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Uvod

Vstupem Ceské republiky do Evropské unie 1. kvétna 2004 se objevuji nové moznosti,
jak podpofit ekonomicky rist regionii naSeho statu a stat se konkurenceschopnou zemi
v Evropé. Vstupem do Evropské unie ziskava Ceska republika pfistup k nemalym finanénim
prostiedkiim, které k ndm proudi z Evropskych fondt. V ramci Regionalni politiky dochéazi
k podpoie c¢lenskych stati za UCelem vyrovnani regionalnich disparit a Kk podpoie
konkurenceschopnosti regiont. Po 14 letech ziskavani finan¢nich nenavratnych prostredki je
vidét, jak potfebné jsou pro nas evropské dotace.

Casto kladenymi otdzkami v souvislosti s touto problematikou jsou otazky efektivniho
cerpani financnich prostiedkit z Evropskych fondl, a jaké nedostatky se objevuji. V nasi
spole€nosti se Casto objevuji ndzory protievropského duchu. Je v§ak nutné si uvédomit, Ze bez
finan¢nich ,,injekci* ze strany Evropské unie by ¢eskd ekonomika, at’ si ptipustit chceme c¢i
nechceme, stradala a nedosahovala by takové trovné jako nyni.

Jednim ze zakladnich elementti, potiebnych pro konkurenceschopnost naseho statu, je
podpora dopravni infrastruktury. Pfedev§im vystavba dalnic, vysokorychlostnich silnic
anapojeni se na transevropskou dopravni sit’ (TEN-T) jsou pro Ceskou republiku stéZejni.
S vyuzitim penéznich prostiedkti z Evropské unie si mize dovolit vice investovat do rozvoje
dalni¢ni sit€ a do opravy stavajicich komunikaci.

Diplomova prace nesouci nazev ,,Vyuziti finan¢nich prosttedkii z fondt Evropské unie
a vefejnych rozpocti na vystavbu silnic a dalnic v JihoCeském kraji“ se zabyva projekty
v oblasti dopravy uskutecnénymi v programovém obdobi 2007-2013. Cilem této prace je
zodpovézeni si otazky, zda finan¢ni prostiedky z Evropskych fondi, jakozto dulezité financni
obnosy pro vystavbu a obnovu silni¢ni sit€, jsou ¢erpany efektivné a jsou stéZejni pro rozvoj
regionu. K zodpovézeni této otazky jsou pouzita data z Odboru silni¢ni dopravy Krajského
itadu Jihodeské kraje a data z Reditelstvi silnic a dalnic.

Teoretickd ¢ast diplomové prace je rozdelena do tii Casti. Prvni podkapitola se vénuje
Evropskym strukturdlnim a investicnim fondiim a problematice Regionalni politiky.
Pozornost je té¢Z vénovana problémim a komplikacim v rdmci Cerpani financnich prosttedkt
z EU.

Ve druhé podkapitole je prostor vyclenén pro Programové obdobi 2007-2013,

podrobnéji se zaméfuje na operacni program Doprava a Regiondlni operani program



Jihozapad. Tato kapitola se mimo jiné vénuje problematice silni¢ni dopravy, kategorizaci
silniéni infrastruktury a dopravni politice Ceské republiky.

Tteti podkapitola se zabyva tvorbou projekti, definuje projektovy management a jeho
zakladni charakteristické prvky. Opomenuto neni ani financovani projektd, jejich monitoring
a vyhodnocovani. Duiraz je kladen pfedevsim na projekty financované z evropskych fondu.

Prakticka ¢ast diplomové prace se zaméfuje na ovéfeni vySe zminéné otazky, zda
finan¢ni prostiedky z Evropskych fondl, jakozto dulezité financni obnosy pro vystavbu
a obnovu silni¢ni sité, byly ¢erpany efektivné a maji stéZejni vyznam pro rozvoj regionu. Data
jsou ziskana z Odboru silni¢ni dopravy Krajského ufadu Jihoeské kraje a z Reditelstvi silnic
a dalnic a vyjadiuji, jaky obnos finan¢nich prostiedki z Evropskych fonda vyuzily subjekty —
stat, kraj k vystavbé ¢i rekonstrukei silniéni sité¢ v Jihoceském kraji a jaky ma tato investice
dopad na konkurenceschopnost regionu. Zjisténa data jsou nasledné konzultovana se subjekty,
které jsou voblasti dopravy v lJihoCeském kraji kompetentni, prostfednictvim
polostrukturovanych rozhovorti. Na zavér prace je nastinén potencialni vyvoj Cerpani

finan¢nich prostfedki z EU v rdmci programového obdobi 2014-2020.



Teoreticka cast

1 Evropska unie, Evropské strukturalni a investicni fondy a Regionalni politika
1.1 Evropska unie

Evropska unie je spoleCenstvi vétSiny stati svétadilu Evropa a patii k vyznamnym
mezinarodnim organizacim svéta. V dnesni dobé mé Evropska unie 28 Clenskych stati, ale
brzy jich bude pouze 27 a to po brexitu Velké Britdnie. Evropskd unie je vyznamny
politickym a hospodarskym subjektem.

Myslenka sjednoceni Evropy, se objevila kratce po druhé svétové valce, jakozto
prevence pred potencidlnim vznikem dalsi svétové valky. Je nutné si vSak uvédomit, ze
myslenka sjednoceni Evropy se objevila jiz diive. Vzpomenime na Jiftho z Podébrad ¢i
Slechtice Coudenhove- Kalergi, ktefi povazovali myslenku sjednoceni za nutnou a jedinou
variantu, kterd by zajistila mir v Evropé. AvSak kroky, které nastartovaly vytvoteni Evropské
unie, tak jak ji zname dnes, se objevily az v roce 1950, kdy Robert Schumann, francouzsky
politik, pravnik, vypracoval spolecné se Jeanem Monetem, tzv. Schumanntiv plan, projekt
sjednocené Evropy. Tento plan byl pfedstaven vetejnosti 9. kvétna 1950. Tento den se stal
dnem vzniku Evropského Spolecenstvi (Lacina, L., 2006).

Jean Monet zastdval nazor, Ze je horSi ohroZeni bezpecnosti statu nez Castecna ztrata
statni suverenity. SpoleCenstvi Si piredstavoval jako novou organizaci, jejiz vedeni bude
nezavislé na clenskych statech a bude realizovat své plany bez zasahu jejich narodnich z&jmd.
Chybél vsak plan, jak v integraci postupovat. Ztohoto divodu byva Evropska unie
oznacovana za disledek ,,organizovaného chaosu®. (Troitifio, D., R., 2017)

Vznik Evropské unie, tak jak ji dnes zname, prosel fadou vyznamnych vyvojovych
etap. Instituciondlni podoba Evropské unie vychazi z modelu Spolecenstvi EUSO (Evropské
spolecenstvi uhli a oceli), které¢ bylo zaloZeno v roce 1951. V roce 1957 navazaly na EUSO
tzv. Rimské smlouvy, které polozily zaklad Spoledenstvi EHS! a Spolegenstvi EURATOM?.
Je potiebné zminit rok 1968, kdy podepsanim tzv. Slucovaci smlouvy vznikd Evropské
spoleCenstvi (ES) az pfijetim Maastrichtské smlouvy (Smlouva o EU) vroce 1993 se
spoleCenstvi prejmenovalo na Evropskou unii. Maastrichtska unie poprvé oddélila nadnarodni

a mezinarodni agendu Spolecenstvi. V dneSni dobé méa Evropskd unie pifesn€é danou

1EHS = Evropské hospodaiské spolecenstvi
2 EURATOM = Evropské spoleéenstvi pro atomovou energii

10



instituciondlni podobu. Organy Evropské unie jsou Evropskd rada, Evropsky parlament,
Evropska komise, Rada EU, Evropsky soudni dvir, Evropsky ucetni dvir a dalsi poradni

a kontrolni orgéany. (Pitrova, M., 1999)

1.2 Evropskeé strukturalni a investi¢ni fondy

Evropskd unie vytvofila fadu finan¢nich nastroju, které slouzi k podpote c¢lenskych
statll. Takovéto finan¢ni nastroje nazyvame Evropské strukturdlni a investicni fondy.

Evropské strukturalni a investicni fondy poskytuji nenavratné financni prostiedky.
Jedna se o zdroje financovani na podporu rozmisténi dilezitych ¢innosti pro urcité segmenty
spolecnosti a pro celkovy rozvoj hospodaiského a socialniho prostiedi v oblastech, kde
z divodu hospodaiskych okolnosti nejsou k dispozici dostate¢né finan¢ni obnosy. (lonescu,
R. & Pavel, P., 2016)

Evropské fondy jsou povazovany za vetfejné vydaje a v souladu s endogennimi
rustovymi modely maji fondy potencial dlouhodobé podporovat rust. Je vSak velmi tézké
provést srovnani dopadl strukturalnich fonddi na snizovani asymetrii Evropské unie a na
podporu udrzitelného rhstu. Néktefi odbornici se domnivaji, ze v dasledku finan¢nich
prostfedki mohou byt regiony uvizlé v pasti a nemusi mit motivaci ke zlepSeni jejich
dovednosti. V regionech s nizkou urovni lidského kapitalu a inovaci ptispivaji fondy k ristu,
naopak v regionech s vysokou urovni lidského kapitalu mohou mit penize z fondd negativni
ucinek. (Pinho, C., Varum, C. & Antunes, M., 2015)

Finan¢ni zdroje maji vlastni metodiku, kterou je potieba dodrzovat pii procesu
finan¢nich dohod. V ramci fondt plati tzv. finan¢ni spoluucast, kdy piijemce dotace vycleni
cast vlastnich financnich prostiedkii na realizaci projektu. VySe spolutiCasti je vymezena
minimalni sazbou, kterd byla vyslovné stanovena a domluvena. Postup pii rozdélovani
finan¢nich prostfedkt Evropské unie mezi Clenské staty je komplexnim procesem, ktery je
zaloZzen na dvou dokumentech: Narodni strategicky a referencni ramec (programové obdobi
2007-2013) a Dohoda o partnerstvi (programové obdobi 2014-2020). (lonescu, R. & Pavel,
P., 2016)

V roce 1973 se rozsifilo Evropské SpoleCenstvi na devét zemi. Stim souvisely
i nariistajici regionalni disparity. Clenské staty se rozhodly dany problém vyfesit a to vznikem
finan¢niho podplirného nastroje vroce 1974, Evropského fondu regiondlniho rozvoje.

(Bohackova, 1., &Hrabankova, M., 2009)
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Evropsky fond regionalniho rozvoje je nastrojem regionalni politiky, jehoz cilem je
podporovat investice a prispivat ke snizovani disparit mezi jednotlivymi regiony Evropské
unie. Duraz je kladen pfedevsim na vyzkum, vyvoj a inovace, na ochranu Zivotniho prosttedi,
prevenci rizik, mistni rozvoj, vytvareni novych pracovnich mist, aj. Dulezité jsou stale
I investice do infrastruktury a to pfedev§im v méné rozvinutych regionech. (Evropska komise,
2014)

Evropsky fond regionalniho rozvoje piispiva predevsim svymi finanénimi prostiedky
na naplnéni cili Konvergence a Evropské tizemni spoluprace. (MMR, 2006)

Dle nafizeni Evropského parlamentu a rady ¢lanku 160 je tloha Evropského fondu
regionalniho rozvoje definovéana takto: ,, Ukolem Evropského fondu pro regiondlni rozvoj
(EFRR) je pomdhat odstranovat zdsadni regiondlni rozdily ve Spolecenstvi. Evropsky fond
pro regionalni rozvoj proto prispiva ke snizovani rozdilii mezi urovni rozvoje ruznych regionii
a miry zaostavani nejvice znevyhodnenych regionu, véetné venkovskych a méstskych oblasti,
upadajicich primyslovych oblasti, oblasti s geografickym nebo prirodnim znevyhodnénim,
Jjako napriklad ostrovii, hornatych oblasti, Fidce osidlenych oblasti a pohranicnich regioni.*

(Naftizeni ES ¢. 1080/2006)

Dalsim finanénim nastrojem Politiky soudruznosti je Evropsky socialni fond. Byl
zalozen v roce 1957 a orientoval se na sniZovani nezaméstnanosti a na zlepSeni fungovani
trhu prace. Evropsky socialni fond proSel né€kolika etapami vyvoje a jeho vyznam v rdmci
strukturdlnich fondl neustale rostl. (Bohackova, 1., &Hrabankova, M., 2009)

Ukolem tohoto fondu je podpora hospodaiské a socialni politiky skrze podporu
zamg&stnanosti a zlepSovani pracovnich pfileZitosti. Z tohoto fondu jsou podporovany aktivity
¢lenskych statlh na dostupnost zamé&stnani, zvyseni kvalifikace pracovnikil za ucelem lepsi
pracovni pozice, rekvalifikace pracovnikli v oborech, kde je jich nedostatek a tim podpoteni
podnikti ¢i firem, zlepSeni lidského kapitalu, socidlni zaclenovani ¢i zlepSeni vykonnosti
a efektivnosti vefejné spravy a veiejnych sluzeb. (MMR, 2006)

V programovém obdobi 2007-2013 se Evropsky socialni fond zaméfil na tii stézejni
body: rozsifeni Evropské unie o 12 ¢lenskych stati, starnuti evropské populace a prohlubujici
se proces globalizace. Jeho ukolem vtomto obdobi bylo zvySovani piizpasobivosti
pracovnikii, podnikli a podnikatelii, zlepSovani pfistupu k zaméstnani, socidlni zaclefiovani

znevyhodnénych osob a posileni lidského kapitalu. (Bohackova, 1., &Hrabankova, M., 2009)
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Fond soudruZnosti neboli Kohézni fond nepatii mezi Evropské strukturalni a investi¢ni
fondy. Finanéni prostiedky poskytuje ¢lenskym statim a je téz dilezitou soucasti Regionalni
politiky Evropské unie. Tento fond pouze nepiispiva Clenskym statim, ale hradi celou vysi
nakladi spojenych s danym projektem. Fond soudruznosti pomaha ¢lenskym statim, jejichz
HDP na obyvatele je mens$i nez 90 % prumérného HDP SpoleCenstvi. Jeho ukolem je
pfispivat k posileni hospodaiské a socialni soudruznosti. (Bohackova, 1., &Hrabankova, M.,
2009)

Fond soudrznosti financuje projekty na celém uzemi statu. Spolufinancuje velké
projekty v oblasti zivotniho prostfedi a transevropskych dopravnich siti. Jeho cilem je
zabranit preté¢zovani statnich rozpocti ndklady na tyto velké projekty a pomahd clenskym
statim implementovat evropské normy v danych oblastech. (MMR, 2006)

Finan¢ni prostfedky z Fondu soudruznosti jsou podminény urcitymi pravidly. Cile
evropského dokumentu ,, Pakt stability a ristu” umoznuji Radé Evropské unie rozhodnout
0 pozastaveni bud’ celych zavazk z fondu, nebo jejich ¢asti, a to pokud piijimaci ¢lensky stat
vykaze nadmérny schodek veifejnych financi a nepodnikne zadna ucinna opatieni. Od roku
2014, kdy plati programovaci obdobi 2014-2020, pfijima Evropska Komise zdvazky na
urovni celého programu nikoliv jednotlivych projektt, jak tomu bylo v programovém obdobi
2007-2013. Takova to zména se promita vyraznéji do pozastaveni prostfedkt. Od roku 2014
podléha stejnym pravidliim pfi piipravé programil, monitorovani a fizeni jako ERDF a ESF.
V obdobi 2014-2020 se Fond soudrznosti vztahuje na Bulharsko, Ceskou republiku, Estonsko,
Chorvatsko, Kypr, Litvu, LotySsko, Madarsko, Maltu, Polsko, Portugalsko, Rumunsko,
Recko, Slovensko a Slovinsko. (Evropska komise, 2014)

Evropsky fond regionalniho rozvoje, Evropsky socidlni fond a Fond soudruZnosti jsou
hlavnimi néstroji evropské politiky a od roku 2014 mluvime o tzv. Evropskych strukturalnich

a investi¢nich fondech. (lonescu, R. & Pavel, P., 2016)

Fond solidarity Evropské unie (EUSF) byl zfizen za tcelem pomoci ¢lenskym zemi
fondu pfi rozsahlych povodnich v zemich stfedni Evropy, k nimz doslo v 1ét¢ roku 2002.
Fond solidarity byl jiz vyuzit béhem 80 katastrof, k nimZ patfily lesni pozéry, zéaplavy,
zemétieseni, boufe ¢i sucho. Doposud fond podpofil Elenské zemé cCastkou piesahujici
5 miliardy eur. (Evropska komise, 2014)

Nastroj predvstupni pomoci NPP (IPA 1) je jednim z ndstroji finanéni pomoci
kandidatskym zemi a potencidlnim kandidatskym zemim. Vznikl v roce 2007 a sjednotil

pivodni nespocetné mnoZstvi programii a financnich ndstroji Evropské unie, jako byly

13



PHARE, PHARE CBC, ISPA, SAPARD, CARDS a finan¢ni nastroj pro Turecko. K ukolim
NPP patii naptiklad pomoc pfi transformaci a budovani instituci, piihrani¢ni spoluprace,
rozvoj venkova, rozvoj lidskych zdroju a regionalni rozvoj. Zemé, které mohou vyuzit tuto
pomoc, rozdélujeme do dvou skupin: kandidatské zemé (Turecko, Albéanie, Makedonie,
Srbsko a Cernd hora) a potencidlni kandidatské zemé zapadniho Balkdnu (Bosna
a Hercegovina). Pro programové obdobi 2014-2020 vznikla tzv. NPP Il (IPA I1). V ramci IPA
IT byl ptijat nove strategicky zamér. Kazda zemé¢, piijemce, ma vypracovany tzv. strategicky
plan, ktery zajisti vétsi odpoveédnost téchto zemi v ramci planu reformy a rozvoje. Umozni
vice se zaméfit na vysledky a zvysi se i celkovy efekt a vyznam néstroji finanéni pomoci pro

vySe uvedené zemé.(Evropska komise, 2014)

1.3 Regionalni politika Evropské unie

Jednou ze zdkladnich politik Evropské unie je tzv. Regionélni politika, ktera patii mezi
vyznamné politiky uplatiiované Evropskou komisi. Ukotveni jeji podstaty je definovano
¢lanky 174 az 178 Smlouvy o fungovani Evropské unie. Prvni ¢lanek vymezuje cil regionalni
politiky, kterym je snaha o snizovani disparit jednotlivych regionii a snaha o sniZeni
zaostalosti nejvice znevyhodnénych. (Evropska komise, 2012)

