektu.
Rizika spojena s pripravou projektu a podanim Zadosti
» vyrazeni zadosti pro neuplné nalezitosti zadosti

» projekt nedostal dostate¢né bodové ohodnoceni z diivodu malého ptinosu pro

vefejnost

» ekonomické faktory, financni krize
Rizika spojena s realizaci projektu

» zména ménoveého kurzu

» korup¢ni riziko, nedostatecna kontrola

» nezajisténi udrzitelnosti projektu, projekt nesplni stanoveny tucel
Environmentélni rizika

» ubytek ptdy pro zemédélskou produkci

» podpora urbanizace

» zména krajiny, vétsi zastavéné a zpevnéné plochy, riziko povodni

» kontaminace pudy pfi realizaci projektu

Abychom objasnili, jaky dopad maji rizika, je dale popsano riziko spojené s ménovym

kurzem.
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Ceska republika musi p¥i erpani Strukturalnich fondd poéitat s vyvojem kurzu

domaci mény vici evropské méné Euro. Obrazek ¢. 13 definuje vyvoj kurzu v Case,

konkrétné od zacatku programovaciho obdobi, tj. od roku 2007, az do konce roku 2011.

Strukturalni fondy maji celkovou alokovanou ¢astku na jednotlivé operacni programy,

coZ znamena, ze posilovanim ceské mény se zmensuje celkovy piidéleny rozpocet.

Obrazek ¢. 13: vyvoj ménového kurzu K¢/EUR
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Zdroj: www.cnb.cz

Musime vzit dale v Givahu, Ze pfi tak obrovskych sumach, které jsou k dispozici,

zména ménoveého kurzu méni rozpoctovanou ¢astku o miliardy korun. Z dlouhodobého

hlediska je ziejmé, Ze vyvoj kurzu ma degresivni vyvoj. Ménovy kurz pii Cerpani

Strukturdlnich fondl neni nastaven na pevnou cCéastku, ale je neustdle upravovan

Evropskou centralni bankou, pficemz se kurz upravuje kazdy mésic doptedu. To

znamend, ze Evropska centrdlni banka stanovuje kurz na nasledujici mésic, vzdy

ptedposledni den v aktualnim mésici.

73



4.6 Priklad dopravni stavby financované ze
Strukturalnich fondu a jeji vliv na zivotni
prostredi

4.6.1 Popis situace pred vystavbou

Zajimavé bude uvést Cerpani Strukturdlnich fondd na konkrétnim ptikladu, kde
doslo k realizaci vyznamné dopravni tepny a kde se nesmirné ulevilo obyvatelim po
odklonu dopravy. Pro konkrétni ptiklad bylo vybrano misto nedaleko hlavniho mésta,
ale katastralné zasazené do StfedoCeského kraje. Jedna se Jesenici u Prahy, kde probiha
mohutna zastavba a nova sidlisté rostou zavratnym tempem. Toto misto bylo diive vétsi
vesnici a zili zde mistni obyvatelé, uzivajici si krdsné ptirody nedaleko hlavniho mésta.
Postupem casu vSak vesnickou atmosféru nabourala vystavba nékolika tisic byta
a rodinnych domll. Samoziejmé stim vzrostl o tisice procent provoz na tamnich
komunikacich. Silnice se staly tankodromem a vesnici zalila Spina, prach z dopravy a
nesmirny hluk. V tuto chvili se jednd o komunikaci, ktera je oznacena jako 101 a je
spojovaci silnici mezi dalnici D1 a rychlostni silnici R4. Tuto silnici II. tfidy 101
vyuzivali pfedevSim fidi¢i tézkych ndkladnich vozl, aby nemuseli pokraCovat az na
prazskou Jizni spojku. Lokalita je zajimava také tim, Ze se nachazi v tésné blizkosti
dalnice D1 a proto zde bylo postaveno mnoho logistickych skladli a center, ¢imz se
doprava stala jest¢ intenzivnéj$i. Pro lepsi piehlednost je toto misto uveden na obrazku

¢. 14.

Obrazek €. 14: Jesenice u Prahy se silnici R1 a silnici 101
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V Jesenici u Prahy se kiizi dv¢ silnice II tfidy, silnice 603 a silnice 101. V obci je
v useku zhruba 50. metri napojily na silnici 603, projely svételnou kiizovatku a
napojily se zpét na silnici 101. To je pravé misto, které obtézuje mistni obyvatelstvo. Na
kfizovatce stala kolona vozidel téméf po cely den. Vystavba silnice R1 odklonila

zejména ndkladni dopravu, u osobnich vozidel byl pokles dopravy zanedbatelny
4.6.2 Intenzita provozu sledovaného mista

Ministerstvo dopravy provedlo béhem tohoto desetileti 2000 — 2010 celorepublikové
s¢itani intenzity dopravy. Intenzita provozu ve sledované lokalit¢ zaznamenala
obrovsky nartist zejména po roce 2000.

Na obrazku €. 15 vidime intenzitu dopravy v Jesenici u Prahy v roce 2000, zajima
nas modre podtrZené Cislo 21 899 vSech vozidel za 24 hodin. Tento pocet vozidel projel
centrem obce, daval prednost chodciim a fizeni provozu probihd semaforem. Na
obrazku jsou uvedena ¢isla riznymi barvami, ¢ervena barva znaci vysokou intenzitu tj.
15 000 — 25 000 vozidel za den, rtizova barva intenzitu provozu nizs$i 7 000 — 10 000

vozidel za jeden den.

Obrazek ¢. 15: Intenzita dopravy Jesenice u Prahy v roce 2000
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Obrazek ¢. 16 ilustruje intenzitu provozu zvoleného mista vroce 2005, kdy
probéhlo celostatni s¢itani intenzity provozu. Modfe podtrzené misto udava intenzitu

20 259 vozidel béhem 24 hodin.
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Obrazek ¢. 16: Intenzita dopravy Jesenice u Prahy v roce 2005

Zdroj: www.rsd.cz

Na obrazku €. 17 je analyzovano scitani intenzity dopravy v roce 2010, kdy byla
uvedena do provozu dalsi ¢ast okruhu kolem Prahy a to v mistech kolem Jesenice a
Vestce. Na obrazku je uvedeny pocet vSech zaznamenanych vozidel béhem 24 hodin na
poslednim tadku, tj. 15 871 vozidel. Pokles v roce 2010 je skutecné markantni, pti¢emz
dostavba okruhu odklonila ze silnice 101 pfedevS§im téZkou ndkladni dopravu. Pfi
s¢itani dopravy v roce 2005 projelo sledovanym mistem 6 170 tézkych vozidel a v roce
2010 to bylo 2218 tézkych vozidel. U osobnich vozidel je pokles intenzity
zanedbatelny pouhych 423 vozidel. Vyjadiime-li celkovy pokles intenzity dopravy

v procentech, dostaneme se na ¢islo 30 %, cozZ je pomérné sluSny vysledek.

Obrazek ¢. 17: Intenzita dopravy Jesenice u Prahy v roce 2010
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Musime vzit v uvahu skutecnost, ze s¢itani dopravy probéhlo béhem roku 2010
prubézné¢ a okruh byl otevieny az v poloving zafi, pficemz fidi¢i se naucili nové
vystavény usek pouZzivat postupné a pii dalSim scitani, které by mohlo probé&hnout
vroce 2015, mize byt vysledek jesté zajimavéjsi. Obrazek €. 18 poskytuje vysvétleni,
kam t&€zk4 nakladni doprava zmizela ze silnice ¢. 101. Zmizela na nové otevienou silnici

R1, kde vzniknul provoz z nulové intenzity na 31 069 vozidel, ptfi¢emz téZka nakladni

doprava €ini 9 912 vozidel za 24 hodin.

Obrazek ¢. 18: Intenzita provozu na silnici R1 (zaii — prosinec)
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Nové€ vybudovana silnice nejen ze odklonila provoz ze silnic nizsi tfidy, ale stala se

efektivni spojnici mezi dalnicemi tsticimi do hlavniho mésta.

4.6.3 Environmentalni zmény sledovaného
mista

Nikdo nebude nadSeny, kdyz bude bydlet vobci sneunosnou dopravou, kterd
obtézuje obyvatelstvo emisemi, hlukem, dopravnimi nehodami ¢i faktory znec¢iSt'ujicimi
spodni vody a piidu. Zaméfime se ted’ na oxid uhlic¢ity (CO, ), ktery nema ptimo vliv na
zdravi obyvatel, ale je jednim z dilezitych sklenikovych plynii, plsobicich v procesu
globalnich klimatickych zmén, coZ ma nepiimy dopad na obyvatelstvo celé planety.

Pokud bychom méli vyjadrit konkrétné, zda ma vystavba silnic vliv na snizeni produkce
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pravé CO,, bylo by to velmi slozité. Jak je zfejmé z pfedchozi kapitoly, vystavba
novych silni¢nich tseki nema vliv na snizeni poctu ujetych kilometr. Doprava se

pouze presune z jednoho mista na druhé, nebo se vice rozlozi do krajiny.