Prvni zminka o regionalni politice se objevila jiz vroce 1957 v tzv. Rimskych
smlouvach. Vroce 1986 byl stanoven pravni zaklad regionalni politiky v Jednotném
evropském aktu. V roce 1993 doslo k podepsani Maastrichtské smlouvy a k vytvofeni Fondu
soudruZnosti, zalozeni Vyboru regionli a k vymezeni principu subsidiarity, ktery preferuje
rozhodovéani na urovni, co nejblize obfaniim. Postupné dochazelo upravovani regionalni
politiky v souvislosti se vstupy novych ¢lenskych zemi do Evropské unie. (Evropska komise,
2014)

Regionalni politiku 1ze definovat jako soubor aktivit, ndstrojii a prosttedkd, kterymi se
tidi staty Evropské unie a je soucasti dlouhotrvajici integracniho procesu. Regionalni politika
ma skrze princip solidarity sméfovat cilenou pomoc do zaostavajicich regiontli, regiont
s nevyhovujici primyslovou strukturou, kterou je potieba pteorientovat na jiné odvétvi. Cilem
regionalni politiky je podporovat konkurenceschopné, rozvojové a inovativni aktivity, které
jsou efektivnéj$i nez ptima podpora pro dané odvétvi (dotace). (Chvojkova, A. & Kvéton, V.,
2007)

Podpory v ramci regionalni politiky funguji na zakladé tzv. principi. Tyto zasady se

poprvé objevily v legislativé Evropské unie vroce 1988, kdy doslo kreform¢ fondd.
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V programovém obdobi 2007-2013 platily tyto principy: dopliikkovost, partnerstvi,
adicionalita, programovani, koncentrace. Princip partnerstvi lze shledat nejen u spoluprace
Evropské komise a organu Clenskych stati, ale téZz u spoluprace mezi subjekty v jednom
Clenském staté, napiiklad spoluprace organii mistni spravy c¢lenského statu se soukromymi
osobami ¢€i institucemi. Princip programovani znamena, Ze finan¢ni pomoc je poskytovana na
zakladé n&jakého programu, ktery je uréen Casové. Casové vymezeni podpory se oznacuje za
programové obdobi. S principem koncentrace souvisi se zaméfenim se na feSeni konkrétniho
problému. Princip doplikovosti fika, ze penézni prostiedky z fondli maji jen doplnit finance
¢lenskych stati nikoliv je nahradit. (Bohackova, 1., &Hrabankova, M., 2009)

Prioritami regionalni politiky jsou vyzkum a inovace, informacni a komunikacni
technologie, konkurenceschopnost malych a stfednich podnikii, pfechod na nizkouhlikové
hospodatstvi. Jak uvadi Evropska komise: ,,Prostiednictvim regionalni politiky v obdobi
2007-2012 bylo v ¢lenskych zemich Evropské unie vytvoreno 769 000 pracovnich mist,
investovalo se do 225 000 malych podniku, financovalo se 72 000 vyzkumnych projektii
a podarilo se pripojit k internetu 5 milionu obcanu EU. V tomto casovém useku podporila
regiondlni politika vybudovat 1208 km silnic a 1495 km Zeleznic a prispéla k vytvoreni
efektivni transevropské dopravni site TEN-T. V obdobi 1989 — 2013 vynalozila Evropskad unie
na spolufinancovani projektit na podporu regionalniho ristu vice nez 800 miliard
EUR.“(Evropska komise, 2014)

Po podepséani Lisabonské smlouvy, 13. prosince 2007, se regionalni politika zafadila
mezi tzv. sdilené pravomoci, které jsou piiblizeny v ¢lanku 4 Smlouvy o fungovani Evropské
unie. V tomto druhu pravomoci neni piesné stanovena pevna odpovédnost, na naplnéni cila se
podili Evropska komise i ¢lenské staty. Spadaji sem veskeré kompetence, které nelze zaradit
do kategorie vyluénych nebo doplitkovych kompetenci. Pravem ¢lenskych statii je upravovat
zaleZitosti tykajici se regiondlni politiky dle své vile, ale musi zohlednit obecné cile Evropské
unie a zasadu loajality. Evropskd unie ma pravo provést kdykoliv jakoukoliv aktivitu
a ¢lenské zemé ji musi respektovat. Regionalni politika je v rukou ¢lenskych stati. Z tohoto
divodu je dilezité najit podpltrné zdroje pro tuto politiku na narodni trovni. Dochazi
K propojeni regionalni politiky s investicemi. Ve Smlouvé o Evropské unii se spolecenstvi
zavazuje k podpote dosahovani danych cil prostiednictvim vyuZzivani prostiedkd strukturalni
fondt, Evropské investicni banky a jinych dostupnych finan¢nich prostfedka. (Evropska
komise, 2012)

Lisabonska strategie 2000-2010 se velmi orientovala na ekonomiku a jeji rist a ne

ptili§ velkou pozornost vénovala oblasti socidlnich a environmentalnich otazek. Z tohoto
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divodu vznikla v roce 2010 Strategie Evropa 2020, v jejiz teti prioritni oblasti je pozornost
vénovana inteligentnimu rdstu, udrzitelnému rist a rist podporujici zaclenéni. (Kryk, B.,
2017)

V programovém obdobi 2007-2013 snizily ,,nové Clenské staty své mezery a dosahly
impozantniho pokroku predev§im v oblasti klimatu a energie. Nejslabsi vysledky Ilze
vypozorovat Vv oblasti investic do vyzkumu a vyvoje. I pies zlepSeni, které tyto staty
zaznamenaly, jsou stale znatelné rozdily mezi ,,starymi® Clenskymi zemémi a ,,novymi‘

Clenskymi zemémi. Takovato rozmanitost se vyrazné projevi v ramci dosazeni cilti Strategie

Evropa 2020. (Balcerzak, A., P., 2015)

Urcit dopad cerpani dotaci z fondii Evropské unie nardzi na rizné piekéazky.
Problémem je rozdilna délka podporovanych projektli a mozné zpozdéni mezi projektovou
a poprojektovou fazi, coz zptisobuje komplikace pii odhalovani kauzality neboli vztahu mezi
pfi¢inou a nasledkem. Kauzalnim dopadem se rozumi rozdil mezi vysledkem dosaZzenym
S vyuzitim podpory a vysledkem bez realizované podpory. (Sobotkova, L., 2015)

Evropské fondy maji pozitivni vliv na ¢lenské zemé, predev§im pro zemé stfedni
a vychodni Evropy jsou finance od Evropské unie dulezité. Diky fondim mohou byt
podpoieny projekty na rozvoj lidského kapitdlu, na rozvoj infrastruktury a zlepSeni
legislativnich krokli v rdmci vetfejnych zakézek. Na druhou stranu se objevuji komplikace
predevs§im v nedostatku kompetenci ufedniki ve statni sféfe a v rozpoctu, ktery byl rozmélnén
do odlisnych operacnich programi. DalSim problémem je rozpor mezi evropskou legislativou
a legislativou clenskych zemi ze sttedni a vychodni Evropy. Opomenout nelze i problematiku
korupce. (Dorin-Madalin, D., 2015)

Regiondlni rozvoj hraje dilezitou roli v efektivni narodni ekonomice. Uginnost
narodniho hospodafstvi je Casto naruSovana odliSnym vyvojem regionl ve stat€. SloZitosti
a administrativni ndro¢nost procesu podavani zadosti o dotace z Evropské unie odrazuje
nekteré subjekty od zadosti a tim se zpomaluje regionalni rozvoj. (Brzakova, K., Piidalova,
K., 2016)

Finan¢ni podpora v ramci regionalni politiky se vyznamné zvySuje a postupné tvoii
vys§i podil rozpoctu Evropské unie. Strukturalni fondy jsou velkou pomoci pii dosahovani
rychlého, udrzitelného a inkluzivniho rastu. Vyznamnost téchto fondl je zdiraznéna
v Agendé 2020. Strukturdlni fondy maji vysoce pozitivni dopad na bohaté, vysoce vzdélané
a inovativni regiony. Regiony ze skupiny soudruznosti nejsou bohuzel schopny prevést vétsi

mnozstvi transfertl do rychlejSiho riistu. Vice financi nemusi tudiz znamenat vétsi rast. Cilem
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regionalni politiky pro nasledujici obdobi 2014-2020, jak uvadi ve svém c¢lanku Pinho, by
mélo byt predev§im zajisténi efektivniho a tuspésného prid€lovani financnich transferd.
(Pinho, C., et. al., 2015)

K zamysleni vSak je, Zze rust HDP v Evropské unii se Vv letech 2012-2015 snizil
I pfesto, ze finan¢ni prostiedky na podporu regionl vzrostly. Finan¢ni prostfedky mohou byt
vyuzity neucinné. Efektivita finan¢nich prostfedki klesla v obdobi 2000-2013 o 39 %. Jak
tvrdi vétsina odbornikd, je nutné provést rozsahlé analyzy efektivnosti fonda v kazdé ¢lenské
zemi, aby se efektnost ¢i neefektivnost fonda potvrdila (Dumciuvirne, D., et. al., 2015)

V navaznosti na v té dobé koncici programové obdobi 2007-2013 se objevily jak
nazory hodnotici dané obdobi, tak téz poznatky, o kterych je nutné diskutovat v souvislosti
s programovym obdobim 2014 — 2020. Prezident Asociace regiont Francie, Alain Rousset,
vyjadiil své zkuSenosti zlet 2007-2013 s regionalni politikou v rozhovoru pro c¢asopis
Panorama. ,,Je nezbytné nutné decentralizovat koncept a spravu politik ekonomického rozvoje,
aby se mohli zapojit ti, kteri mohou nejlépe posoudit dané dopady. Tésnéjsi blizkost upevni
vztah mezi volenymi predstaviteli a spolecnostmi. To je klicem soudrznosti. Je to také klic
K tispéchu strategie Evropa 2020, Pan Rousset je téZ presvédeny, ze pravé diky politice
soudruznosti piekonaly zemé finanéni krizi snadn&ji. Andres Knape, prezident Svédské
asociace mistni spravy a regionl, prohlasil: ,,Politika soudrznosti primdarné neni ndstrojem
pro prerozdéleni, ale prostredkem, diky kterému mohou vsechny regiony v Evropé pomoci
S realizaci cilit EU v oblasti ekonomické, socidalni a vizemni soudrznosti.* (Hahn, J., 2014)

Jak jiz bylo zminéno, v Evropské unii se ¢asto objevuje problém mezi nizkou absorpci
evropskych fondii a nerovnomérnym rozvojem regioni. Nizkd mira cerpani financnich
prostfedkil je spojena s manaZerskymi a pravnimi nedostatky: korupce, politizace vetejnych
instituci. Mira Cerpani evropskych prostfedkili je ovlivnéna nekolika faktory. StéZzejnimi jsou
pravidla politiky soudruznosti, kterd omezuji pievod prostfedkli Evropské unie na procentni
podil HDP zem¢. Dalsim dulezitym faktorem je schopnost ustfednich a mistnich organa tidit
programy a projekty. V neposledni fad€ je téZ podstatnd kapacita instituci, byrokracie
a dostupnost narodnich zdroju k spolufinancovani projekti. (Matei, G. & Appritescu, E., M.,
2017)

Kvalita instituci ma zasadni vyznam pro efektivni regionalni politiku. Tam, kde je
institucionalni kvalita na vysoké urovni, pomohly finan¢ni ptispévky z evropskych fondi
K vyraznému hospodaiskému riustu. Takovéto vysledky jsou snadno zneuzivany Kritiky
regionalni politiky, ktefi tvrdi, Ze tato politika nedosahla svého plného potencidlu a Ze slouzi

jen jako redistribuéni mechanismus transfert z bohatSich zemi do chudsich, nikoliv
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k efektivnimu hospodaiskému rastu. Na druhou stranu je vSak nutné si uvédomit, ze skrze
regiondlni politiku lze zvysit kvalitu instituci v ¢lenskych zemich, kde je momentédlné
nedostatecna. Kdyz budou mit vSechny clenské staty kvalitni instituce, budou se i cile

a priority regionalni politiky prosazovat snadné&ji. (Zaninovic, V. & Parat, K., 2017)

Regionalni politika funguje v cyklech, které jsou sedmileté. Tyto cykly jsou
oznacovany jako programova obdobi. V ramci kazdého obdobi definuje Evropska komise cile
regiondlni politiky. Od téchto cili se poté odviji pferozd€lovani financnich prostiedkl. Po
vymezeni cilii regionalni politiky dochazi k diskuzi mezi ¢lenskymi staty a Evropskou unii,
¢lenské staty mohou za timto tcelem sepsat tzv. Narodni rozvojovy plan (NRP), ve kterém
jsou popsany priority daného ¢lenského statu, NRP je dobrovolny, av§ak muze byt poté pouzit
pro zpracovavani tzv. Néarodniho strategické¢ho referenéniho ramce (NSSR), ktery vychazi
z cila regionalni politiky a je zékladni rozvojovou strategii ¢lenského statu. NSSR provadi
analyzu hospodaiského vyvoje, vymezuje silné stranky zemé, které¢ by mély napomoci ke
zvySeni jeji konkurenceschopnosti, a definuje problematické oblasti, kterym je potieba
vénovat pozornost, tak aby nebyly prekaZkou udrzitelného rozvoje zemé. NSSR poté vymezi
strategické cile a definuje jednotlivé operacni programy. (Chvojkova, A. & Kvéton, V., 2007)

Rozd¢€lovani finan¢nich prostiedkii Evropské unie se odviji od jejiho rozpoctu.
Rozpocet Evropské unie je pifijiman kazdorocné, musi vSak spadat do viceletého finan¢niho
ramce, ktery je jakymsi planem vydajli a stanovuje maximalni ro¢ni castky, které Evropska
unie vynalozi do riznych oblasti po dobu sedmi let. Z tohoto divodu se vytvareji sedmileta
programova obdobi. (lonescu, R. & Pavel, P., 2016)

V programovém obdobi 2007-2013 byly definovany tfi cile regionalni politiky: cil
Konvergence, cil Regiondlni konkurenceschopnost a zaméstnanost, cil Evropskd tzemni
spoluprace. V soucasném programovém obdobi 2014 -2020 byl pocet cili zredukovan na dva:
Investice pro rlst a konkurenceschopnost, Evropska uzemni spoluprace. V programovém
obdobi 2007 -2013 bylo vynaloZeno na Regionalni politiku 347 mld. EUR (MMR, 2012)

Cil Konvergence se zaméfoval na podporu rlstu a zaméstnanosti v nejméné
rozvinutych oblastech. Podporovany byly predevsim inovace a podpora vzdélanosti. Snahou
cile Konvergence bylo umoznit ¢lenskym statim a jejich ob¢anlim se co nejsndze adaptovat
na zmeény, které nastavaji v hospodaifském sektoru. Diraz byl téz kladen na zlepSovani
zivotniho prostfedi. Tento cil byl financovany z Evropského fondu regiondlniho rozvoje
(ERDF), Evropského socialniho fondu (ESF) a z Fondu soudruznosti (tzv. Kohézniho fondu).

Oblasti vhodné pro cil ,,Konvergence* spojuji regiony zpusobilé¢ na zaklad¢ regionalnich
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kritérii (HDP/obyv. < 75 % praméru EU) a c¢lenské staty vhodné pro Fond soudrznosti na
zaklad¢ vnitrostatniho kritéria (HND < 90 % priméru EU). (Evropska komise, 2007)

Programy konvergence se tykaji chudych regiont a jsou v souladu se smlouvou
Spolecenstvi, presnéji s clankem ¢. 158, kterd vyzyva k zmenseni rozdilti v Grovnich rozvoje
regiontl. Rozsifeni Evropské unie v roce 2004 piispelo ke zvétseni téchto rozdilt. Z tohoto
divodu byl kladen dtiraz na vytrvalost a trpélivost dlouhodobé zmensovat regionalni disparity
v ramci unie. (Evropska komise, 2004)

Cil Regionalni konkurenceschopnost a zaméstnanost, jak jiz nazev napovida,
podporoval zvySeni zameéstnanosti a posileni konkurenceschopnosti a atraktivnosti
regiontl.(Evropské komise, 2007)

Druhy cil mél pfedevS§im napomoci clenskym statim, regionim a obcaniim
pfizplsobit se zménam ve svété, pfedevsim rychlym hospodarskym a socidlnim zménam,
restrukturalizaci a ekonomice zaloZzené na znalostech. Konkrétnimi problémy, které
v Evropské unii vznikaly, bylo starnuti obyvatelstva, rostouci imigrace, nedostatek
pracovnich sil v klicovych odvétvich a problémy se socialni integraci. (Evropska komise,
2004)

U cile ,,Regiondlni konkurenceschopnost a zaméstnanost jiz nedoslo k rozdélovani na
z6ny, jako tomu bylo v byvalém cili 2 programového obdobi 2000-2006 (venkovské, méstské
zony atd.). Upfednostnilo se vypracovani ucelené strategie pouZzitelné v celém regionu
prostiednictvim ERDF a ESF. (Evropska komise, 2007)

Ttfetim cilem regionalni politiky v obdobi 2007-2013 byla Evropska uzemni
spoluprace. Cil ,,Evropskéd izemni spoluprace® slouzil k posileni spoluprace na pteshranicni,
nadnarodni i meziregionalni tGrovni. Byl dopliujicim cilem k dvéma ptedeslym, protoze
vhodné regiony jsou soucasné¢ zpusobilé 1 v rdmci cile ,,Konvergence* nebo ,,Regionalni
konkurenceschopnost a zaméstnanost. Financovany byl z ERDF. Hlavnim tkolem tohoto
cile bylo posileni pfeshrani¢ni spoluprace skrze spolecné mistni a regionalni iniciativy. Cil se
zametfoval na posileni meziregionalni spoluprace a vyménu zkuSenosti. Do tohoto cile byly
zafazeny vSechny regiony v blizkosti pozemskych hranic vnitinich 1 vné&jSich trovni NUTS 3
a vSechny urovné NUTS 3 podél motskych hranic v maximalni vzdalenosti 150 km od sebe.