Na mnozstvi CO , vyprodukované dopravou ma vliv n¢kolik faktort:

» Pouzivané palivo (benzin, nafta, LPG)

» Spotieba paliva

» Pocet ujetych kilometra

» Rok vyroby a technicky stav vozidla ( s katalyzatorem, bez katalyzatoru)

Ve sledovaném pripad¢ silnice 101 byla doprava odsunuta na jinou silnici, ale
globalné neklesl ani pocet vozidel, ani pocet ujetych kilometrti. Pozitivum nového
useku spociva v plynulosti dopravy, nebot’ diive se vozidla zdrzela ve vybraném tseku
delsi dobu a kolona vozidel popojizdéla v zavislosti na intervalu svételného signalu.
Museli bychom zjistit slozeni dopravy podle rokti vyroby vozidel, kolik vozidel je
vybaveno katalyzatorem, pohanéno benzinovym motorem a kolik vozidel je bez

katalyzatoru, pohanéno dieselovym motorem.

V grafu ¢. 10 je zaznamenan vyvojovy trend vyprodukovaného CO, dopravou

véetné predikce za obdobi 1990 — 2015. Syté zelenou barvou je produkce veskeré
dopravy silni¢ni, letecké, vodni a Zelezni¢ni a svétle zelenou barvou je produkce pouze

silni¢ni dopravy. Silni¢ni doprava se na celkové produkci podili zhruba tietinou.

Graf ¢. 10: Vyprodukované mnoZzstvi CO 2 dopravou ( v tunach/rok )
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Lze konstatovat, ze vystavba novych tusekii nesnizuje celkové vyprodukované
mnozstvi CO,, nebot’ trend je jasny - kilometr silnic neustale pribyva, stavi se
obchvaty mést, doprava se stava plynulejSi a mnozstvi vyprodukovaného CO,ma

progresivni vyvoj jak v minulosti, tak do budoucna.

Abychom definovali nejvétsi zdroj tvorby CO, v dopravé, byl sestaven graf €. 11, kde

je zobrazen podil nakladni a osobni dopravy na celkové silni¢ni dopravé. U osobni

dopravy byly vysoké hodnoty CO,na pocatku devadesatych let a postupem casu od

24

roku 1999 je produkce linearni. Na tomto vyvoji se promita stafi vozidel, protoze
v devadesatych letech byl velky podil vozidel bez katalyzatoru a vozovy park byl velmi
stary. Postupem casu doslo k obnové vozového parku, obyvatelstvo si pofidilo nové

vozy s katalyzatorem a vzrostl podil dieselovych motora.

Graf ¢. 11: Podil osobni a nakladni dopravy na produkci CO, (v tunach/rok)
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Naékladni doprava zaznamenala od zacatku devadesatych let nartist vice neZ o sto
procent a znaméfenych hodnot je patrné, jak se doprava materidlu pfesouvala ze
zeleznice na kamiony. ReSeni tohoto problému bude velmi slozité, protoze veskera

moderni logistika je zaloZena na silni¢ni ndkladni doprave.
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Pro sniZeni CO, v dopravé lze doporucit, aby si obyvatelstvo uvédomilo neustalé a

zbytecné piesuny materialu z jednoho konce svéta na druhy. Bude bezpodminecné
nutno vratit se k osvédéené Zelezni¢ni dopravé a vyuZzivat lokdlni zdroje a lokalni
vyrobky. Je sice piijemné mit 1 v lednu Cerstvé ovoce a zeleninu, ale za tim se skryva
veliké mnozstvi kilometra, které tato komodita musi pfekonat, nez se dostane k nam do
kuchyné. Obyvatelstvo by se mélo znovu naucit odiikat si urcit¢ komodity a
konzumovat vyrobky bézn¢ dostupné na domécim trhu. Jako ptiklad zbyte¢ného
pfesunu komodit uvedu mléko, které se ze Stfednich Cech odvazi do némeckého
Chamu, tam se zpracuje a vyrobky se vezou zpét do obchodii v CR. Pfitom existuje fada
mistnich mlékéaren, kde je mozné mléko zpracovat, ale ekonomika vitézi nad zdravym
rozumem. Je to vSak skute¢né¢ ekonomické a hospodarné? Obyvatelstvo nasi zemé se
pomalu uci ptistupovat k ptirod¢ Setrné, ale tato stranka zivotniho prostiedi, myslim tim

piepravu, se za poslednich dvacet let velmi zanedbala.
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5 Zaver

Piedmétem prace je problematika Strukturalnich fondd, coZ je pro Ceskou republiku
pomérné nova zalezitost, protoze ¢lenem Evropské unie se naSe republika stala pred
osmi lety. V minulosti jsme méli moznost Cerpat urcité prostfedky z fondd, které byly
ureny pro pfistupujici zemé, aby se alespont z casti srovnala pocatecni disparita
stavajicich a nové vstupujicich ¢leni zemi Evropské unie. Fondy jsou zaméfeny na
urcité oblasti, naptiklad na Zivotni prostfedi, rozvoj podnikani, védu a vyzkum ¢i
dopravu, jejiz pomérné detailni piehled problematiky méla poskytnout tato prace. Aby
si Ctenar udélal uceleny piehled a orientoval se v problémech Strukturdlnich fonda, je
prvni ¢ast prace vénovand teorii Strukturdlnich fondi spjatych také s vyvojem samotné
Evropské unie. Je tfeba zminit, Ze problematika Strukturdlnich fondd se stala
samostatnym studijnim oborem, coz jednoznacné¢ svéd¢i o slozitosti a naléhavosti
celého tématu. Jak ke Strukturdlnim fondim, tak k Evropské unii, se poji velké
mnozstvi legislativy, kterd ne vzdy vyhovuje vSem €lenlim unie a kazdy k legislativé
pfistupuje svym zplisobem. Spole¢nou proklamovanou snahou vSech ¢lenskych stati,
nebo alesponi jejich vlad, je posileni konkurenceschopnosti, maximalni vyuziti zdroji a
trvale udrzitelny rozvoj pro dal§i generace. Proto je jedna kapitola prace vénovana
,Bilé knize“, ve které jsou zakotveny zakladni principy, jak téchto hlavnich a
spole¢nych cilti dosahnout. Déle jsou v teoretické ¢asti rozebrané nastroje neboli fondy,
a to jak fond SoudrZnosti, tak Evropsky fond regionalniho rozvoje, moZnosti jejich
vyuziti a zptisobu, jak zazadat o prostfedky z téchto fondl. Strukturalni fondy nejsou
pouze sumy prostiedki, ale zahrnuji v sob& aparat, ktery vlozené prostredky do fonda
spravuje. Opera¢ni program Doprava Fidi Ministerstvo dopravy Ceské republiky a je
takzvanym ,,Ridicim organem“ operaéniho programu, ktery rozhoduje, posuzuje a
kontroluje naplnéni ucelu vynalozenych prostiedkli, v€etné¢ udrzitelnosti projekti.

Velmi dalezitou oblasti Strukturdlnich fonda je jejich publicita. Kazdy z nas jisté
zaznamenal, Ze se u nov¢ vybudovanych ¢i rekonstruovanych silni¢nich tsekt objevily
nové znacky, které vetejnost informuji o tom, kdo projekt spolufinancoval. Na publicitu
je ze strany unie kladen velky diraz, pravé z hlediska podpory myslenky spole¢né unie.

V zé&véru teoretické ¢asti byla do tématu zapojena environmentalni ¢ast, jako soucasné

81



téma, kterému je veénovana zvlastni pozornost. Environmentalni ¢ast souvisi také
s udrzitelnym rozvojem pro dal§i generace a je nezpochybnitelné, ze pravé doprava je
jednim ze sektor, které siln€ zatézuji zivotni prostiedi, at’ v podob¢ zaboru zemédelské
pudy, ¢1 vypousténi Skodlivin do ovzdusi. Projdeme-li vyvojem dopravni infrastruktury,
je na prvni pohled ziejmé, Ze jak se vyviji technické pozadavky na infrastrukturu,
zvysuje se téZ plocha obétovanad na jeji vystavbu a modernizaci. Kdyz byla doprava
zajiStovana prevazné¢ konmi, silnice zabrala pas fadove tfi metry vcetné ptikopu.
V soucasné dobé mame moZnost vidét infrastrukturu na leteckych snimcich, a ten
pohled je az neuvéfitelny, protoze vystavba jedné kiizovatky zabere hned n€kolik
hektart zemédélske ptdy.