(Bohackova, 1., &Hrabankova, M., 2009)
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Tabulka €. 1: Finance vynaloZené na regionalni politiku 2007-2013

Cile Regionalni politiky Vyplacené &astky CR (EUR) | Vyplacené ¢astky v EU (EUR)
Konvergence 25,88 mld. EUR 283 mld. EUR
Regionalni
konkurenceschopnost a 419,09 mil.. EUR 54,96 mld. EUR
zamg&stnanost
Evropska tizemni spoluprace 389, 05 mil. EUR 8,72 mld. EUR
Celkem 26,69 mld. EUR 347 mld. EUR

(Zdroj: MMR, vlastni zpracovani)

Jak jiz bylo feceno pro nové programové obdobi 2014-2020 byl pocet cili regionalni
politiky zredukovan na dva: Investice pro rust a konkurenceschopnost, Evropskd uzemni
spoluprace. Rozpocet na nové obdobi je 336 mld. EUR. Skoro polovina této ¢astky bude
vyuZita na podporu méné rozvinutych regiont. Vznikl novy nastroj na propojeni Evropy tzv.
CEF, jehoz cilem je urychlit investice do infrastruktury v oblasti dopravy, energetiky
a informacnich technologii. CEF ziskal rozpocet ve vysi 40 mld. EUR z toho 10 mld. EUR je
hrazeno z Fondu soudruznosti. (Hahn, J., 2012)

Prioritou do roku 2020 je zlepsit soudruznost mezi regionalnimi politikami ¢lenskych
zemi a evropskym hospodarstvim. Nutné je téz vyhnout se jakékoliv nadmérné nerovnovaze
pii provadéni mnoha programi. Regiony by mély dokazovat vysi jejich zaostalosti. (L., P.,
Galperina, 2016)

Strategie Evropa 2020 je dokumentem nahrazujicim Lisabonskou smlouvu. Jedna se
0 hlavni hospodatskou reformni agendu, jejiz cile jsou vytyceny do roku 2020. Tato strategie
vznikla jako reakce na neustdle rostouci globalizaci, hospodaiskou krizi z roku 2009 ¢i
starnuti populace. Prioritami Strategie Evropa 2020 je inteligentni a udrZitelnd ekonomika
a socialni soudruznost. V dokumentu Strategie Evropa 2020 je téZ zdlraznén velky vyznam
politiky soudruZnosti a strukturdlnich fond, kli¢ovych mechanismil k dosazeni cilti Strategie
Evropa 2020. Duiraz je téZ na efektivnéjsi vyuziti finan¢nich prostiedkti EU, nez tomu bylo
doposud. (Evropska komise, 2010)

Vyse financ¢niho ptispevku je jako v predeslych letech ovlivnéna hospodétskou urovni
regionu. V programovém obdobi 2014-2020 rozliSujeme tfi typy regionti: méné rozvinuté
regiony majici HDP neZ 75 % priméru EU, pfechodové regiony majici HDP v rozmezi 75 —
90 % priméru EU a vice rozvinuté regiony, které maji HDP vyssi nez je 90% praméru EU.
PenéZni prostiedky, které Clenské staty ziskaji, pomohou naplnit dlouhodobé cile Strategie

2020. Regionalni politika EU tak pfispéje K naplnéni téchto cilid Evropské unie: vytvareni

20




pracovni mist a jejich rust diky inovacim a podpofe malych podniki, boj proti zmén¢ klimatu

a energetické zavislosti, snizovani chudoby a socidlniho vylouceni. (Evropska komise, 2014)

V roce 1988 byly vytvoieny i tzv. NUTS (Nomenklatura tzemnich statistickych
jednotek), jejichz cilem bylo zabezpecit Gzemni srovnatelnost evropskych regiont podle
velikosti. Klasifikace NUTS byla vroce 2003 upravena. V soucasné dob¢ rozliSuje pét
uzemnich statistickych jednotek: NUTS 1, NUTS 2, NUTS 3, LAU1 (NUTS 4) a LAU2
(NUTS 5). Klasifikace je hierarchickd. Nejvétsi uzemni celky jsou NUTS 1 (CR), které se
déli na NUTS 2 a NUTS 3. LAU 1 a LAU 2 jsou nejmensimi izemni celky statu, v Ceské
republice za n& povazujeme okresy a obce. (CSU, 2011)

Problematiku NUTS vysvétluje piehlednéji nasledujici tabulka.

Tabulka &. 2: Zna¢eni NUTS na p¥ikladu Ceské republiky

Zemé NUTS 1 NUTS 2 NUT 3

Ceska republika CR Jihozapad JihocCesky kraj

(Zdroj: MMR, 2006, vlastni zpracovani)

Soucasti regiondlni politiky Evropské unie je 1 tzv. preshrani¢ni spoluprace.
Preshrani¢ni spoluprace v Evropé ma své pocatky jiz v 50. letech 20. stoleti na nizozemsko-
némecké hranici, kdy vznikl prvni euroregion Gronau (Bronzu). Od t¢ doby se vyvijela a stala
se vyznamnym nastrojem piekonavani rozde¢lujiciho vlivu hranice i historickych kiivd mezi
narody. S rozvojem evropského integracniho procesu se stala 1 vyznamnych ndstrojem
opravdové integrace ,,pfimo v terénu®. Tehdy se prvni euroregiony zacaly zabyvat znaénym
mnozstvim Spatné umisténych investic a hledaly feSeni kazdodennich absurdit, které
vyplyvaly z nekoordinovanych ¢innosti narodnich aradii. (Branda, P., 2013)

V 60. a 70. letech 20. stoleti vznikala tzv. pfeshrani¢ni regionalni a mistni sdruzeni,
Ktera se zabyvala problémy a ukoly urcité oblasti. Tato sdruzeni lze oznacit za neranéjsi
formu preshrani¢ni spoluprace. Vyrazné zmény nastaly v 80. a 90. letech 20. stoleti. Vytvofil
se jednotny evropsky trh a k evropskému spolecenstvi se postupné zacinaji priblizovat zemé
sttedni a vychodni Evropy, ve kterych se v daném obdobi udaly vnitropolitické zmény,
pfedev§im demokratizace téchto statd. Regionalni politika EU zacala nejprve zejména
prostiednictvim iniciativy INTERREG a pozdégji prostiednictvim programu PHARE CBC
(také prostfednictvim programti TACIS CBC a MEDA) vyrazné urychlovat pieshranicni
rozvoj a podporovat preshrani¢ni programy s cilem odstranit problémy, které brani evropské

integraci. Pravé tak byly na regiondlni urovni na prakticky vSech hranicich v rdmci EU
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amimo EU ve vSech asociovanych statech vytvofeny pteshrani¢ni struktury piisobici coby
dlouhodobé¢ pracujici organizace. (Verheugen, G. & Barnier, M., 2000)

Na hranicich Ceské republiky zapo¢ala opravdova spoluprace zacatkem devadesatych
let 20. stoleti, kdy zacaly vznikat dle vzoru starych ¢lenskych zemi prvni euroregiony. Toto
obdobi lze oznacit za pocatek systematické podpory preshrani¢ni spoluprace v Evropské unii.
ktera byla zaméfena na spolupraci na vnitinich hranicich EU a rovnéz na ,,vnitini ¢ast®
vng&jSich hranic. (Branda, P., 2013)

Predev§im ze strany obci lezici v pohranici se v 90. letech 20. stoleti zacala projevovat
poptavka po jakychkoliv kontaktech ptes hranice statu. Tyto prvni osobni kontakty mohly
rozvinout mySlenku systematického rozvoje pfeshraniéni spoluprice vcetné jeji
institucionalizace. Prvni euroregion na tzemi CR vznikl jiz v roce 1991 (Euroregion Nisa).
Snad nejvyznamnéjSim stimulem pro rozvoj spoluprace v mistech, kde jeSté neexistovala,
byla finan¢ni podpora této spoluprace ze strany EU — z ptedvstupniho programu PHARE
CBC. (Postolka, V., & Branda, P., 2009)

Pieshrani¢ni spoluprace prosla velkym vyvojem. V roce 1990 byla ptedstavena
iniciativa INTERREG I. Tato iniciativa se zaméfila pouze na podporu preshrani¢ni spoluprace
a jejim cilem bylo pfispét ke zrychleni integrace vnitroevropskych hrani¢nich oblasti do
jednotného vnitiniho trhu a omezit izolaci odlehlych hrani¢nich oblasti. INTERREG I se stal
novou dimenzi strukturdlnich fondd, podpofil celkem 31 opera¢nich programi, které
fungovaly velmi riiznorodé napiic¢ EU. Od roku 1994-1999 mluvime o iniciativé¢ INTERREG
II, ktery ptinesl jesté vétsi pocet programi. V roce 2000-2006 existoval INTERREG Il
avroce 2007-2013 vznikla Evropskd uzemni spoluprace. Doslo k zaclenéni celé iniciativy
INTERREG do samostatného cile hlavniho proudu politiky soudrznosti s nazvem Evropska
uzemni spoluprace, zevropské iniciativy se najednou stavd cil evropského
spole¢enstvi.(Branda, P., 2013)

Asociace evropskych hrani¢nich regionii (AEBR/AGEG) je registrovanou asociaci se
sidlem v Gronau v Némecku. Byla zalozena vroce 1971 a dnes zastupuje vice nez 170
hrani¢nich regioni po celé Evropé€. Stanovy, piijaté 25. listopadu 1994 v italském Terstu,
vymezuji jeji cile a ukoly. K ¢innostem asociace patii napiiklad realizace programu
a projektii, zadosti o financovani, organizace akci zamétenych na pieshrani¢ni problematiku,
pomoc s feSenim preshrani¢nich problémd, ptfiprava a realizace spole¢nych opatieni,
poskytovani informaci o preshrani¢ni spolupraci vetejnosti i evropskym politikim a uzka
spoluprace s Evropskou unii a Radou Evropy. (AEBR, 2018)
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Intenzita spoluprace mezi regiony v ramci preshrani¢ni spoluprace je rtizna. Regiony
spolupracuji na bazi neformalni spoluprace nebo maji podepsanou dohodu o spolupraci.
Nejcastéjsi podobou pieshrani¢ni spoluprace jsou tzv. euroregiony. Euroregiony nejsou
vymezeny pouze administrativnimi jednotkami, ale téZ rozsahem socioekonomickych
interakci. Vznikem euroregionu nevznikd novy stupen samospravy. Euroregiony jsou spise
koordina¢nimi organy zprostfedkovavajici kontakty. Euroregiony patii k nejvyspélejsim
strukturdm podporujici pfeshranicni spolupraci. Lze je oznacit za velmi stabilni, nebot’ maji
vlastni identitu, administrativu, technické i1 financni zdroje a vnitini systém rozhodovani.
(Postolka, V., & Branda, P., 2009)

V soucasné dobé existuje v Ceské republice tfinact euroregiontl. Euroregion Nisa-
Nysa, Euroregion Labe, Euroregion Krusnohoii, Euroregion Egrensis, Euroregion Sumava,
Euroregion Silva Nortica, Euroregion Bil¢ Karpaty, Euroregion Beskydy, Euroregion
Glacencis, Euroregion Pradéd, Euroregion T¢&Sinské Slezsko, Euroregion Pomoravi,
Euroregion Silesia. (CSU, 2004)

Programy pfeshrani¢ni spoluprdce maji vyraznou piidanou hodnotu a pfispivaji
K integraci uzemi ve vSech oblastech lidského Zivota od budovani spole¢né infrastruktury az

po spolupraci obci, spolku, skol ¢i kulturnich instituci. (Branda, 2013)
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2 Programové obdobi 2007-2013 v Ceské republice, Doprava

2. 1 Programové obdobi 2007 — 2013 v CR

V Ceské republice bylo v obdobi 2007 — 2013 celkem 26 opera¢nich programii, které
splnovaly cile hospodafské, socialni politiky a politiky soudruznosti Evropské Unie. Kazdy
opera¢ni program byl rozpracovany do prioritnich os, které piedstavovaly hlavni sméry
programu. Tyto osy byly dale rozpracované do konkrétnich oblasti. Oblasti podpory naptiklad
vymezovaly jednotlivé intervence, hlavni aktivity, kone¢né piijemce a zpisob realizace.
Podrobnéjsi informace o podminkdch pro potencidlni piijemce finan¢nich prostredkl
Z operacnich programil vice piiblizoval tzv. implementacni (provadéci) dokument ¢i vypsané
vyzvy programu. (Chvojkova, A. & Kvéton, V., 2007)

V ramci cile Konvergence se jednalo o regionalni operani programy a o osm
tematickych operacnich programii. Regionalni operacni programy zahrnovaly vSechny
regiony soudruznosti s vyjimkou hlavniho mésta Prahy. Regionélni operacni programy byly
nasledujici: ROP NUTS II Severozapad, ROP NUTS II Severovychod, ROP NUTS II
Jihozapad, ROP NUTS II Jihovychod, ROP NUTS II Stfedni Morava, ROP NUTS II Stfedni
Cechy a ROP NUTS II Moravskoslezsko. Na cil Konvergence Ceska republika ziskala
z rozpocti fondi EU cca 25, 80 mld. eur. Regionalni operacni programy vSak obdrzely pouze
4,66 mld. eur z této Castky. Zbyvajici ¢ast penéz ziskaly tzv. tematické opera¢ni programy:
OP Doprava, OP Zivotni prostfedi, OP Podnikani a inovace, OP Vyzkum a vyvoj pro inovace,
OP Lidské zdroje a zaméstnanost, OP Vzdélani pro konkurenceschopnost, OP Technicka
pomoc a Integrovany operacni program. V ramci cile Regionalni konkurenceschopnost
a zaméstnanost byly stanoveny dva cile: OP Praha Konkurenceschopnost, OP Praha
Adaptabilita. Ceska republika obdrzela celkem 0,42 mld. eur na splnéni tohoto cile.
Poslednim cilem regionalni politiky v programovém obdobi 2007-2013 byla Evropska uzemni
spoluprace, ktera méla pomoci naplnit nasledujici opera¢ni programy: OP Preshrani¢ni
spoluprace CR — Bavorsko, OP Pieshraniéni spoluprice CR - Sasko, OP Pieshrani¢ni
spoluprace CR - Rakousko, OP Pfeshraniéni spolupraice CR - Polsko, OP Pieshrani¢ni
spoluprace CR - Slovensko, OP Mezinarodni spoluprace, OP Nadnarodni spolupréce, sitovy
opera¢ni program ESPON 2013 a sitovy opera¢ni program INTERACT II. Ceska republika
dostala na naplnéni cile Evropské uzemni spoluprace celkem 0, 39 mld. eur. (MMR, 2012)

Jak jiz bylo v pfedeslé kapitole zminéno, opera¢ni programy vychézeji z cili tzv.

Narodniho strategického referen¢niho ramce. Kazdy Clensky stdit ma povinnost si takovyto
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dokument na jednotliva programova obdobi vypracovat. Ceska republika si schvalila sviij
strategicky dokument na programového obdobi 2007-2013 v ¢ervenci 2007. Cile Narodniho
strategického referen¢niho ramce se museji odvijet od cili Evropské unie a jeji politiky
soudruznosti. Narodni strategicky referenéni ramce CR, dale jen NSRR CR, vénoval svou
pozornost postaveni naseho statu v Evropské unii, vyvoji jeho néarodohospodarské
ekonomiky, regionalnimu rozvoji aj. Soucasti dokumentu byla i socioekonomicka analyza
statu a tzv. SWOT analyza. Téz byly zhodnoceny vysledky programového obdobi 2004-2006
a vytyCena strategie na obdobi 2007-2013 s pfesnym popisem jednotlivych operacnich
programt. (MMR, 2007)

V programovém obdobi 2007-2013 byly nejlépe proplaceny projekty v Opera¢nim
programu doprava, celkem 80%. Nejhiife dopadl Operaéni program Zivotni prostiedi, v ramci
néhoz bylo proplaceno pouze 44% finan¢nich prostiedku. (Dorin-Madalin, D., 2015)

V souvislosti s tématem této diplomové prace bude pozornost vénovana konkrétnimu
opera¢nimu programu — OP Doprava. Tento program se zamétoval predevsim na realizaci cilt
NSSR v oblasti dopravy a Dopravni politiky CR. OP Doprava byl zaméfen na splnéni priorit,
jak evropského a nadregionalniho vyznamu, tak téZ vyznamu regionalniho v ramci
Regiondlnich operaénich programi. Ridicim organem bylo Ministerstvo dopravy CR.
Zprostiedkujicim subjektem byl Statni fond dopravni infrastruktury. (Chvojkova, A.
& Kvéton, V., 2007)

Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI) je tzv. zprostfedkujicim subjektem
Operacniho programu Doprava na zdkladé Dohody o delegovani nékterych pravomoci
a ¢innosti Ridiciho organu OP Doprava. Z rozpo&tu SFDI se vyuzivaji finanéni prostiedky na
financovani narodniho podilu u projekti OP Dopravy. SFDI poskytuje finan¢ni prostfedky na
predfinancovani projektl, které maji byt financované z EU a provadi monitoring a kontroly
Vv oblasti financovani projekt dopravy z fondi EU. Zac¢leni SFDI do implementacni struktury
OP Dopravy 2007-2013 pfispélo k zjednoduseni a zrychleni systému proplaceni prostiedki
EU. Lépe se Cerpaly penézni prostfedky a snadnéji se dodrzovaly lhity splatnosti faktur.
(SFDI, 2000)

OP Doprava je spolufinancovany z Evropského fondu pro regionalni rozvoj a z Fondu
soudruznosti. Kone&né znéni Operaéniho programu doprava bylo schvaleno vladou Ceské
republiky 15. listopadu 2006. (Chvojkova, A. & Kvéton, V., 2007)

Globalnim cilem OP Doprava je zlepSeni dopravni dostupnosti ve vSech druzich

dopravy: Zelezni¢ni, silni¢ni (v majetku statu, tj. silnice 1. tfidy, rychlostni silnice a dalnice),
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vnitrozemské vodni, multimodalni a investicemi do ekologické méstské dopravy. Prioritni osy

OP Doprava jsou uvedeny v nasledujici tabulce. (MMR, 2006)

Tabulka &. 3: Prioritni osy OP Doprava CR (2007-2013)

Prioritni osa €. 1 Modernizace Zelezni¢ni sité¢ TEN -T

Prioritni osa €. 2 Vystavba a modernizace dalnicni a silnicni sit¢ TEN -T

Prioritni osa €. 3 Modernizace Zelezni¢ni sité¢ mimo TEN -T

Prioritni osa ¢. 4 Modernizace silnic I. Tfidy mimo TEN -T

Prioritni osa ¢. 5 Modernizace a rozvoj prazského metra a systému fizeni silni¢ni

dopravy v hl. mésta Prahy

Prioritni osa €. 6 Podpora multimodalni nakladni piepravy a rozvoj vnitrozemské

vodni dopravy

Prioritni osa ¢. 7 Technicka pomoc

(Zdroj: MD CR, vlastni zpracovani)

StéZejnimi prioritnimi osami pro tuto diplomovou préci jsou prioritni osy €. 2 a €. 4,
kterym bude nyni vénovana pozornost. V rdmci prioritni osy ¢. 2 byly podporovany
nasledujici aktivity: pokracovani ve vystavbé dalSich usekt sit¢ TEN-T, modernizace
a zkapacitnéni jiz provozovanych usekl dalnic, rychlostnich silnic a ostatnich silnic I. tfidy
sit¢ TEN-T, realizace technickych opatieni vedouci k minimalizaci vlivi dokoncenych staveb
na jednotlivé slozky Zivotnich prostiedi a vefejného zdravi a ke zvySeni bezpecnosti, realizace
infrastruktury vedouci ke zlepSeni dohledu nad bezpecnosti a plynulosti provozu.
V souvislosti s prioritni osou ¢. 4 se kladl diraz na modernizaci a odstranovani zavad na
silnicich I. tfidy, budovéani obchvatl a zklidiiovani dopravy v obydlené zastavbé, postupnou
implementaci telematickych systému silnic 1. tfidy, zabezpe€eni dostate¢né kapacity silni¢ni
infrastruktury v piihrani¢nich a citlivych oblastech, investi¢ni akce na podporu bezpeénosti,
realizace technickych opatfeni k zlepSeni a k ochrané Zivotniho prostfedi. (Chvojkova, A. &

Kvéton, V., 2007)

Regionalni konkurenceschopnost, produktivita a ekonomicky rozvoj jsou pozitivné
a siln¢ ovlivnény infrastrukturou: dopravou a telekomunikacnimi sitémi. Dopravni systém je
nezbytny pro regiondlni ekonomicky rozvoj, sniZovani Casu straveného cestovanim

a produkce ndkladl, zvySovani konkurenceschopnosti, lepsi pfistup zdkaznikl, pracujicich
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a obchodnich aktivity na trhu. Kvalitni doprava zvySuje pravdépodobnost piitomnosti
investortl v regionu. Napii¢ Evropou existuji v kvalité infrastruktury vyrazné rozdily a to
piredevsim v téchto parametrech: v hustoté dalnic, dopravni nehodovosti a imrti, v porovnani
nizké avysoké rychlosti, v propojeni meéstskych center dopravni siti. (Bucur, 1., A.
& Stangaciu, O., A,, 2012)

Jak uvedla Klara Dostalova, sou¢asna ministryné pro mistni rozvoj, je rozvoj dopravy
a dopravni infrastruktury zékladnim piedpokladem pro regionalni rozvoj, nebot’ prvni otazku,
kterou polozi zahrani¢ni investofi, je kvalita dopravni sit¢ v dané zemi. (Slovacek, P., 2016)

Programové obdobi 2007 -2013 v Ceské republice bylo dle projektovych organizatort
prostfedim plnym problémt a to predevSim ve fazi sestaveni rozpocCtu pro projektovou
podporu a béhem projektu ve fazi implementace. Komplikace se objevovaly i ve zpracovani
projektové Zzadosti a piiloh, v systému monitoringu, v nakladech na administrativu,
v deadlinech na vyhodnoceni projektové aplikace a pro vyhodnoceni monitoringg.
(Kostalova, K., Tetfevova,L., & Patdk, M., 2015)

Problémem v projektech financovanych z Evropské unie je pfedev§im kratkodobost
a nedostatecnd transparentnost ve vefejnych zakdzkéach, které vedou k preruseni plateb.
Komplikace v administrativé a slozity implementacni systém zpusobuje pomalé vyuzivani
prostiedki z fondu. (Dorin-Madalin, D., 2015)

Pod cil Konvergence, ktery je financovany z Evropského fondu regionalniho rozvoje,
patfil 1 Regionalni opera¢ni program NUTS II Jihozdpad. Tento opera¢ni program ziskal
13,3% z celkové alokace pro vSechny ROPy. Globalnim cilem programu bylo zvySeni
konkurenceschopnosti a atraktivity regionu a zivotni Grovné obyvatelstva. K specifickym
cilim programu patfilo zlepSeni dopravni dostupnosti, stabilizace venkova a efektivni vyuziti
potencidlu tzemi. V souvislosti se zaméfenim na dopravu Ize vytycit tyto definované prioritni
cile: modernizace regionalni silni¢ni sité, rozvoj infrastruktury pro vefejnou dopravu,
modernizace parku vefejné dopravy, rozvoj regionalnich letist’ a rozvoj mistnich komunikaci.
V oblasti silni¢ni dopravy kladl ROP Jihozapad diraz na vystavbu a rekonstrukei silnic 2. a 3.
tfid. V JihoCeském kraji byly financované programy z oblasti dopravy téz z OP pieshrani¢ni
spoluprace CR- Rakousko a z OP preshraniéni spoluprace CR — Bavorsko, které poskytly
finanéni prostiedky s cilem zvysit dopravni dostupnost regiont. Jednalo se o stavby
a rekonstrukce silnic I11. tfidy (Chvojkova, A. & Kvéton, V., 2007)

Pro JihocCesky kraj a jeho konkurenceschopnost je zlepSeni dopravni infrastruktury
stéZejni. Z tohoto divodu byla jednou z prioritnich os dokumentu Strategie programu

JihoCeského kraje pro obdobi 2007-2013 i osa zaméfujici se na dopravni infrastrukturu.
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Prioritni osa dopravni infrastruktura méla za svij strategicky cil zlepSeni stavajiciho stavu
a budovani nové dopravni a technické infrastruktury, zlepSeni podminek dopravy a dopravni
obsluznosti. JihoCesky kraj se vyznacuje relativné vyhodnou dopravni polohou a pfirozenou
existenci evropskych dopravnich tras, které piedstavuji nevyuzity potencial pro dalsi rozvoj
vSech druhti dopravy. Zasadnim problémem je napojeni regiondlni a mistni silni¢ni sité na
nadfazenou dopravni sit’ a dostupnost rozvojovych uzemi a ploch. Jako zasadni pro rozvoj
celého kraje se jevi urychleni tempa dostavby déalnice D3 a vystavba obchvatii mést a obci,
tedy silnic II. A III. t¥id. (JihoCesky kraj, 2007)

JihoCesky kraj ma své gesci spravu silnic II. a III. tfidy. Na jejich modernizaci
a vystavbu vyuzival v programovém obdobi 07-13 evropské penézni prostiedky z ROP
Jihozapad. P. ROP Jihozapad vypisoval kazdy rok tzv. vyzvy k predkladani zadosti o podporu
projektu, které vyzyvaly zadatele, aby si zazadali o podporu projektu, a téZ definovaly
aktudlné platnou S§ifi oblasti podpory. Pro programové obdobi 2014 — 2020 se vypisovani
vyzev zrusilo. (ROP Jihozapad, 2017)

Soucasna ministryné pro mistni rozvoj, Klara Dostalova, poukézala na to, Ze penize
z evropskych zdrojii jsou pro kraje velmi dilezité. Bez téchto penéznich prostiedkl by kraje
nedokézaly spravovat silnice 2. a 3. tfid, nebot’ kraje dostaly do spravy tyto silnice, avSak
penézni Castky od statu se pro kraje nezvySily. Pani ministryné je téz toho nézoru, Ze je
potieba schvalit novou legislativu, ktera by napomohla urychlit vystavbu vefejné prospésnych

staveb. (Slovacek, P., 2016)
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2. 2 Doprava, Dopravni politika Ceské republiky

Na pocatku této ¢asti je potieba si piesné definovat, co je to pozemni komunikace
a jak je délime. Dle zdkona 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich je ,,pozemni komunikace
dopravni cesta urcend k uziti silnicnimi vozidly, chodci, vcetné pevnych zarizeni nutnych pro
zajisteni tohoto uziti a bezpecnosti“. Jelikoz se tato prace zaméfuje i na podporu vystavby
dalnic, je pottebné si dalnici definovat. ,,Ddlnice je pozemni komunikace urcena pro rychlou
dalkovou a mezistatni dopravu silnicnimi motorovymi vozidly, kterd je budovina bez
uroviiovych krizeni, s oddélenymi misty napojeni pro vjezd a vyjezd a ktera ma smérove
oddélené jizdni pasy. Ddlnice je pristupnd pouze silnicnim motorovym vozidlum, jejichz
nejvyssi povolend rychlost neni nizsi, nez stanovi zvlastni predpis.“ Pozemni komunikace
patici do vlastnictvi statu patfi do gesce Ministerstva dopravy CR, které ziidilo statni
ptispévkovou organizaci Reditelstvi silnic a dalnic. Podle udaji Reditelstvi silnic a délnic
mame v Ceské republice 1228,163 km dalnic (stav k 1. 1. 2015). Od roku 1989 se zvétsila
délka Eeskych dalnic o cca 500 km. Pocet kilometri dalnic v Ceské republice je vyrazné nizsi
oproti vyspélym zemim Evropy. (RSD, 2015)

V Ceské republice chybi vybudovat vétsinu pateini infrastruktury silniéni sité. Na
pocatku programového obdobi bylo v Ceské republice v provozu pouze 44% z planové délky
silni¢ni sité, 10 % délky bylo v realizaci. Stav silnic se zhorSuje s naristajicim provozem
a klesajici idrzbou. Ve srovnani provedeném Ministerstvem dopravy CR byly na podatku
obdobi 2007-2013 v nejhorsim stavu silnice ve Zlinském, Karlovarském a Jiho¢eském kraji
a to ptedevsim v disledku absence dalnice. TéZ chybi obchvaty mést a obci. (MD, 2007)

Kvalitni dopravni infrastruktura patfi ke kli€ovym prioritim posilujicim
konkurenceschopnost ceské ekonomiky. Vyznam kvalitni dopravni infrastruktury je
jednoznaény, odstraiiuje bariéry obchodu, ma pozitivni vliv na flexibilitu prace a na ¢asovou
naro¢nost dopravy. Uzitek, ktery kvalitni dopravni sit’ pro spolec¢nost pifindsi, je nemaly.
Naptiklad za programové obdobi 2007-2013 se vystavélo v Ceské republice vice neZ
245,5 km silnic statniho vyznamu (dalnic a rychlostnich silnic). (Euro, 2015)

Byly podporovany predevsim aktivity spojené s vystavbou dalSich tseku sit€¢ TEN-T
(transevropské dopravni sit€), modernizaci a zkapacitnénim jiz provozovanych useki. Dlraz
byl téZ kladen na investice vedouci ke =zlepSeni bezpecnosti a plynulosti provozu
a k minimalizaci negativnich vlivii staveb na zivotni prostiedi. (Chvojkova, Kvéton, 2007)

Béhem vystavby ¢i modernizace délnic, rychlostnich silnic a silnic 1. tfidy musi dojit

ke splnéni kritéria minimalni vynosnosti 5,5%. VySe uvedené kritérium je stézejni pro stavby
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spolufinancované ze zdroji EU a tuveérd EIB (Evropské investicni banky). Takovéto
zpracovani hodnoceni ekonomické efektivnosti je povinnou soucasti zadosti o poskytnuti
dotaci z fondi EU. (Cihak M. a kol., 2013)

Dne 13. ¢ervence 2005 byl vladou pfijat dokument Dopravni politika 2005-2013.
,»Vizemi tohoto dokumentu bylo zajistit takovou vybavenost vizemi dopravni infrastrukturou,
kterd bude v maximdlni mire uspokojovat zvysujici se pozadavky na mobilitu osob i zboZi
v ramci CR i EU s ohledem na rovnomérné napojeni viech regionii a na udrzitelny rozvoj,
a kterd bude v konecnem dusledku zajistovat a vytvaret podminky pro konkurenceschopnost
CR na strané jedné a zajisti v ramci potieb EU tranzitni dopravu pres teritorium CR pro
rozvoj hospodarstvi EU na strané druhé. Toto vse v ramci moznosti vynakladanych financnich
prostiedkii na potiebné investice do dopravnich siti.“ Prioritami Dopravni politiky CR na 1éta
2005-2013 bylo zajisténi rovnych podminek na dopravnim trhu, zajiSténi kvalitni dopravni
infrastruktury, zajisténi financovani dopravniho sektoru, zvysSeni bezpecnosti dopravy,
podpora rozvoje dopravy v regionech. (MD, 2006)

Ceska republika ma diky své poloze v Evropé predpoklady vyuzit svou polohu
k vybudovani dobré dopravni dostupnosti a infrastruktury. Podminkou jsou vSak kvalitni
dopravni sit¢ s ohledem na pozadavky udrzitelného rozvoje. Sit’ Zeleznic i silnic je velmi
husta, avSak kvalita je velmi nizkd. Doprava je dilezitym faktorem pro doméci ekonomiku
ajeji vyznam se navysil po vstupu do EU. Jak uvadi Ministerstvo dopravy: ,, HDP na
obyvatele CR dosihl v roce 2005 17426 v parité kupni sily a tato iroveii odpovidd 73 %
urovné EU-25. Mezirocni nariist cCeské ekonomiky v roce 2005 dosahl 6,1 %, pricemz za
4. crvrtleti 2005 dosahl historicky nejvyssi hodnoty 6,9 %. RovnéZz v ostatnich novych
clenskych statech dochazi k ekonomickému rustu, ktery s sebou nese vyssi poptavku po
dopravé.” (Ministerstvo dopravy CR, 2007)

V roce 2011 byl zvefejnén dokument Evropské unie ,,Plan jednotného evropského
dopravniho prostoru®, ktery formuluje vizi Evropské unie do roku 2050. Mezi myslenky vySe
zminéného planu patii nutnost najit nové alternativy pohonu dopravnich prostfedki, nebot
zasoby nyné&jsiho zdroje-ropy se pomalu ztraceji. Dalsi vizi EU je sniZit emise sklenikovych
plyni o 80%., dokon¢it TEN-T a zajistit financovani z vefejnych a soukromych zdrojt.
(Evropské komise, 2014)

Ptfedevsim financovani z evropskych fondl je pro cCesky stat velmi dulezity, nebot
i finance z evropskych fondi patii do vefejnych rozpocéti statu. Projekty dopravni
infrastruktury, jejichz cilem je nejen sniZzovat regionalni disparity, ale i posileni

konkurenceschopnosti celé EU, jsou jednoznacnymi prioritami financovanymi prave
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z evropskych fondl. Evropskymi financnimi ndstroji v oblasti dopravy dle strategického
dokumentu Dopravni politika jsou (MDCR, 2013):
o CEF (zdkladni) — podpora rozvoje dopravni infrastruktury Zeleznicni a vodni
dopravy na hlavni siti TEN-T
o CEF (kohezni) — podpora rozvoje dopravni infrastruktury Zeleznicni a vodni
dopravy na hlavni siti TEN-T a preshranicnich usekii silnicni infrastruktury na
hlavni siti TENT
o Fond soudrinosti — podpora rozvoje dopravni infrastruktury na siti TEN-T
(v pFipade zZeleznicni infrastruktury i mimo sit TEN-T), podpora opatreni na
podporu multimodalniho pristupu v dopravé a opatieni na podporu udrzZitelné
meéstské mobility (véetné MHD)
o ERDF —opatreni na dopravni infrastrukture v regionech a mimo sit' TEN-T

Dne 11. kvétna 2015 schvalila Evropska komise Opera¢ni program doprava pro
obdobi 2014-2020. Ceska republika miize z evropskych fondd ¢erpat az 125 miliard korun na
rozvoj silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktury. Jak uvedl ministr dopravy Dan Tok, Ceska
republika bude nejvice investovat do vystavby pateini dalni¢ni sité€ napiiklad do R35 spojujici
Hradec Kralové a Olomouc, Prazsky okruh, dalnici D3 a D11. (Ministerstvo dopravy CR,
2015).

Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 navazuje bezprostiedné na dopravni
politiku pfedeslého programového obdobi 2007-2013. Dopravni politika je strategicky
dokument, ktery vystihuje stfednédobé a dlouhodobé vize dopravy Ceské republiky a vychazi
nejen z vyhodnoceni dopravni politiky z pfedeslého obdobi, ale téz z prifezovych dokumentt
na ndrodni a evropské urovni, kterymi jsou napiiklad Strategie Evropa 2020, Néarodni
program reforem a evropska politika soudruZnosti. K vyznamnym dokumentiim také patii
Bil4 kniha, na kterou navazuje se svymi cili Politika transevropskych dopravnich siti (TEN-
T), ktera je hlavnim evropskym ndastrojem pro rozvoj dopravni infrastruktury v EU. Hlavnim
cilem dopravni politiky je: ,vytvdret podminky pro rozvoj kvalitni dopravni soustavy
postavené na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti jednotlivych druhi
dopravy, na principech hospodarské soutéze s ohledem na jeji ekonomické a socialni vlivy
a dopady na zivotni prostiedi a verejné zdravi.“ (MDCR, 2013, str. 10)

Oproti pfedeSlému programovému obdobi se klade vétsi diraz na podporu
udrzitelnych forem dopravy a na snizovani negativnich dopadl na zivotni prostfedi a na tzv.
ekologickou dopravu. (OPD, 2015) Hlavnim cilem je tedy minimalizovat negativni dopady na

zivotni prostfedi a vefejné zdravi. Je potfeba minimalizovat hluk vhodnymi opatfenimi na
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dopravni infrastruktufe, zvySovat podil nizko-emisni nékladni dopravy, snizovat zavislost
dopravy na palivech fosilniho charakteru a podporovat dulezité tikony spojené s odstranénim
negativnich vlivii dopravy na Zivotni prostfedi Ceské republiky. (MDCR, 2013)

Kazda vystavba nové dalnice je spojena s problémy, které maji dopad na Zzivotni
prostiedi. Mezi tyto problémy patii zabrani zemé&délské pudy, lesni pudy a fragmentace
krajiny. Na druhou stranu vSechny projekty silni¢ni vystavby musi splnit kritéria EIA

(Vyhodnoceni vlivii na Zivotni prostiedi). (Cihak, M. a kol., 2013)

Jiz ptes nckolik let se intenzivné debatuje o vztahu mezi dopravni infrastrukturou
a regionalni rovnosti. Nekteti védci mluvi o pozitivni, jini o negativnim vztahu. Jak se uvadi
v ¢lanku |, Transport-Regional Equity Issue reviseted” je urCeni takového vztahu
komplikované, nebot’ existuji rozdilné metodologické studie. Na zakladé ptipadové studie —
»Minas Gerais*“ je zlepSeni dopravni infrastruktury mezi chudymi regiony bezvyznamné. Na
druhou stranu jestlize se zlepsi infrastruktura pouze u bohatych regiont, dojde
K nerovnomérnému, az zbyte¢né vysokému vzristu piijmu regionu. V piipadé pokud by se
vylepsila infrastruktura mezi bohatym a chudym regionem mohlo by se docilit regiondlni
rovnovahy. Z toho plyne, Zze doprava mize napomoci k redukei interregionalnich obchodnich

bariér. (de Almeide a kol., 2010)
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3 Projektovy management — projekt a jeho realizace, rizika, projekty EU

3. 1 Projektovy management

Projektovy management je pojem, ktery se pouziva od 80. let 20. stoleti. Pocatky
projektového fizeni lze spatfit jiz davno pfed naSim letopoftem a to v souvislosti
s architektonickymi dily — nacrty, postupy stavby, to vSe je soucasti projektu. Od 30. let do
50. let 20. stoleti mluvime o tzv. ,nulovém stupni projektového fizeni“. Dosazeni cili
projekty financované stitem a s tim souvisi 1 objevujici se velké problémy pii formulaci
vefejnych cili, s interakcemi mezi institucemi, vicekriterialni analyzou ¢i Fizeni vztaht
s dodavateli. V roce 1948 byl vydan vladou Velké Britanie Zakon o rozvoji zamoii, jehoz
cilem bylo zvladnout socioekonomicky rozvoj téchto izemi prostfednictvim projektti. Doslo
k obohaceni projektového tizeni o dalsi dimenze, zohlednila se sociokulturni data a doslo
K interakci mezi makroekonomickym planovanim a mistnim rozvojem. V roce 1969 byl
v USA zalozen Institut projektového managementu, jehoz cilem bylo sdileni zkuSenosti
S fizenim projektd mezi Cleny institutu. Postupné se vytvari specificka identita pro subjekty
odpovédné za projekty. (Garel, G., 2013)

Projektovy management lze chapat jako nadstavbu managementu jednotlivych
projektli. Projektovy management je vyuZivan pro realizaci jedine¢nych skokovych zmén.
Soucasti projektového managementu je proces projektového planovani, jehoz hlavnim ukolem
je stanoveni cill projektu a cest vedoucich k dosazeni tohoto cile. Proces planovani projektu
pfedstavuje vytvareni, upravovani, aktualizaci dlouhodobych, stftednédobych a kratkodobych
implementacnich plant, které obsahuji Casovy plan, matici odpové&dnosti, plan zdroju
a nakladd, plan kontrolnich procedur a plan rizik. (Dolansky, V. et al., 1996)

Projektovy management lze charakterizovat jako unikatni a nékdy vysoce komplexni
procesy, ve kterych implementace projektu vyzaduje specifické manazerské techniky.
Projektovy management a jeho vyznam se znacné¢ rozvinul v 90. letech 20. stoleti. Projektové
fizeni bylo chapano jako jakysi organizaéni mod, systém predvidani a racionalizace
docasnych kolektivnich iniciativ. Existuje koncepce tohoto jevu, neexistuje vSak jednotna
teorie fizeni projektd. Integrovat projektové fizeni do tradi€nich manazerskych disciplin je
slozité. Osoby zodpovédné za vedeni projektu ziskaji funkci vedouciho pouze docasné. M¢li

by to byt profesiondlové s obchodnimi dovednosti nikoliv se zkuSenostmi z projekta.
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Projektové fizeni ma vlastni soubor znalosti, pojmi, organizaci, metodik a sméri mysleni.