Praktickd &ast prace se vénuje zejména vyuziti prostfedkid, které mize Ceska
republika v programovacim obdobi 2007 — 2013 cerpat. Jelikoz je prace zaméiena na
silni¢ni dopravu, jeji podstatu napliiuji dvé osy operacniho programu osa 2 a osa 4. Osa
2 je zamétfend na vystavbu a modernizaci dalni¢ni a silni¢ni TEN-T se zaméfenim na
vystavbu novych dalni¢nich tiseki a na zlepSeni bezpecnosti silni¢niho provozu na
stavajicich usecich. a Osa 4 je zamétfend na modernizace silnic I. tfidy mimo sit’t TEN-T
se zaméfenim na vystavbu silnic I. tfidy, rychlostnich silnic, obchvaty mést a obci a
odleh¢eni ekologické zatéZe mést a obci. V operacnim programu nejsou kontinualné
vyhlaSované vyzvy, ale byla vzdy ke kazdé ose vyhldSena jedna vyzva, které je doposud
oteviena a zadatelé mohou podévat projekty se zddostmi. Celkem se Operacni program
Doprava skladd ze sedmi os zahrnujicich jiz zminénou silni¢ni dopravu, Zelezni¢ni,
vodni, vystavbu praZzského metra a osu zaméfenou na technickou pomoc. Dile je
pozornost vénovana analyze stavu a mnoZstvi silnic vcelé Ceské republice, bylo
porovnano mnozstvi kilometra silnic na pocatku programovaciho obdobi v roce 2007
a stavem ke konci roku 2011. Analyza byla vyhotovena podle NUTS II, pfi¢emz nartst
nov¢ infrastruktury se pohybuje vrozmezi 8,9 %, které dosdhla Stfedni Morava
a 0,04 %, které dosahl Jihozapadni region.

Cerpani Opera¢niho programu Doprava vykazuje nejlepsi vysledky ze viech
operaCnich programi. Samoziejm¢ se jedna o odvétvi, které je nejvice nakladné
a projekty se pohybuji v miliardach korun, proto neni problém prosttedky vycerpat.

NejlepSich vysledki co do vycerpaného mnozstvi prostiedkli dosahuje osa urcena na
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vystavbu zeleznice zapojené do sité TEN — T, osa €. 2 a osa €. 4. Sledované osy
Operacniho programu Doprava dosahuji nejlepSich vysledktli, konkrétn€ v ose €. 2 byly
ke konci roku 2011 schvalené projekty ve vysi 92,5 % celkové alokace na tuto osu a
vose €. 4 byly ktémuz datu schvalené projekty ve vysi 86 % celkove alokovanych
prosttedkii na tuto osu. Budeme-li rozebirat efektivnost investovanych prostredki,
narazime na dvé rozdilné analyzy. Za prvé na analyzu podniku Reditelstvi silnic a
dalnic, které se samoziejmé haji, Ze vystavba v porovnani s jinymi evropskymi zemémi
je v pruméru. Za druhé na analyzu Mott MacDonald, kter4 pravi opak a poukazuje na
vystavbu infrastruktury v Ceské republice jako na jednu nejdrazsi v Evropé. Ceska
republika je stat, kde se k politice ptistupuje nestandardnim zplisobem v porovnani se
staty zapadni Evropy. Je-li se zakdzkou spojend korup¢ni aféra, nic se vétSinou dlouho
nedéje a politik dal pokracuje ve své funkci. Tim chei poukdzat na skutecnost, Ze
rezervy pii vystavbé infrastruktury jsou, ale ¢asto chybi politicka viile je realizovat.
Cast prace je vénovana komparaci vybranych evropskych stati, kterymi jsou Cesko,
Slovensko a Polsko. Cesko a Slovensko maji osy Operaéniho programu Doprava
zaméfené podobné, tudiz lze pomérné dobife vyjadiit, jak si staty vedou, co do
mnozstvi schvalenych projektti v K¢&. Polsko ma v programovém obdobi 2007 — 2013
Operacni program Doprava zaméfeny spiSe environmentdlnim smérem. Pti analyzach
dosahlo nejlepsiho vysledku Cesko, pak Slovensko a nejhorsi vysledek ma zatim
Polsko, ale nutno zminit, Ze nejsme na konci programového obdobi. Velky podil na
uspeSném Cerpani maji tidici organy, které potiebuji zejména zkuSené a kvalitni
pracovniky, na nichZz je zalozeny tuspéch.
Odpovédi na hypotézy prace:
5. Hl. Mezi NUTS II vCR vznikaji disparity co do vyse pridélenych

prostiedkd.
6. H2. Cerpani Strukturalnich fondi se projevuje na kvalité Geskych silnic

7. H3. Vystavba silnic v CR je draz§i v porovndni s ostatnimi zemémi

(Slovensko, Polsko)

8. H4. Operatni program Doprava pfispél ke snizeni emisi CO, na

vybranych mistech empirického Setteni s velkou dopravni zatézi
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Otazky:

o Ol: Je Operac¢ni program Doprava v programovacim obdobi 2007 — 2013

cerpan podle stanoveného planu?