(Garel, G., 2013)

3. 2 Projekt — definice, realizace, rizika

Projekt lze definovat jako soubor ¢innosti s jasnym cilem, ktery je omezen Casem,
financemi a dal$imi zdroji. Lze jej jednoduSe oznalit za fizeny proces zmény. Na zdakladé
smernice 1SO 10006 odst. 3.1 je projekt oznacovan jako jedinecny proces sestavajici z rady
koordinovanych a rizenych cinnosti s daty zahdjeni a ukonceni, cinnosti jsou provadeny pro
dosazeni cile, ktery vyhovuje specifickym pozadavkiim, véetne omezeni danym casem, naklady
a zdroji. (Bendova, K., 2012)

Pro projekty je téZ charakteristické, ze jsou nastrojem ke zméné. Jsou nerutinni
a jedinecné, slozené vzajemné propojenych aktivit. Projekty jsou realizovany lidmi, ktefi
spolu za normélnich okolnosti bézn¢ nepracuji. Jsou docasné, maji zietelné stanoveny konec
a zacatek, Casto jsou riskantni a plné nejistoty. (Marek, D. & Kantor, T., 2009)

Projektové tizeni je pouzivani znalosti, dovednosti, metod a nastroju k tomu, aby byly
projekty usp&$né. Rizeni projektu lze rozdélit do &étyf fazi: zahdjeni projektu, planovani
projektu, realizace projektu a ukonceni projektu. Zadani projektu by mélo byt pisemné.
V ramci faze planovani dochdzi k popisu jaké lidské, financni a dalsi zdroje budou potieba
a kdy, tak aby doSlo k naplnéni cile. Soucasti planovani je téZ stanoveni pravidel projektu.
V prubéhu realizace projektu se vykondva naplanovana prace. Manazer projektu koordinuje
tym, sleduje a vyhodnocuje prib¢h a sleduje, zda projekt smétuje k naplnéni cile. V konecné
fazi, ukonleni projektu, se projekt uzavird po finan¢ni a administrativni strance
a vyhodnocuje se projekt. (Dolezal, J. & Kratky, J., 2017)

Cil projektu je jakysi komplexni vysledek, které¢ho chtéji jeho realizatofi dosahnout
aje podstatnou soucasti kazdého projektu. Lze jej oznalit jako klicovy faktor uspéSného
projektového ftizeni. Z cile projektu vychazeji veskeré akce konané v projektu a ma téz
podstatny vliv na hodnoceni uspésnosti projektu. Cil musi byt definovan jednoznacné,
srozumitelné, musi byt projednany na mnoha zaseddnich za ucelem odstranéni potencialnich
komplikaci, které by souvisely sjeho naplnénim. Cil je téz zékladem smluv o realizaci
a ukonceni projektu. Stanovit si cil neni jednoduché a to ptredevsim v disledku odlisSnych
postoju, zkuSenosti a znalosti tvlirci projektu. Nutné je si uvédomit, Ze jakykoliv projekt,
ktery nema stanoveny piesny, méfitelny cil je nerealizovatelny. Piesny popis, jak by mél cil

vypadat, vystihuje zkratka SMART. SMART je zkratka, kterd pfedstavuje tyto vlastnosti
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projektu: specificky, méfitelny, akceptovatelny, realizovatelny, na¢asovany a sjednoceny. Pti
definovani cile se pouzivaji kvantitativni parametry, ¢iselné hodnoty a rozméry. (Bendova,
K., 2012)

Nutné je si vSak uvédomit, ze cil projektu neni jeho pfinosem. Pfinosy, uzitky,
projektu se mohou dostavit az s Casovym odstupem po uspéSném naplnéni cile projektu.
Ptinosy projektu jsou obvykle diivodem realizace projektu. Piinosy lze oznacit také za
benefity. (Dolezal, J. & Kratky, J., 2017)

Pii vytvareni projektu je stéZejni tzv. trojrozmémy cil projektu, ktery slouzi k popisu
vztahii mezi ¢asem, naklady a cilem. Zakladem je, co nejvice minimalizovat ndklady a cile co
nejvice maximalizovat. (Bendova, K., 2012)

Takovyto tradi¢ni pohled na UspéSnost projektu tzv. trojité omezeni (rozsah, termin,
cena) neni jednoznacné. Definovani uspéchu projektu zavisi na perspektivé zicastnénych
stran, typu projektu, Casové perspektivé a organizaci. Kazdy projekt je jedine¢ny
a nepiedvidatelny. Usp&snost projektu se da zhodnotit az po ukonéeni projektu & aZ po
nékolika mésicich ¢i letech. (Besteiro, E., N., 2015)

Projekt je ovliviiovan mnoha faktory. StéZejni jsou vzdy faktory lidské. VZdy je nutné
veédét, jaké dopady bude mit realizovatelny projekt a koho realizace projektu zasdhne a to jak
V pozitivnim, tak i v negativnim smyslu. Subjekty ovlivitujici projekt rozliSujeme na primarni
a sekundarni. Mezi primarni subjekty lze zatadit vlastniky projektu, investory, projektové
tymy, zamé&stnance. Sekundarnimi subjekty jsou vefejnost, konkurence, samosprava, vlada
a spolky. V souvislosti s projektem je nutné zpracovat analyzu tzv. zainteresovanych stran
neboli stakeholders (organizace, lidé, prostory, jiné projekty). Cilem této analyzy je
zhodnoceni vlivu projektu na veskeré dotéené subjekty. (Bendova, K., 2012)

Podle vysledkii vyzkumu, zvefejnéném v ¢lanku ,,Success Factors in Project
Managemet*, jsou kritéria uspésnosti projektu délena do n€kolika skupin. Prvni skupinou jsou
manazerské schopnosti. Schopnost komunikovat, definovat harmonogram, pfijmout navrhy
projektu, nést roli a odpovédnost, definovat cile, dohliZet na kvalifikaci ¢lenti tym, to vSe je
podminkou k uspésnému projektu. Druhou skupinu tvofi kritické faktory uspéchu, mezi které
patii definovani rozsahu projektu, stanoveni terminu, planovani a plnéni rozpoctu. Dalsi
skupinou je skupina monitoringu a kontroly, ve které je zdiraznén vyznam variaci rozpoctu,
zmén terminu a ur¢eni odchylek. Posledni skupinu tvofi ziskané poznatky z komunikace mezi
aktéry projektu ¢i z projektové dokumentace. (Besteiro, E., N., 2015)

K fizeni projekt byl vytvoren tzv. koncepcni systém fizeni projektl, ktery zahrnuje

osveédcené postupy projektového tizeni. Kazdy projekt musi mit sva kritéria, kterd musi byt
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srozumitelnd, meéfitelnd a jednoznacnd. Kritéria uUspésnosti projektu jsou odlisSné pro
jednotlivé skupiny subjektii projektu. Opakem kritérii uspéSnosti jsou kritéria netspésnosti,
které je dulezité neopomenout. Mezi kritéria neuspésnosti patii napiiklad prekroceni terminu
a nakladl, nedosazeni planované kvality, negativni vliv na Zivotni prostiedi, znesvareni
zainteresovanych stran. (Bendova, K., 2012)

Kritické faktory uspéchu projektu byly poprvé definovany v roce 1979 Johnem F.
Rachartem. Ten vyty¢il Ctyii zakladni kritéria uspéSnosti: Casové kritérium (vcas), nakladové
kritérium (naklady neptesahuji planovany rozpocet), kritérium ucinnosti (vSechny piivodné
stanovené cile splnény) a spokojenost zakaznikii (pro které byl projekt uréen). V dnesni dobé
vyuzivame tzv. hodnoceni uspé$nosti projektu. Jedna se kombinaci kritickych faktort
uspéchu a kritérii pro méfeni uspéSnosti projektu. Tyto kritické faktory uspéchu jsou
relevantni pro projekty financované z fondit EU. Jednd se o tyto faktory: , jurisdikce
vedouctho projektu, podpora zadavatele, jasnost cilit projektu, podpora vrcholného vedeni,
kompetence clenit tymu, motivace, efektivni komunikace mezi zucastnénymi stranami, kvalita
subdodavatelu, presnoSt pri dokumentaci a archivaci informaci o projektu, efektivni
koordinace projektovych aktivit, dodrzovani pravidel a postupii stanovenych zadavatelem,
systematické Fizeni realizace projektu, pristup k organizacnim zdrojum, planovani SMART,
kompetence a primerena podpora externich konzultantu.” U projektd infrastruktury
s evropskym financovanim se vyZaduji terénni studie a analyzy. (Alexandrova, M. & lvanova,
L., 2012)

Aby byl projekt Gspésny, je nutné vytvofit tzv. projektovy cyklus, ktery 1ze oznacit za
jakousi Sablonu, podle niz se bude projekt vytvaret. Mluvime o tzv. metodické pomiicce.
Projektovy cyklus nedefinuje pouze jednotlivé faze projektu, ale téz i riizné aktéry, ktefi se na
procesu podileji a zpisoby rozhodovani, kterych se uziva. Projektovy cyklus ma Sest fazi:
identifikace a formulace zadméru, pfiprava projektu a jeho formulace, posouzeni a schvalent,
vyjedndvani a financovani, implementace a monitoring, hodnoceni. (Marek, D. & Kantor, T.,
2009)

Projektové fizeni je souborem metodik k efektivnimu planovani a realizaci projekta.
Jedna se o soubor osvédEenych postupil, které se osveédcily, nejedné se o pevné dané postupy.
Principy projektového fizeni jsou tymova spoluprace a systematicky pfistup. V ramci
projektového fizeni se pracuje tzv. zivymi dokumenty. (Bendova, K., 2012)

Kazdy projekt méd své faze, které je potieba dodrZet s cilem uspéSného naplnéni

kone¢ného cile projektu. Fazemi projektu jsou piedprojektova c¢ast, projektova cast,

36



poprojektova cast. Behem projektu vzdy plati, Ze Cas jsou penize a efektivni fizeni Casu je
zakladem uspéchu. (Bendova, K., 2012)

Jednou ze stézejnich casti kazdého projektu je jeho monitoring a hodnoceni.
Monitoring projektu probiha v prubéhu projektu i po jeho skonéeni. Hlavnim tkolem
monitoringu je sledovani pribéhu projektu, porovnavani soucasné situace s naplanovanymi
cili. JVMRPIC, 2017)

V pribehu projektu se uziva nespocetné mnozstvi metod, technik, nastrojii a postupti.
K nejznaméjSim z nich patii naptiklad Studie ptilezitosti (Oportunity studies), jejiz podstata
spocivd v nalezeni a analyzovani pfilezitosti pfed zahajenim projektu, které by mohly byt
ptinosem ptedevsim z ekonomického hlediska. Studie piilezitosti ma odpovéd na otazku, zda
je vhodna doba na navrh a realizaci zamysleného projektu. (Bendova, K., 2012)

Studie proveditelnosti (Feasibility studies) slouzi k posouzeni Zzivotaschopnosti
navrhovaného projektu, zda je mozné ho technicky zrealizovat, a zda je ndkladova naro¢nost
akceptovatelna a projekt bude ziskovy. Vzdy je nutné posoudit vSechny realiza¢ni alternativy
a poskytnout veskeré podklady pro samotné investicni rozhodnuti a to pfedev§im pii
projektech investi¢ni povahy. Studie ekonomické proveditelnosti projektu je v Ceské
republice vyzadovana za ucelem zjistit, zda je o dany projekt na trhu zajem. (Marek, D.
& Kantor, T. 2009)

Logicky ramec je povinnou c¢asti projektové dokumentace predkladané k ziskani
dotace z EU. Work breakdown structure (WBS) je nastroj slouzici k rozdé€leni dekompozice
projektu na mensi c¢asti. Cilem WBS je strukturalizovat a hierarchizovat a racionalizovat
projektové ukoly do ptehledné podoby. WBS vyuzivd dva druhy zobrazeni - funkéni ¢i
grafické. Earned Value Management (fizeni dosaZené hodnoty) dohliZi na dodrZeni termind

v kombinaci s ¢erpanim nakladt. (Bendova, K., 2012)
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3.3 Projekty EU

Soucasné dob¢ na pad¢ strukturalni politiky EU rozliSuje dva zakladni typy projekta,
projekty investicni a projekty neinvesticni. Projekty investi¢ni jsou tzv. tvrdé projekty
a primarné¢ se zaméfuji na pofizeni investiéniho majetku, ktery slouzi k realizaci vstupt
avystupti a k napliiovani cili projektu. Investi¢ni projekty jsou financované z Evropského
fondu regionalniho rozvoje. Neinvesti¢ni projekty jsou Oznacovany jako projekty mékké
a jsou financované z Evropského socidlniho fondu. Vysledky investi¢ni projektt se projevi az
na konci projektu, kdezto u neinvesti¢nich se projevi uz v prubéhu. V obdobi 2007-2013
fungovalo tzv. kifizové financovani v programech financovanych z ERDF. Kiizové
financovani lze uplatnit do 10 % celkovych uznatelnych vydajii projektu. VétSinou se jedna
z fondt EU v Ceské republice jsou Smlouva o fungovani EU ¢lanek 87 a Zakon o ochrané
hospodarské soutéze ¢. 143/2000 Sb., ve znéni zakona ¢. 361/ 2005 Sb. (Marek, D. & Kantor,
T., 2009)

V ramci projekti financovanych z fondii EU existuji tzv. spoleéné podminky pro
programy, které museji byt dodrzeny. Kazdy projekt musi byt v§eobecné uzitecny a efektivni.
Népad jakéhokoliv projektu musi obsahovat znaky/parametry konkrétniho operaniho
programu. Kazdy program ma pfesné datum ukonceni. Projekty financované z EU musi mit
vzdy projektovou kostru, musi byt realizovatelné a musi byt vytvoien odhad néklada
a projektovy rozpocet. Takovéto znaky jsou velmi podobné podnikatelskému planu. VSechny
projekty se vyhodnocuji na zékladé kritérii, ktera rozdélujeme do dvou skupin, na statické
a dynamicka. Neménna (statickd) kritéria zvazuji pfedevS§im cash flows. Uvazuji Casové
omezeng a v principu nepracuji s riziky. Na druhou stranu dynamicka kritéria pocitaji s cash
flow a berou v uvahu Zivotnost projektu a prodélany zisk. (Camska, D., 2012)

Projekty financované z fondi Evropské unie jsou jedineCnym typem projektd,
realizovanych po celé Evropé. Evropskd komise stanovuje stejnd pravidla pro vSechny
Clenské staty. Vlivy a vysledky jednotlivych projekti se odlisuji, nékteré zem¢e maji s projekty
velké zkuSenosti, jiné tapou a hledaji nejvhodné€jsi cesty. Praci jim usnadnuji vypracované
dokumenty jako Narodni rozvojovy plan, Narodni strategicky referencni ramec, které maji
technickou perspektivu a jsou uzitecné pro poskytovani pfimych pokynii pro mistni spravy
zalozené na analyze makroekonomickych systémi. Jsou tak dilezitymi ndstroji vyvinutymi
konkrétn¢ pro kazdou c¢lenskou zemi v souladu s cili Evropské unie. Projekty financované

evropskymi fondy jsou zvlastnim typem, maji specifické charakteristiky a potiebuji téz
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ptizpisobeny typ fizeni. Komplikace, které se vSak momentalné v takovychto projektech
objevuji, neni malo. Ve fazi zadosti o finance se jedna o slozitou byrokracii. V prostiedi
manazerskych tyml chybéji scénaie a opatfeni, které by v pribehu faze planovani zvazovaly
vyvoj sménného kurzu a urokové sazby. Problémem je téZ nedostatek vlastnich zdroji na
projekt, ktery zpisobi obtize v situaci, kdy se proplaceni dotaci opozdi. Z tohoto diivodu by
bylo vhodné mit vice alternativni zdroji. (Muresan, |. & Crisan, E., 2013)

Projekt je dokoncen, jestlize jsou splnény cile a z4jmy investort. Projekty maji rtizny
rozsah a razné cile. Existuji projekty vétsi, ale téz 1 projekty mensiho charakteru. Nekteré
projekty trvaji nékolik mésici, jiné trvaji n€kolik let. Projekty, financované ze strukturalnich
fondt, musi spliiovat formalni zalezitosti a byt v souladu s podminkami programu. Projekt
tedy musi pfispivat k naplnéni cile programu. (Marek, D. & Kantor, T., 2009)

StéZejni je monitoring finanéni pomoci ze strukturalnich fond EU na centralni arovni.
Ten je zékladnim zdrojem informaci, které jsou potiebné k fizeni, koordinaci a k tvorbé
pravidelnych monitorovacich zprév, analyz o realizaci Narodniho strategického ramce pro
ministerstva, organy Evropské komise, vladu CR i pro vefejnost. K aktudlné platnym
dokumentiim v oblasti monitoringu patfi Monitorovani finan¢niho pokroku, Monitorovani
vécného pokroku, Monitorovani horizontalnich témat a Monitorovani efektivnosti systémd.
Monitorovani finanéniho pokroku lze chdpat jako nastroj ke sledovéni finan¢nich toku
v ramci projektového cyklu. Skrze tento dokument se vykazuje na centralni trovni napliiovani
realizace NSSR Evropské komisi, vladé€ i1 vetfejnosti. Monitorovani vécného pokroku souvisi
S vécnou podstatou cile projektu a umoznuje sledovani shody mezi cilem a souasnym stavem
skrze meéfitelné indikatory. V rdmci Monitorovani horizontdlnich témat je hlavnim cilem
zkoumat, zda projekty nezaméfené na Zivotni prostiedi jej neposkozuji a nenici jej. (MMR,
2012)

Monitorovaci zpravy podava piijemce dotace elektronicky. Zadatel ma povinnost
plnit zavazné ukazatele v takovém rozsahu a terminu, ke kterému se zavdzal v podminkach.
Paklize nebude dosazeno cilovych hodnot zavaznych ukazatelii ve stanoveném terminu, hrozi

Zadateli sankce. (JVMRPIC, 2017)
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Cil prace

Cilem diplomové prace je analyza vyuziti finan¢nich zdroji z fondi Evropské unie
k vystavbé silnic a dalnic v Jiho¢eském kraji v programovém obdobi 2007-2013. Prace
ovéiuje vyzkumnou otdzku, zda byly finanéni prostfedky z Evropské unie Cerpany efektivng,
a zda ovlivnily rust a rozvoj regionu. Dil¢im cilem prace je popsat jednotlivé realizované
projekty zamétené na vystavbu silnic a dalnic v JihoCeském kraji, zanalyzovat je a téZ provést
analyzu finan¢nich prostfedkt, které byly na dané projekty vyuzity a tim zhodnotit tspésné ¢i
neuspésné Cerpani financi z EU v souladu se strategickymi cili v programovém obdobi 2007-
2013. Dalsim dil¢im cilem je vyhodnoceni vlivu uskute¢nénych projekti na rozvoj kraje
a nastinéni potencialniho vyvoje vyuzivani finanénich prostiedkt z fondi EU v programovém

obdobi 2014-2020.

Metodika prace

K vypracovani diplomové prace byly nejprve prostudovany informace a data
z odborné literatury tykajici se Evropské unie, Regionalni politiky, Evropskych strukturalnich
a investi¢nich fond a Projektového managementu. Dalsi potiebné informace byly ziskany
z oficialnich webovych stranek vefejnych instituci — Reditelstvi silnic a dalnic, Ministerstvo
dopravy CR, Jihodeského kraje a Evropské unie. Literarni reSerSe vychazi z Geskych
| zahrani¢nich zdroji. Zahrani¢ni zdroje jsou tvofeny pfevazné impaktovanymi odbornymi
clanky. Teoreticka cast vysvétluje zakladni podstaty regionalni politiky EU, vymezuje pojmy
doprava, silni¢ni komunikace, dopravni politika EU, programové obdobi 2007-2013,

projektovy management a problematiku projektti financovanych Evropskou unii.

K vypracovani praktické ¢asti diplomové prace, kterd je kvalitativni povahy® bylo
potieba ziskat velké mnozstvi dat. Ke zpracovani ziskanych dat byla pfedevSim vyuzita
sekundarni analyza. Sekundéarni analyza dat pfedstavuje dalsi vyuZzivani jiz znadmych udajt.
(Reichel, J., 2009). Jedna se o reanalyzu jiz pouzitého materialu. Pracuje se s primarnimi daty
(datové soubory) a téz stzv. kondenzovanymi daty (napf. tabulky). Jednd se o snahu

zpracovat data odlisSnym zptsobem. (Sedlakova, R., 2013)

Prvnim krokem K vypracovani praktické Casti byl sbér dat tykajici se problematiky

financovani vystavby a modernizace silnic v Jiho¢eském kraji. Data byla nasledné

3 Kvalitativni vyzkum je vyzkum, ktery nevyuziva statistickych metod a technik. (Reichel, J., 2009)
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analyzovana z hlediska jejich efektivity. Data potiebna k sepsani praktické casti diplomové
prace byla ziskana z Odboru silni¢ni dopravy Krajského tGfadu Jihogeské kraje, z Reditelstvi
silnic a délnic, z webovych stranek Regionalniho informacéniho systému a z databaze Ceského
statistického tfadu a z webovych stranek Ministerstva dopravy. Dalsi dil¢i ¢ast prace byla
analyza finan¢nich obnost poskytnutych z ROP Jihozapad na projekty silnic II. tfidy, pro
kterou byla data ziskdna komunikaci s pracovnici z Odboru vefejnych zakazek a investic
Jihodeského kraje. Na zakladé spoleéné komunikace s pracovnikem zRSD byly
vyhodnocovany cerpané prostiedky z evropskych fondi na vystavbu dalnic, rychlostnich
silnic a silnic L. tfidy. Byly provedeny dva polostrukturované rozhovory. Dotazovanymi byly
kompetentni osoby z oblasti silni¢nich projektd. Prvni dotazovanym byl zaméstnanec
Reditelstvi silnic a dalnic z odd&leni vystavby a dalsi dotazovana byla pracovnice z Odboru
vetejnych zakazek a investice Jiho¢eského kraje. Rozhovory byly soucasti triangulace., kterd
zamérn¢ vyuziva nékolik riznych zdroji dat a prostfedkli pro jejich sbér, napiiklad
kombinace zakladniho vyzkumného souboru a rozhovord. (Hendl, 2016) Rozhovory potvrdily
¢i vyvratily nékteré jiz ziskané informace a tézZ ptinesly informace zcela nové, ¢imz umoznily

naplnit cil pfedloZené prace.

Dale poslouzila ziskana data tykajici se finan¢nich prostfedkti ke komparaci s daty
ziskanymi z Ceského statického tfadu. Byla provedena komparaéni analyza, coz je metoda
zaloZzena na komparaci (z lat. comparare, srovnavat). Komparace je zakladni metodou
hodnoceni. Jedna se o srovnavaci metodu, kterou lze vyuzit jak pii ziskdvani poznatkt, tak pfi
jejich zpracovavani.(Linhart, J. & Vodakova, A. 2017) Doslo Kk propojeni finan¢nich dat
svyvojem HDP a primémé hrubé mésicni mzdy v JihoCeském kraji. Data byla téz
komparovana s daty 0 vyvoji prepravy zbozi po jihoCeskych silnicich za dané programové
obdobi. Ugelem této syntézy bylo vyhodnoceni vlivu uskute¢nénych silni¢nich projektt na

rozvoj Jihoc¢eského kraje.
Seznam otazek vypracovanych pro rozhovor se zaméstnancem RSD:

1. Jak byste zhodnotil Cerpani dotaci na projekty dopravni infrastruktury z OP
Dopravy. Konkrétnéji projekty délnic, rychlostnich silnic a silnic L. tfidy v Jiho¢eském

kraji v programovacim obdobi 07-13.

2. Objevily se néjaké komplikace ¢i problémy pfii realizaci projekti? Mély projekty

néjaké nedostatky, které se musely feSit?
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3. Je zde néco, co byste v ramci realizace téchto projektd vyzdvihl? Co se opravdu

povedlo?

4. Podle jakych kritérii se v tenderech vybiraly stavebni spolecnosti? Rozhodovala
pouze cena nebo se zhodnocovaly i jiné aspekty? Jakym zplsobem je oSetfena kvalita
vysledku projektu? Tendry na vystavbu D3 (Veseli n. L. — Tébor) a R4 stavély tfi
spole¢nosti Eurovia, Strabag a Metrostav — chtéla jsem se zeptat, na zéklad¢ jakych

kritérii byly firmy vybrany.

5. Dalsi otazku bych vénovala dalnici D3. Co je podle Vas pii¢inou pomalé vystavby.
Opravdu je to ,Spatna“ ceskd legislativa, kterd vice nahrava eko-aktivistim nebo
jinym skupinam obyvatel, ktefi s dalnici nesouhlasi. Pro¢ neustale stoupaji naklady na

vystavbu. MiiZe za to neustalé odkladani staveb, jak uvadi NKU?

6. Nyni bych se vénovala otazce ceny vystavby silnic v CR. Neustale se debatuje
0 tom, pro¢ Castky, které jsou zvefejiiovany, jsou vysoko nad prumérem zbytku
Evropy. RSD se na svych strankach k této problematice vyjadiovalo slovy, Ze nékteré
zemé do ceny projektli nezapoéitavaji vie, co Ceska republika. Chtéla jsem se zeptat,
to doopravdy neexistuje platné dany rozpis vSeho, co se musi do ceny za projekt
ptipocitat. (v rdmci EU). Déle jsem se chtéla zeptat, pro¢ jedna strana fika, ze nelze
porovnavat projekty u nas s projekty napiiklad v Némecku a na druhou stranu je tu
NKU, ktery ve své tiskové zpravé z roku 2013 uvadi komparaci ceny silni¢nich staveb

v CR a v Némecku. Je mozné tedy ceny porovnat & nikoliv?

7. V programovacim obdobi 2007-2013 neexistoval Zadny stfednédoby ani
dlouhodoby koncepcéni material, ktery by vymezil naléhavost a priority staveb
v zavislosti na dostupnych zdrojich. Jak uvadi NKU: ,,RSD zahajovalo pripravu
a samotnou vystavbu projektii, aniz by na jejich dokonceni mélo zajisténé penize,
navysovani nakladii pak cely problém umocnilo . Chtéla bych se zeptat, pro¢ tomu tak

bylo?

8. Dalsi otazka sméfuje opét k D3. Z jakého diivodu se stavi rozkouskované namisto
plynulého navazovéani usekd. Mé& to néjaky vyznam nebo to souvisi s vykupem

pozemki?

Seznam otazek vypracovanych otdzek pro rozhovor se zaméstnankyni Krajského tfadu

Jihoceského kraje:
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1. Jak byste zhodnotila cerpani dotaci z ROP Jihozapadu v oblasti dopravy? Byl
JihocCesky kraj tspésny? Co bylo diivodem uspésnosti schvaleni vSech zadosti projektii

tykajicich se silnic II. tfid?

2. Objevily se néjaké komplikace ¢i problémy pfi realizaci projekti? Mély projekty

n¢jaké nedostatky, které se musely fesit?

3. Je zde néco, co byste v ramci realizace téchto projekt vyzdvihla? Co se opravdu

povedlo?

4. Nasly se v kone¢nych vyhodnocenich projektu a v monitoringu néjaké poznatky,
které by mohly napomoci k zlepSeni budouciho cerpani evropskych prostiedki

V oblasti modernizace a rekonstrukce silnic II. t¥idy?

5. KdyZz se koukneme na umisténi projektl, nejvice jsou projekty situovany
severozapadné a severovychodné od Ceskych Bud&jovic. Jedna se o né&jaky takticky

krok nebo je to jen ndhoda?

6. Celkem 11 projekti se zaméfovalo na rekonstrukci mosti na silnicich II. tfidy.
Vybiraly se mosty, které byly v nejvice havarovaném stavu, nebo se zhodnocovala
jeste jina kritéria?

7. Podle jakych kritérii se v tenderech vybiraly stavebni spole¢nosti? Rozhodovala

pouze cena nebo se zhodnocovaly 1 jiné aspekty?

8. Jaky je zpisob fizeni kvality? Dale bych se chtéla zeptat, jakym zplisobem je

oSetiena kvalita vysledku projektu.

9. KdyZz porovname Strategii rozvoje JihoCeského kraje 07-13 a 14-20, v oblasti
dopravy na sebe hodné navazuji. Mluvi se zde predevSim o realizaci silnic I. tfidy,
kterych se postavilo 07-13 malé mnozstvi oproti planim. Naopak silnicim II. tfidy se
ve Strategii moc pozornost nevénuje, 1 piesto, Ze se podafilo uskuteCnit velké
mnozstvi. Je pravdou, Ze se upfednostiiuje vnéj$i napojeni kraje pted vnitinim
propojenim v regionu? Nynéjsi prioritou €. 1 je vybudovani obchvatli mést a obci. Jiz

se uskutecnily néjaké projekty v programovém obdobi 14-20?

10. Jak si vysvétluje rozdil v cenach projektii vystavby silnic u nas a v zahrani¢ni?
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11. A posledni otazku bych vénovala délnici D3. Co je podle Vas pfi¢inou pomalé
vystavby. Opravdu je to ,,Spatna“ ceska legislativa, kterd vice nahrava eko-aktivistim

nebo jinym skupinam obyvatel (obce, mésta), kteti s dalnici nesouhlasi?
Metody sbéru dat

Data byla ziskana z Odboru silniéni dopravy Jihoeského kraje a z Reditelstvi silnic
a dalnic CR. Ziskana data byla doplnéna o informace z Regionalniho informaéniho systému
a o data z Ceského statistického tfadu. Pro zpracovani piedloZené prace byla pouzita data za

obdobi 2007-2016. Vytvofené databaze jsou aktualni k 1. 1. 2017.

Praktickou ¢ast diplomové prace 1ze oznacit za vyzkum kvalitativni povahy s vyuzitim
sekundédrni analyzy dat. Dale byla provedena komparativni analyza u jednolitych projektl
a predev§im komparace mezi projekty RSD a projekty Jihoeského kraje. Téz byla pouzita

indukce, triangulace a fizené polostrukturované rozhovory.
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Prakticka Cast
1 Projekty dalnic a silnic I. tfidy a jejich financovani

Programové obdobi 2007-2013 bylo pro Jihocesky kraj pomémé vyznamné. V tomto
obdobi se oteviela cast dalnice D3 a téz doslo k vybudovani rychlosti silnice R4. Tyto dv¢
zminéné dopravni komunikace umoznily subjektim snadnéji a rychleji cestovat do hlavniho
meésta Prahy. Projekty dalnic a silnic 1. tfidy nespadaji do spravy Jihoceského kraje.
Zalezitosti tykajici se téchto komunikaci spadaji do gesce Reditelstvi silnic a dalnic Ceské

republiky.

V roce 2007 téz dobihaji projekty modernizace a vystavby silnic . tfidy z predchoziho
programového obdobi 2004-2006. Jednalo se 1/4 Nova Houznd — Hlinisté, 1/34 Straz nad

Nezarkou a /39 Hofice na Sumavé — Cerna v PoSumavi.

Projekty uskuteénéné v tomto programovém obdobi 07-13 jsou rozdéleny nejprve do

tfi tabulek, které odd¢€luji projekty silnic I. t¥id s projekty dalnic a rychlostni silnic.

Tabulka ¢. 4

Projekty silnic 1. tiidy
Nizev proickt Celkové Vyse dotace | Zdroj Podil dotace v | Postavené
CVPTOJSRI | haklady (K&) | zEU (K&) | dotace % km
Silnice 1/34
propojent 915050 698 | 712195710 | ERDF | 77,83128427 | 1,543
dopravnich
okruhti

(Zdroj: RSD, vlastni zpracovani)

Tabulka ¢. 5

Projekty dalnic - programové obdobi 2007-2013

, . Celkové Vyse dotace z . Podil dotace v | Postavené
Nazev projektu naklady (K&) EU (K&) Zdroj dotace % Kkm

Dalnice D3 4 4 956 197 550 | 9 001 587 788 Fond 1 613130064 | 25,01
Veseli - Tabor soudruznosti

(Zdroj: RSD, vlastni zpracovani)
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Tabulka ¢. 6

Projekty rychlostnich silnic - programové obdobi 2007-2013

Nézev proiektu Celkové naklady | VySe dotace z| Zdroj Podil postavené
proj projektu (K¢) EU (K¢) dotace | dotace % km
R4 Mirotice - 1219119477 | 977136946 | ERDF | 8015 588
Tiebkov
Krizovatka R4 -1/20 | 4 397 756756 | 537188161 | ERDF | 3843 261
Nova Hospoda

(Zdroj: RSD, vlastni zpracovéni)

V ramci projekti silnic 1. tfidy byly nédklady financovany ze 77 % finan¢nimi
prosttedky z Evropské unie. Dotace plynuly z Evropského fondu regiondlniho rozvoje.
Celkem bylo postaveno necelych 1,543 km za 915 050 698 K¢. Cena za 1 km silnic 1. téidy je
52 329 897,6 K¢.

V kategorii dalnic a rychlostnich silnic bylo postaveno celkem 33,5 km silni¢ni sité.
Celkové naklady cinily 15477 617 027 K¢. Cena za 1 km postavené dalnice ¢i rychlosti
silnice byla 462 018 418,7 K¢. Dalnice byly financovany z Fondu soudruznosti, procentualné
se jedna o pokryti necelych 65 % celkovych nakladt projektu.

Rychlostni silnice byly financovany z Evropského fondu regionalniho rozvoje. Projekt
R4 Mirotice — Tiebkov ziskal podporu 977 136 946 K¢, coz je 80 % celkovych naklada
projektu. Naopak vystavba kiizovatky R4 — I/20 Nova Hospoda byla financovana ptedevSim
ze statniho rozpoctu. Finanéni prostfedky z evropskych fondl pokryly 38 % nakladi.