H1 sleduje, zda vznikaji disparity mezi regiony NUTS II co do vyse
alokovanych prosttedki. Alokace je zaznamenand v grafech €. 2 a 3, kde je patrné, Ze
disparity vznikaji. Severozapadni region ziskal z celkové alokace 31,5 % coz je nejvétsi
nad pramérnymi hodnotami je jeSté Jihozapadni region, ktery ma alokaci ve vysi 17,2
%. Nepomér zpusobuji vystavby dalnic, protoze se jedna o finan¢n¢€ narocné projekty,
jako naptiklad v Severozépadnim regionu dalnice D8. Jihovychodni region investoval
zejména do silnic I. Ttid, coz je finan¢né podstatné mén€ naro¢né.

H2: Otazka kvality ¢eskych silnic je dosti rozporuplnd. Zamétime se na silnice 1.
tfid a vyse, nebudeme fesit silnice II. a I11 tfid. Projizdi-1i fidi¢ po dalnici D8, neptipada
si jako v Cesku, je to moderni dalnice splitujici evropské normy a jizda po této délnici je
maximalné pohodlna. Naopak dalnice D1 je ptikladem opacnym, podotykam ale, ze tato
silnice byla vystavéna v letech, kdy byly jiné parametry a normy. Globaln¢ se da fici,
ze se operaéni program Doprava promitnul do kvality ¢eskych silnic, protoze si musime
uvédomit, jak by to vypadalo v ptipadé, ze by penize ze Strukturalnich fondi nebyly.
Rozhodné by nebylo tolik kilometri nové vystavénych a rekonstruovanych tseka. To,
zda jsou investice efektivni, je druha strana mince. V soucasné dobé Evropskd Komise
poukazuje na $patnou kontrolu evropskych penéz z operadnich programi v Cesku a
hrozi zastavenim proplaceni vSech realizovanych akci, dokud se situace nezlepsi.

H3: Cena vystavby silnic v Cesku je diskutovanym tématem na viech trovnich,
vSichni se domnivame, ze se kolem téchto zakazek déje cosi podivného. Analyza
nakladovosti v pfepoctu na jeden kilometr noveé postavené silnice je v grafu €. 9. Jak jiz
bylo uvedeno vyse, nardzi na sebe dvé analyzy, pfiCemz jednu sestavila spole¢nost
Reditelstvi silnic a dalnic, druhou nezavisla britska spoleénost Mott MacDonald.
Analyzy jsou protichtidné, v prvnim piipadé analyza RSD ftika, ze Cesko ma levnéjsi
vystavbu nez Slovensko a druh4 fika, ze Cesko ma drazsi vystavbu nez Slovensko.

Reditel RSD se nechal po¢atkem roku 2012 slyset, e jeho spolenost je schopna
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v tomto roce na vystavbe silnic uSettit a nechal sestavit pracovni skupiny, které budou
hledat rezervy pii vystavbé infrastruktury, 1 kdyz se haji argumenty, Ze vystavba neni
predrazena. H4: S dopravou je vSeobecné spojena také 1 environmentdlni oblast, nebot’
pravé doprava je jeden z faktord, které nejvice zatézuji zivotni prostiedni. K analyze
bylo vybrano misto Jesenice u Prahy, kde je nejhustsi doprava z celé Ceské republiky.
Zvolend oblast StredoCeského kraje se potykd snedostateCnou infrastrukturou diky
neumérné rostouci zastavbé a pfilivu obyvatelstva. Situaci CasteCné zlepSil noveé
vybudovany okruh kolem Prahy tzv. ,R1“. Vystavbou tohoto silni¢niho useku se
Jesenici ulevilo od hluku, prachu a dopravnich kolon. Environmentalni analyza byla
sestavena z pohledu produkce sklenikového plynu CO,. Zpétné byla sestavena analyza
vyprodukovaného CO,dopravou od pocatku devadesatych let vtundch. Trend a
predikce do roku 2015 je siln€ progresivni, tudiz vystavba novych usekii vyznamné
neovlivni mnoZstvi vyprodukovaného CO,, coZ neznamend, Ze nemizZzeme ovlivnit
produkci CO; my vSichni tim, Ze se ujede méné kilometri a budeme se orientovat na
vozidla s nizkou spotfebou a na alternativni pohony vozidel. Nejvétsi mnoZzstvi

CO, vyprodukuje nédkladni doprava, kterou je moZné opét omezit nasi vlastni volbou,

naptiklad tim, Ze se budeme orientovat na mistni produkty, ¢imz nebude zapotiebi

takova intenzita kamionové dopravy.