Spojeni kategorie dalnic a rychlostnich silnic muze ovlivnit cenu za 1 km silnice.
Z tohoto dliivodu se zaméfime nyni jen na cenu 1 km délnice. Za programové obdobi 2007 —
2013 bylo v JihoCeském kraji postaveno 25,01 km dalnic. Celkové néklady cinily
14 258 497 550 K¢. Cena 1 km dalnice tedy ¢inila 570 111 857,3 K¢, coz je vysoko nad
pramérem cen 1 km dalnice Ceské republice. V Ceské republice byla v roce 2013 primérna
cena 1 km dalnic 416 mil. K& Rozdil necelych 150 mil. K¢ miiZze byt ovlivnén naro¢nosti
stavby. Usek Tabor — Veseli n. L. je postaven na n&kolika mostech, v $patné piistupném
terénu plném bazin a moktad. Postaveno muselo byt i n¢kolik biokoridora, aby se zachoval
krajinny rdz této oblasti. V kategorii rychlostnich silnic bylo postaveno celkem 8,49 km za

1219119 477 K¢. Primérna cena 1 km rychlostni silnice je 143 594 755,8 K¢, coz je Castka
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vyrazné nizsi oproti praiméru v celé Ceské republice, ktery byl v roce 378 mil. K&. Roli mohl

hrét opét krajinny rdz a nizs§i naroc¢nost terénnich tprav.

Za celé programové obdobi 2007 — 2013 bylo v JihoCeském kraji postaveno
35,043 km dalnic, rychlostnich silnic a silnic I. tfidy. Celkové néaklady Ccinily
16 392 667 725 K¢&. Z toho bylo pies 10,6 mld. K¢ ziskédno z evropskych fondd. Cena za 1 km
komunikace byla 467 787 225 K¢, coz je vice nez praméma cena za 1 km v celé Ceské
republice, ktera Cinila 397 mil. K¢. Souhrnny piehled financi ukazuje nasledujici tabulka.

Primérny podil dotace na celkovych nakladech projektu je 65 %.

Tabulka ¢. 7

Souhrn naklada projekta dalnic, rychlostnich
silnic a silnic L. tFidy

Celkova cena za staveb (v K<) 16 392 667 725

Celkova vyse dotace (v K¢&) 10 690 920 444

Celkova vyse dotace z ERDF 1 689 332 656

(v K¢)
Celkova vyse dotace z FS (v 9001 587 788
K¢)
Celkem km dalnice a I. tfida 35,043

Cena za km dalnice a I. tiidy 467 787 225

(Zdroj: RSD, vlastni zpracovani)

Nasledujici tabulka sefazuje projekty dalnic, rychlostni silnic a silnic I. tfidy chronologicky
podle data zahdjeni a ukonceni stavby. Tabulka nam ukazuje, Ze vétSina projekta trvala cca
4 roky. Nejdéle trvala vystavba dalnice D3 v tseku Veseli n. L. — Tébor. Vystavba rychlostni

silnice R4 trvala 4 roky a propojeni dopravnich okruhti bylo vybudovano téz za 4 roky.
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Tabulka €. 8 — Projekty dalnic a rychlostnich silnic

Nézev projektu

Datum zah4jeni

Datum ukonceni

Ktizovatka R4 — 1/20 Nova 21.9. 2005 30. 9. 2008
Hospoda
R4 Mirotice - Tiebkov 10. 1. 2008 31. 3. 2012
Dalnice D3 Téabor — Veseli 9.9.2008 30. 6. 2014
n. L.
Silnice 1/34 — propojeni 1.12. 2008 30. 6. 2012

dopravnich okruht

(Zdroj: RSD, vlastni zpracovani)
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1. 1 Detailni popis jednotlivych projektl — dalnice, rychlostni silnice a silnice I. tfidy

Projekty dalnic a rychlostnich silnic

Dalnice D3 Tabor - Veseli nad LuZnici

Piijemce RSD

Misto realizace projektu JihoCesky kraj

Presné misto realizace Tébor; Plana nad Luznici; Roudn4;
Sezimovo Usti; Sobéslav; Veseli nad
Luznici

Datum zahajeni 9.9.2008

Datum ukonceni 30. 6. 2014

Datum schvéleni projektu Ridicim organem  12. 6. 2009

OP Doprava

Projekt schvalen v ramci prioritni osy 2 - Vystavba a modernizace dalni¢ni
a silni¢ni sit¢ TEN-T

Oblast podpory 2.1 - Modernizace a rozvoj dalnic a silnic
sit¢ TEN-T

Zdroj financovani Fond soudruznosti

Schvaleny ptispévek z fonda 9001 587 788 K¢

Celkové néaklady projektu véetné¢ DPH 14 258 497 550 K¢

Stavba dalnice D3 v useku Tabor - Veseli nad Luznici v délce 25,01 km.
Cely usek byl rozdélen do nekolika usekt.. Soucasti staveb byla vystavba nékolika dalni¢nich
mosti, mimourovinovych kiizovatek a biokoridori. Nejvétsim objektem celé trasy byl most

pres trat’ CD, pivodni silnici I/3 a celé tidoli Luznice v délce cca 1 km.

Cilem projektu bylo odvedeni dopravy z obydlenych lokalit, odstranéni nedostatecné
kapacity, odstranéni bodovych zdvad, snizeni dopravnich nehod, sniZeni zasazeni hlukem,
exhalacemi, zkraceni jizdni doby, apod. Realizace projektu vede ke zlepSeni bezpecnosti
a plynulosti provozu a prispiva ke snizeni negativniho vlivu silni¢ni dopravy na zivotni
prostiedi.

Vystavba dalnice D3 zajist'uje propojeni hlavniho mésta Prahy se stfedoceskym a jihoceskym

regionem. Dalnice D3 se stane dillezitou souc¢asti evropského severojizniho spojeni.
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Rychlostni silnice R4 Mirotice - Tiebkov

Piijemce

Misto realizace projektu

Ptesné misto realizace

Datum zahéjeni

Datum ukonceni

Datum schvaleni projektu Ridicim organem
OP Doprava

Projekt schvalen v ramci prioritni osy
Oblast podpory

Zdroj financovani
Schvéleny piispévek z fonda
Celkové néaklady projektu véetné DPH

RSD

JihoCesky kraj
Piedotonice, Mirotice
10. 1. 2008
31.3.2012
7.5.2008

4 - Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T
4.1 - Rekonstrukce a modernizace na
silnicich I. tfidy mimo TEN-T

Evropsky fond regionalniho rozvoje

977 136 946 K¢

1219119477 K¢

Piedmétem projektu byla vystavba rychlostni silnice R4 v kategorii R22,5/100 (rychlostni

silnice, 22,5 m dopravni prostoru, max. rychlost 100 km/h) v délce 5,88 km mimo trasu

stavajici silnice 1/4. Soucasti vystavby tuseku je 9 mostnich objektd v celkové délce 291,5 m.

Stavba R4 Mirotice — Tiebkov je soucasti souboru staveb dopliujici rychlostni silnici R4 na

kiizovatku I/20 u Nové Hospody, a pokracujici silnici 1/4 ptes Strakonice a Vimperk, az na

hranici s Némeckem. Stavba je dilezitou soucasti silnice /4 a R4 Praha — Strakonice —

Vimperk — Strazny — hranice Némecko, ktera je v Giseku Praha — mimouroviova kiizovatka

(MUK) Nova Hospoda navrzena k postupné prestavbé na rychlostni silnici R4. Zaroveti

umozituje rychlé spojeni Prahy a Ceskych Budé&jovic pies Pisek. Stavba oddéluje dalkovou

amistni obsluznou dopravu, ¢imz napoméha ke zvySeni cestovni rychlosti a soucasné

bezpecnosti provozu.
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Rychlostni silnice R4 kriZzovatka 1/20 - Nova Hospoda

Piijemce RSD

Misto realizace projektu JihoCesky kraj

Presné misto realizace Piedotice, Drhovle

Datum zahéjeni 21. 9. 2005

Datum ukonceni 30. 9. 2008

Datum schvaleni projektu Ridicim organem  12. 12. 2007

OP Doprava

Projekt schvalen v ramci prioritni osy 4 - Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T

Oblast podpory 4.1 - Rekonstrukce a modernizace na
silnicich I. tfidy mimo TEN-T

Zdroj financovani Evropsky fond regionalniho rozvoje

Schvéleny piispévek z fonda 537 188 161 K¢

Celkové néaklady projektu véetné DPH 1397 756 756 K¢

Predmétem projektu byla vystavba rychlostni silnice R4 v kategorii R22,5/100 a tseku
pfipojeni silnice 1/20 v téZe kategorii v rAmci vystavby mimotiroviiové kfizovatky. Ugelem
stavby bylo vybudovani kapacitni mimotroviiové kiizovatky s bezkoliznim piipojenim silnic
I/4 (budouci rychlostni silnice R4) a silnice 1/20 (E49). Zminéné komunikace propojuji
JihoCesky kraj se StiedoCeskym a Plzenskym krajem. Lokalita Novd Hospoda lezici
severozapadné od Pisku je mistem, kde se vzajemné kiizi dv€ silnice prvni tfidy. Jedné se
0 silnici vedouci od Prahy smérem na Strakonice a hrani¢ni pfechod Strdzny se SRN a silnici
1/20 vedouci z Ceskych Budgjovic pies Pisek na Plzei. Pro zabezpedeni za¢lenéni stavby do
krajiny a sniZzeni dopadu na zivotni prostfedi jsou soucasti stavby pasivni protihlukova

opatfeni a ozelenéni stavby.
Vystavba kiiZovatky umoznila podstatné zkraceni jizdnich dob, zvySeni bezpecnosti

Jizdy a odstranéni dopravnich kongesci. Realizaci projektu doslo také k vyraznym tsporam

provoznich nakladi, zlepSeni dostupnosti regiont a ke snizeni dopadl na Zivotni prostiedi.
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Projekty silnic I. tfidy

Silnice 1/34 propojeni dopravnich okruhii Ceské Bud&jovice

Ptijemce

Misto realizace projektu

Ptesné misto realizace

Datum zahéjeni

Datum ukonceni

Datum schvaleni projektu Ridicim organem
OP Doprava

Projekt schvalen v ramci prioritni osy

Oblast podpory

Zdroj financovani
Schvaleny ptispévek z fondl
Celkové néaklady projektu véetné DPH

RSD

Jihocesky kraj
Ceské Budgjovice
1.12. 2008

30. 6. 2012
14.11. 2011

4 - Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T
4.1 - Rekonstrukce a modernizace na
silnicich I. tfidy mimo TEN-T

Evropsky fond regionalniho rozvoje

712 195 710 K¢

915 050 698 K¢

Piedmétem projektu byla vystavba pielozky silnice 1/34, jako &tyiproudové komunikace,

vedené soubézné se stavajici silnici I/3. Pielozka je v celkové délce 1,543 km v kategorii MS

16,50/70. (Sbérna pozemni komunikace = MS, méstskd pozemni komunikace, v Sifce 16,5 m

hlavniho dopravniho prostoru, za lomitkem navrhovana rychlost 70 km/hod.

Soucasti stavby jsou i 4 mostni objekty v celkové délce 171m, meziuroviiova kiizovatka

(MUK) s mistni komunikaci a okruzni ktizovatka pro budouci napojeni Zanadrazni ulice.

Dale byly soucasti projektu upravy dotCenych inzenyrskych siti, protihlukové opatieni

a upravy uzemi.

Zacatek stavby navazal na stavajici silnici 1I/157 v Nadrazni ulici Groviiovou stykovou

ktizovatkou a nasledné pielozka prochazi pod Zelezni¢ni trati. Konec stavby navazuje na

vétev velké okruzni kiiZovatky na OkruZzni ulici.
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2 Projekty silnic Il. tfidy

V ramci programového obdobi 2007-2013 bylo v Jihoc¢eském kraji zrekonstruovano ¢i
nove postaveno pies 190 km silnice 2. tfidy véetné 11 mostii. Nutné je vSak upozornit, ze
vramci projekti Modernizace komunikaci II. a III. tfidy, byly penize vyuzity i na
rekonstrukci komunikaci III. tiid, kterymi se tato diplomova prace podrobnéji nezabyva,
| pfesto, ze je JihoCesky kraj ma ve své sprave. JihoCesky kraj pracoval na projektech, na které
zadal dotace od Evropské unie v ramci programového obdobi 2007-2013, od roku 2008 do
roku 2015. Jak uvedl pan Jaroslav Mrazek z Krajského tfadu JihoCeského kraje, v ramci
projektu silnic II. tfidy byly vSechny projektové zadosti schvaleny a ziskaly dotaci z ROP
Jihozapad. V oblasti dopravy nebyl schvalen jen jeden projekt a to Zadost ,,Projekt

Modernizace Jihogeského letisté Ceské Budg&jovice, I1. etapa“.

Nasledujici tfi tabulky obsahuji struény piehled projektt, které jsou rozdéleny do
tabulek podle zaméteni. Tabulka ,, Projekty silnic II. tridy — programové obdobi 07- 13
ukazuje struény ptehled jednotlivych realizovanych projekti oprav a vystavby silnic II. téidy
dotované z Regionalniho opera¢niho programu Jihozapad, datum jejich schvaleni a aktualni
stav. Vybrany byly pouze projekty vystavby ¢i oprav silnic II. tiid, které tvoii 1633 km
silni¢ni sité¢ v JihoCeském kraji (stav k 1.1 2016). Jak ukazuje tabulka, vétSina projektil jiz
byla dokoncena, ¢i probihaji jejich konecné faze. U vSech projektd silnic II. tfidy byl
zadatelem JihoCesky kraj. Stézejni stavbou tohoto programového obdobi byla vystavba
pielozky silnic 1I/156 a 11/157 v Ceskych Bud&jovicich. Tato stavba byla realizovana ve vice
etapach. JihoCesky kraj téZ investoval do oprav a silni¢nich staveb v okrese Prachatice
a v oblasti Novohradska. Za velmi dileZitou stavbu je nutné oznacit 1 pielozku silnice 11/409

Plana nad LuzZnici, kterd propojila Planou nad LuZnici s ndjezdem na dalnic D3.

Druhé tabulka - ,, Vystavba a rekonstrukce mostii 07-13“ shrnuje vSechny stavby
a rekonstrukce mostl, které byly uskute¢nény a financovany v ramci programového obdobi
2007-2013. Celkem bylo zrekonstruovano jedenact mostl. VéEtSina projektl je jiz ukoncena,
nebo se nachazi v konecnych fazich projektu. Projekty zaméfujici se na vystavbu
a rekonstrukci mostd byly schvaleny v letech 2008 a 2010. Takovéto investice byly velmi

potiebnd, nebot’ vétSina téchto mosti byla v havarijnim stavu.
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Tteti tabulka obsahuje projekty zaméfené na modernizaci komunikaci nejen II. tfidy,
ale predevsim III. tridy, které tvofi v JihoCeském kraji 3810 km silni¢ni sité a jejich stav je
katastrofalni. Téz u této skupiny projekti dobihaji jejich posledni faze. JihoCesky kraj
vytvarel tyto projekty na zakladé vyzev ROPU Jihozapad a to od roku 2010 do roku 2015.
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Tabulka €. 9: Projekty silnice II. tfidy - programové obdobi 2007-

2013
Nazev projektu Zadatel Datum podpisu Stav projektu
smlouvy
Silnice 11/145 u VI P8 Projekt
Kratochvile Jihogesky kraj 22.4.2008 findln¢ uzavien
Silnice 11/145 T P8 Projekt
Husinec-B¢le¢ Jihoesky kraj 22.4..2008 finalné uzavien
Silnice 11/154 v .
pritahu obei | Jihodesky kraj | 19.9.2008 | . FO Prolekt
3 . finaln¢€ uzavien
Salmanovice
Prelozka silnic .
« P7 Vydaje
156 a V157V C | o eskg keaj | 28.12.2010 | projektu
Budé¢jovicich - 1. certifikovan
etapa, ¢ast 1.1a 1.2 y
Prelozka silnic
11/156 a 11/157 v P7 Vydaje
Ceskych Jihoc¢esky kraj 1.6.2010 projektu
Budé¢jovicich - 2. certifikovany
etapa, Cast 2.1
Silnice 11/154 Udoli
u Nogicihsliilradu - P7 Vydaje
11/154x11/156 a Jihoc¢esky kraj 1.6.2010 p.rOJektlg
" certifikovany
stavba mostu ev.c.
154-008
Prelozka silnic P6 Financovani
11/156 a 11/157 - 4. | Jihocesky kraj | 12.10. 2012 projektu
etapa ukonceno
Kaplice - pielozka P7 Vydaje
silnice 11/154, 11/158 | JihoCesky kraj 15. 4. 2013 projektu
- |. etapa certifikovany
Prelozka silnic
117156 a 11/157 v P7 Vydaje
Ceskych Jihocesky kraj 15. 4. 2013 projektu
Budgjovicich -2. certifikovany
etapa, ¢ast 2.2.
Ptelozka silnice P6 Financovani
11/409 Plana nad | JihoCesky Kkraj 15. 4. 2013 projektu
Luznici ukonceno
Prelozka silnic
11/156 a 11/157 v P6 Financovani
Ceskych Jihogesky kraj | 31.3.2014 projektu
Budé&jovicich - 1. ukonceno

etapa, ¢ast 1.1
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Tabulka ¢. 10: Vystavba a rekonstrukce mostia 07-13

Datum

Nazev projektu Zadatel schvaleni Faze projektu
Most ev.L. 135-011 Jihotesky kraj 19. 9 2008 P8 PrOJek‘E finaln¢
Sobéslav uzavien
Most ev.L. 12220-1 Jihotesky kraj 19. 9 2008 P8 PI‘OJGkE findlng
Hnévkovice uzavien
Most ev.¢. 17210-4 | .. . . . P8 Projekt findlné
Strelské Hostice Jihotesky kraj 19.9.2008 uzavien
Most w6, 149621 | Jinocesky kraj | 19.9.2008 | P Y3 projelan
y
Most ev.C. 15’532-1 Jihoesky kraj 19.9. 2008 P8 PrOJek‘E finéln¢
Roudné uzavien
Mostev.¢. 105-048 | .. . ., = . P7 Vydaje projektu
Kolodgje Jihotesky kraj 1.6.2010 certifikovany
Most ev.¢. 139-000A | ... . ., . . P7 Vydaje projektu
Pisek Jihocesky kraj 1. 6. 2010 certifikovany
Most ev.¢. 135-005 | .., . ... . P7 Vydaje projektu
B JihocCesky kraj 1.6.2010 certifikovany
Most ev. €. 159 - VR P7 Vydaje projektu
003 NeznaSov Jihotesky kraj 1.6.2010 certifikovany

(Zdroj: Odbor dopravy a silni¢niho hospodaistvi JihoCeského kraje, vlastni zpracovani)
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Vystavba a rekonstrukce mosti 07-13

Datum

Nazev projektu Zadatel schvalent Féze projektu
Most ev. ¢. 146 -
001 Hlubokéa nad
VItavou - nahon a q P7 Vydaje projektu
most ev. & 146 - 002 | Jnocesky kraj | 1.6.2010 certifikovény
Hluboka nad
Vltavou
Most ev. ¢. 128- . )
021E, Jindfichiiv | Jihodesky kraj | 1.6.2010 | ¥/ Vydaje projektu
Hradec certifikovany

(Zdroj: Odbor dopravy a silni¢niho hospodaistvi Jiho¢eské kraje, vlastni zpracovani)
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Tabulka ¢. 11: Programy modernizace II. a II1. tFidy

Nazev projektu | Zadatel Datum schvaleni | Faze projektu
Program L1
modernizace | JihoSesky P7 Vydaje

o : 28.12. 2010 projektu
komunikaci II. a kraj certifikovén
11 tidy (P3) y
Progrgm 4y o, P6 Financovani
modernizace JihocGesky .
o : 1.6.2010 projektu
komunikaci II. a kraj ukonéeno
II1. tfidy (P4)
Modernizace Tihotesky P6 Financovani
komunikaci II. a Krai Y 15. 4. 2013 projektu
111 tfidy (P5) J ukonéeno
Modernizace I P7 Vydaje
komunikaci II. a thﬁ:;:.Sky 15. 4. 2013 projektu
IIL. tidy (P6) J certifikovany
Modernizace Tihotesky P6 Financovani
komunikaci II. a Krai Y 9.7.2014 projektu
111 tiidy (P7) J ukonéeno
Modernizace I P7 Vydaje
o 1L o [ 1h§‘;§?ky 18.12. 2014 projektu
1. tiidy (P8C) J certifikovany
Modernizace a1 P7 Vydaje
o 1L o [ 1h§‘;§?ky 18.12. 2014 projektu
IIL. tfidy (PSA) J certifikovany
Modernizace Tihocesks P6 Financovani
komunikaci II. a oy Y| 18.12.2014 projektu
1L tfidy (P$B) J ukonéeno
Modernizace Tihogesks P6 Financovani
komunikaci II. a oy y 30. 3. 2015 projektu
IIL. tfidy (P9 A) J ukonéeno
Modernizace Tihocesks P6 Financovani
komunikaci II. a oy y 30. 3. 2015 projektu
111 tfidy (P9 B) J ukongeno
Modernizace Tihotesky P6 Financovani
komunikaci II. a oy y 30. 3. 2015 projektu
111 tfidy (P9 C) J ukonéeno

(Zdroj: Odbor dopravy a silni¢niho hospodarstvi Jihoceského kraje, vlastni zpracovani)
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2. 1 Detailni popis projekttl — komunikace Il. tfidy a modernizace mostu silnic Il. tfidy

Tato podkapitola piiblizi jednotlivé projekty a jejich cile. Na zavér této podkapitoly je

tabulka projekta s informacemi o jejich financovani.