Ol1: Operacni program Doprava je Cerpan podle sestaveného planu. Situace

ohledn¢ vySe prostiedkii schvalenych projektii je analyzovana v grafech €. 4 a 5.
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6 Summary

This present thesis deals with the Structural Funds set up by the European Union
with special regard to reducing disparities among regions. Specifically, the thesis deals
with the operational programme Transport, which is financially the most taxing with
individual projects costing thousands of millions. The main aim is to make clear the
problems of the Structural Funds in transport and their possible use. This programme
period 2007-2013 when the Czech Republic has, for the first time, the possibility to
draw on funds during the whole programme period, has been affected by economic
instability, states suffer enormous budget deficits, and having problems with finding
the means to participate in projects which is the sine qua non to achieve the principle of
supplementarity. The theoretical section of the thesis deals with the European Union as
such - its gradual development since the Second World War when its task was to
contribute to peace in Europe until today’s commercial purpose when the EU forms one
big common market. The Structural Funds would not be able to function without their
basic tools - namely the Cohesion Fund and the European Regional Development Fund.
These tools give members of the Union the means to achieve basic objectives. The
programme period, 2007-2013, was not be based on solid fundamentals . Therefore one
part of the theory is concerned with the past programme period. In this way the reader
obtains the information which guarantees the linkage of programme periods. The
indicators, which we use to monitor the fulfilment of objectives, do not start from zero
but are linked to the previous achieved results. The National Development Plan, which
the Czech Republic has been obliged to draw up for the programme period 2007-2013,
is based on its macro economic development, the structure of habitation and
populations. This plan is linked to the National Strategic Reference Framework and
naturally on operational programmes and their individual axes. It is an integrated system
of general objectives leading to individual objectives. It is important to mention that the
body which manages the operations programme is the Transport Ministry of the Czech
Republic. And the State Fund of Traffic Infrastructure is the medium through which the

state participates in projects. The Czech Republic is a relatively small state. Therefore
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some regions have too small populations to be able to draw money from the Structural
Funds and that is why units called NUTS 2, with bigger populations, have been created.
On the basis of these created units analyses were formulated in the practical section of
the thesis. It is essential to mention that besides the thematic operational programmes
such as transport, environment or development and innovation, there are regional
operational programmes which function within the framework of the above mentioned
NUTS 2. In the concluding theoretical section, the environmental effects of transport
are dealt with —specifically, we mention emission factors such as carbohydrates, CO2
and nitrogen oxide. The methodical section is devoted to procedures which were used to
achieve results enabling analyses to be made. One special chapter deals with hypotheses
that form the basis of the whole diploma thesis. The hypotheses are at the heart of the
whole thesis and in its conclusion hypotheses are dealt with, whether they were
confirmed or not.

The practical section is concerned initially with the analysis of transport
infrastructure - first towards the end of 2011 and then a forecast till 2013. The
operational programme Transport is devoted to the building and upgrading of sections
of motorways, high speed roads and first class roads. The analysis shows how the
Structural Funds have so far contributed to the building and upgrading of roads. In each
NUTS 2 region, different progress has been achieved. The Structural Funds have
contributed most to Central Moravia where the infrastructure increased by 8.9%
whereas the least was achieved in the Southeastern NUTS 2 , where the progress
achieved was only 0.04%. After the analysis of the infrastructure, another section of this
thesis deals with defining individual axes of the operational programme, Transport , 7 in
number, to differentiate railways from roads or the construction of the underground
railways. Specifically, this part of the thesis deals with the analysis of axes number 2
and 4 where motorways, high speed and first class roads belong. The operational
programme Transport, in comparison with other operational programmes, shows very
satisfactory results because at the end of 2011, approved projects received 68% of the
total funds allocated. In comparison with Slovakia and Poland, this is a very good result
since Slovakia achieved less than 33% and Poland less than 25%. Slovakia’s axes of the

operational programme, Transport, have similar objectives to the Czech Republic, but
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Poland decided to focus on the environmental aspects of transport, and safety of
domestic transport networks. The important area is the cost of the construction of
infrastructure, because the problem is not the ability to draw on funds being made
available, but assessing the effectiveness and usefulness of the whole construction
project. Put simply, how much one kilometre costs in the Czech Republic compared to
other EU states. In this chapter, two different analyses reach fundamentally different
conclusions. One, from the Central Office of Roads and Motorways, claims that the
Czech Republic’s motorways are not overpriced; the second, from the British firm Mott
MacDonald, maintains that the costs of the construction of infrastructure in the Czech
Republic are excessive.

The end of the practical part deals with environmental aspects, specifically the
greenhouse gas CO2 which indirectly impacts on population. On the basis of the
analysis drawn, one can state that the amount of CO2 produced has been increasing ever
since the 1990s. The main source is freight transport which accounts for the biggest
share of kilometres driven. To give one concrete example, a place was chosen Jesenice
u Prahy where, thanks to the operational programme Transport, an important arterial
road R1 was built. Although it helped to lower the level of noise, dirt and smell, it did
not lower the amount of CO2 produced. In the conclusion, I have tried to deal with one
chosen hypothesis of which I would like to mention at least one, namely has drawing on
money from the Structural Funds contributed to the improvement of Czech roads. One
question is whether using money is effective and whether we would be able to build
more infrastructure using the total sum made available from the Structural Funds. Let us
pose a question. Whether we would have been able to construct the D8 motorway if we
had not been able to draw on the Structural Funds. Perhaps we would not have been
able to build so many kilometres. Therefore we can assert that investing through the

Structural Funds has contributed to the higher quality of Czech roads.
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7  Slovnik pojmi

EIA (z anglického Environmental Impact Assessment) coz v ceStiné znamena
Vyhodnoceni vlivii na Zivotni prostiedi je oznaceni pro proces, jehoz cilem je ziskat
piedstavu o vysledném vlivu stavby na zivotni prostiedi a vyhodnoceni, zda je z tohoto
ohledu vhodné ji realizovat, resp. za jakych podminek je realizace akceptovatelna.
ATEM je ateliér ekologickych modeli, ktery se od roku 1991 zabyva zejména
hodnocenim Zivotniho prosttedi

CO, je oxid uhlicity

CR je Ceska republika

EEV jsou (Enhanced Environmentally friendly Vehicle) vozidla obzvlasté Settici
zivotni prostiedi

ERDF je Evropsky regionalni rozvojovy fond (ERDF) vznikl v roce 1974 jako zakladni
nastroj regionalni politiky

EU je Evropska unie uskupeni 27 ¢lenskych statd Evropy véetné Ceska

EURO je ména eurozony

EX ANTE je ocekavany dé&j v ptipadé Strukturdlnich fondl se jedna o zplsob platby,
ktera je uskutecnéna pied realizaci akce

EX POST je zptisob platby, kterd probéhne po skonceni realizovaného dila

FS je fond SoudrZnosti

HDP je hruby doméaci produkt

MYV znamena monitorovaci vybor

NO, je oxid dusicity

NRP je narodni rozvojovy plan, ktery definuje strategii rozvoje Ceské republiky pro
obdobi 2007—2013. Vychazi z texti nafizeni ke strukturdlnim fondim a Fondu
soudrznosti.

NUTS neboli Nomenklatura izemnich statistickych jednotek

OP D neboli Opera¢ni program Doprava

OP V a V pl neboli Opera¢ni program Vyzkum a vyvoj pro inovace

OP LZZ neboli Operacni program Lidské zdroje a zaméstnanost

OP PI neboli Operacni program Podnikani a inovace
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IOP neboli Integrovany operacni program

OP VK neboli vzdélavani pro konkurenceschopnost

OP TP neboli Operacni program Technicka pomoc

OP ZP neboli operaéni program Zivotni prostiedi

ROP je regionalni operacni program

RSD je statni piispévkova organizace zfizena Ministerstvem dopravy CR. Zakladnim
pfedmétem &innosti organizace RSD je vykon vlastnickych prav statu k nemovitostem
tvoticim dalnice a silnice . tfidy, zabezpeceni spravy, udrzby a oprav délnic a silnic 1.
tfidy a zabezpedeni vystavby a modernizace dalnic a silnic I. t¥idy. Reditelstvi silnic a
dalnic

SF znamena Strukturalni fondy

TEN-T neboli transevropska dopravni sit’
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Priloha ¢.1: ukazka indikatoru os 2 a 4

Zdroj: www.opd.cz

Priloha ¢.2: ukazka indikatori vystupu, vysledku a dopadu

Zdroj: www.opd.cz

Pfiloha &. 3: silnice TEN-T v CR

Pramen: www.wikipedie.cz
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Piiloha €. 5: Zakladni logo OP Doprava
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