Projekty silnic II. tfidy:

Silnice 1I/145 u Kratochvile — Cilem projektu byla kompletni rekonstrukce silnice
11/145 v tseku od km 74,380 pfed zamkem Kratochvile do km 76,469 silnice 11/145
smérem po obchvatu Netolice v celkové délce 2,089 km. Upravena byla 1 Sife
vozovky. Zrekonstruoval se stavajici klenbovy most, kanalizacni potrubi a tii
prechody.

Silnice 11/145 Husinec-Bélec¢ - Predmétem stavby byla vystavba nové pielozky silnice
11/145. Stavajici silnice 11/145 je ve zcela nevyhovujicim stavu. Stavba navazuje na jiz
vybudovanou a provozovanou novostavbu silnice v useku kiizovatka Vit&jovice
S provizornim ukon¢enim u obce Béle¢. Soucasny stav zapfiCifiuje nebezpeci pro
veskery stavajici a v poslednich letech vyrazné naristajici silni¢ni provoz po uvedené
silnici druhé tfidy. Vybudovanim pielozky dojde k odstranéni nékolika bodovych
zavad a k odstranéni trovinového kiizeni silnice II. tfidy se Zelezni¢ni trati novym
mostnim objektem.

Silnice 11/154 v prittahu obei Salmanovice - Celkovéa délka rekonstrukce silnice 11/154
v prittahu obci Salmanovice ¢ini 1,328 km. Byla provedena sanace konstrukénich
vrstev vozovky, polozeny nové obrusné vrstvy a ziizeno samostatné odvodnéni
komunikace jako jeji soucast. V ramci stavby musely byt jako vyvolané investice
provedeny 1 upravy na vedeni NN (nizké napéti), telefonnim vedeni a protihlukové
upravy nékterych ptilehlych objekti.

Pielozka silnic 11/156 a 1I/157 v C. Bud&jovicich - 1. etapa, ¢ast 1.1 a 1.2 - Projekt se
zabyval vystavbou nové komunikace v prostoru za nadrazim CD v Ceskych
Budéjovicich v tseku od Pekérenské ulice ptes byvaly pozemek zdvodu Sfinx,
urovilovym kiiZzenim vlecky Slévarna s Vodni ulici do kfiZzovatky s Rudolfovskou
tiidou. V tomto feSeném useku je nova komunikace nadale uvazovana jako silnice
11/157. Nova komunikace ma podle koncepce feSeni dopravy v navrhu tzemniho
planu mésta Spolec¢né s navazujicimi stavbami pievést dopravu z piednadrazniho
prostoru za Zelezni¢ni trat, a tim odleh¢it jak prostoru pied nadrazim CD, tak

i kfizovatce ul. Nadrazni a Rudolfovské u viaduktu. Tato komunikace ma zasadni
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vyznam pro celoméstsky komunikacni skelet i pro izemi Husovy kolonie, pfedevs§im
po dokonéeni podjezdu pod nadrazim CD a po napojeni na Nadrazni ulici.

Prelozka silnic 1I/156 a 1I/157 v Ceskych Budg&ovicich - 2. etapa, ¢ast 2.1 -
Predmétem predkladaného projektu je realizace jedné z etap tzv. "Zanadrazni"
komunikace, a to prvni stavba 2. etapy pielozky silnic 1I/156 a II/157 na uzemi
statutdrniho mésta Ceské Bud&ovice. Zalatek upravy navazuje na 1. etapu, jejiz
projektovy zamér byl predkladan do 5. vyzvy ROP NUTS II Jihozapad. Rozhrani
1.a2. etapy je v prostoru Vodni ulice na pravém biehu Dobrovodského potoka ve
vzdélenosti cca 85 m od okraje vozovky Rudolfovské tiidy. Dale je vedena
komunikace po pravém biehu Dobrovodského potoka proti jeho proudu, ptrechazi
Vrbenskou ulici priiseénou kiizovatkou fizenou svételné signalizacnim zatizenim. Za
kifizovatkou tato stavba (1. stavba 2. etapy) kon¢i. Soucésti stavby je dale uprava
Vrbenské ulice véetné vystavby nového mostu.

Silnice 11/154 Udoli u Novych Hrada - kiiz. sil. 1I/154x11/156 a stavba mostu ev.
¢.154-008 - Projekt byl zaméfen na rekonstrukci mostu ev.¢. 154 -008 v Udoli
u Novych Hradt, ktery spocival v jeho celkové demolici a na stejném misté vystavbé
mostu nového. Dale byla rekonstruovdna ¢ast navazujici komunikace 11/154 ve sméru
ke kfizovatce se silnici II/156. V souvislosti s vystavbou nového mostu byla v ramci
projektu vybudovéna i provizorni lavka pro pé&si pfes Novohradsky potok. Diky
projektu byla odstranéna jedna bodovd zdvada a prostfednictvim rekonstruované
silnice @ mostu doslo k lep$imu napojeni tizemi na regionalni centra, hraniéni
pfechody 1 dalsi nadfazenou sit’ silnic v Jihoceském kraji.

Prelozka silnic 11/156 a I11/157 - 4. etapa - Projekt Pielozka silnic II/156 a II/157 -
4. etapa ptredstavuje jednu z etap vystavby tzv. Zanadrazni komunikace budované na
Gizemi Statutarniho mésta Ceské Bud&jovice. Obsahem projektu byla vystavba silnice
II. tfidy za Ucelem doplnéni hlavniho dopravniho skeletu méstskych komunikaci
Ceskych Budgjovic a odlehéeni stavajicich pietizenych pritahovych tras II. tfid
(Novohradska ulice, Nadrazni ulice) vCetné neuralgickych dopravnich bodl ve mésté.
Utelem bylo rovnéz umoznéni zlep3eni napojeni mésta na nadiazenou silni¢ni sit’ - na
vyhledovou trasu dalnice D3 a mozny komer¢ni a rekreacni rozvoj ptilehlého tizemi,
jako nové rozvojové plochy. Cilem projektu bylo rovnéz sniZeni negativnich vliva
dopravy na zivotni prostiedi - obyvatelstvo mésta. Projekt fesi prelozku komunikaci
v iiseku od podjezdu pod kolejistém CD k okruzni kfizovatce "rondel v Mladém"

a dale napojeni na stavajici ulici Novohradskou, jako silnici I1/156.

60



= Kaplice - prelozka silnice [1/154, 11/158 - I. etapa - Pfedmétem realizace byla vystavba
prelozky silnice 11/154 a 1I/158, kterad slouzi jako obchvat mésta Kaplice pro prijezd
tranzitu a dale jako odleh¢ovaci méstska komunikace. Posuzovany usek silnice spojuje
stavajici silnici I/3 z prostoru u kamenolomu (soucasna kiizovatka silnic I/3 x 11/154)
se silnici II/158 (Pohorska ulice - na zapadnim okraji kaplické mistni ¢asti Blansko).
Komunikace je soucasti platného uzemniho planu mésta Kaplice a je vedena jako
vefejné prospesna stavba Cislo D39. Na tizemi mésta by méla pielozka silnic 11/154
a II/158 dopravné zklidnit soucasny priitah obou silnic centrem mésta.

= Prelozka silnic 1I/156 a 1I/157 v Ceskych Budé&jovicich - 2. etapa, ¢ast 2. 2. - Obsahem
projektu byla vystavba nové komunikace navazujici 2. etapy 2. ¢asti prelozky silnic
11/156 a 1/157 v Ceskych Budgjovicich.

» Pielozka silnice 11/409 Plana nad Luznici - Pfedmétem projektu byla vystavba
prelozky silnice 11/409 na tizemi mésta Pland nad LuZznici. Pielozka silnice 11/409
umoziuje napojeni mésta Pland n. L. a soucasné celé Téaborské aglomerace na
nadfazenou silni¢ni sit’ - komunikace plni funkci dalni¢niho piivadéce dalnice D3
(jedna se o jeden ze dvou moZznych sjezdl na Taborsku). Pielozka je vybudovana
VvV oblasti planované prumyslové zény a umozni jeji napojeni na nadfazenou
komunikacni sit’ a tim i jeji rozvoj.

= Pelozka silnic 11/156 a 1I/157 v Ceskych Budgjovicich - 1. etapa, ¢ast 1.1 - Stavba je
chybé&jicim "¢lankem" ZanadraZzni komunikace v Gseku od stavajici okruzni kiizovatky
na "Propojeni dopravnich okruhti" po Pekarenskou ulici, kde se napoji na dokonceny

usek prelozky sil. 11/156 a I1/157 - 1. etapu, ¢ast 1.2.

Projekty - rekonstrukce a vystavba mosti:

= Most ev.c. 135-011 Sobéslav - Projekt zahrnoval opravu stavajiciho mostu
a zvyseni jeho Gnosnosti. Soucasti praci byla téz oprava povrchu komunikace obou
pfedmosti v délce cca 2 x 15 m.

= Most ev.c. 12220-1 Hnévkovice - Projekt zaméfeny na rekonstrukci mostniho
objektu v majetku JihoCeského kraje, ktery je soucasti hraze vodniho dila
Hnévkovice.

= Most ev.c. 17210-4 Stielské Hostice — V ramci projektu byla provedena sanace
zelezobetonové konstrukce, tramt mostu a podhledu mostovkové desky
otryskanim a nasledné doplnéni odstranéné hmoty betonem, provedeni nové

izolace mostovky i novych mostnich fims vcetné¢ nového zachytného systému
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(zébradli méstského typu). Dale byla provedena rekonstrukce vozovky na obou
pfedmostich v délce 22,0 m.

Most ev.¢. 1406-2 u Kestran - Projekt se zaméfil rekonstrukci ¢tyipolového mostu
z prefabrikovanych nosniki 1-73, umisténého na opérach zalozenych na
velkoprofilovych pilotdch. Soucasti projektu byla téz rekonstrukce silnicni
vozovky a chodniku.

Most ev.¢. 15532-1 Roudné — Cilem projektu byla vystavba nového jednopolového
mostu, kde hlavni nosnou konstrukci tvoti dva ocelové sitové oblouky se Sikmymi
zaveésy. Daéle oddéleni péSich na chodnicich mostu od dopravy po komunikaci
zajistuji ocelové oblouky nosné konstrukce mostu.

Most ev.¢. 105 - 048 Kolodéje — Projekt byl zaméfeny na rekonstrukci mostu ev.
¢. 105 - 048 Kolodgje, ktery prevadi komunikaci "Silnice II/105 Milevsko -
Bavorovice" ptes feku Luznici v obci Kolodéje nad Luznici. Rekonstrukce byla
potieba z diivodu stari mostu.

Most ev.c. 139-000A Pisek - Most se nachazi na silnici II/139, ktera tvofi
alternativni trasu k silnicim /20 a /29 vedenych obchvatem mésta Pisku, plni
funkci hlavni dopravni spojnice ve mésté a je vyuzivan MHD. Rekonstrukce byla
nutna k zajisténi dostatecné bezpecnosti provozu a snizeni nehodovosti.

Most ev.¢. 135-005 Bechyné - Projekt se zabyval rekonstrukci mostu pievadéjiciho
silnici Il. tiidy €. 135 pies ficku Smutnou u mésta Bechyné. Dtiivodem ptedlozeni
projektu byl Spatny dopravné - technicky stav pfedmétného mostu, ktery jiz
nevyhovoval podminkam a zatiZzenosti mostu dopravou.

Most ev. ¢. 159 - 003 Neznasov -ReSeny most se nachazi na komunikaci II/159
mezi NeznaSovem a Tynem nad Vltavou. Most byl svym S$patnym stavem
nevyhovujici, rekonstrukce spocivala ve vyméné stavajici nosné konstrukce za
novou a sanaci stavajici spodni stavby.

Most ev. ¢. 146 - 001 Hluboka nad Vltavou - ndhon a most ev. ¢. 146 - 002
Hluboka nad Vltavou — Projekt byl zaméfen na kompletni rekonstrukci dvou
mostl na silnici II. tfidy. Jde o mosty pies Mlynsky nédhon a feku Vltavu, oba
V intravilanu mésta.

Most ev. ¢. 128-021E, Jindfichuv Hradec - Projekt se zabyval rekonstrukci
silnicniho nadjezdu, ktery pievadi silnici 1I/128 nad silnici 1/34. Most byl

V nevyhovujicim technickém stavu.
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Projekty - Modernizace komunikaci I1. a IIL. tfidy:

- Jedna se projekty, které uskutecnil JihoCeskych kraj na zaklad¢ jednotlivych vyzev
ROP Jihozapad. Vybrany byly useky ze vSech okrest JihoCeského kraje z hlediska
technického stavu a vyznamu komunikace.

- Hlavnim cilem téchto projektl bylo zajisténi komplexniho rozvoje zékladni regiondlni
silni¢ni sit€ na tizemi JihoCeského kraje (ta je tvorena silnicemi II. a III. tfidy)

- Stavebni prace k modernizaci komunikaci zahrnovaly napf. frézovani stavajici krytové
vrstvy vozovky, vyrovnani podkladu vozovky, Gpravy krajnic, Gpravy sjezdt na novou

nivelitu silnice a obnova vodorovného dopravniho znaceni.

Tabulka ¢. 12

Projekty v Jiho¢eském kraji - financovani

Proiekt Celkové Podil dotaci na
IS 1 naklady (K) projektech (%)

Projekty -
silnice a
ptelozky silnice
I1. tfid

1316821405 | 1077035134 | 81,79052449

Projekty -
vystavba a
rekonstrukce
mostu

453 601 152,92 | 366760881,7 | 80,85536805

Projekty -
modernizace
komunikaci Il.
a IIL. tfidy

1992 952 281 | 1816554247 | 91,14890829

Celkové
naklady vySe
uvedenych
vSech projekti

3763374839 | 3260350262 | 86,63368391

JihoCesky kraj vramci programového obdobi 2007-2013 wuskutecnil velké
mnozstvi projekti na modernizaci regiondlni silnicni sité. Jak ukazuje vySe uvedena
souhrnna tabulka, vétSina projektd byla z nadpoloviéni ¢asti financovana z fonda
Evropské unie. Uvedena tabulka ukazuje, ze v priméru 86 % nakladi na projekty bylo
financovano z ERDF. (Evropského fondu regiondlniho rozvoje). Podrobnégj§i rozpis

financovani jednotlivych projektt k nahlédnuti v ptiloze €. 1.
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V ramci rekonstrukci a staveb mosti muze dojit ke zkresleni dat, nebot’ vystavba
mosti je velmi technicky naro¢na a samoziejmé dana naroc¢nost se poté promitne do rozpocétu
projektii. Z tohoto diivodu odlisnosti projektti jsou vytvoreny dvé tabulky, které ukazuji cenu
za 1 km silnice I1. tfidy, cenu za vystavbu jednoho mostu a cenu za 1m? mostu. V souvislosti
s programem Modernizace komunikaci II. a III. tfid byla pouzita pouze data pro silnice II.

ttidy, silnice IIL. tfid nejsou zkoumany.

Tabulka ¢. 13

Vypocet primérné ceny jedno mostu

Pocet mostil Pramérna cena za 1
Typ projektu Celkem K¢ (rekonstrukce, N
, most (K<)
vystavba)
Vystavba a
. | 453 601 152,92 11 41 236 468,45
rekonstrukce mosta

(Zdroj: Odbor dopravy a silni¢niho hospodaftstvi Jihoceského kraje, vlastni zpracovani)

Tabulka ¢. 14

Primérné cena 1 km silnice II. t¥idy

Potet km Primérna cena za 1
Typ projektu Celkem K¢& (postaveng, km (K&)
zrekonstruovang)
Sﬂm":ilfrﬁil"Zky 1316821405 |  59,53583 22118132,98

(Zdroj: Odbor dopravy a silni¢niho hospodaistvi Jiho¢eského kraje, vlastni zpracovani)

Primérnd cena vystavby ¢i rekonstrukce mostu vysla na 41 236 468,45 K¢&. Jedna se
fady miliond korun, ale nutné si uvédomit, ze vystavba mostnich konstrukci ¢i jejich
rekonstrukce neni nic jednoduchého a stavebni prace jsou velmi naro¢né. Zrekonstruované ¢i

nové postavené mosty zaujimaji dohromady plochu 9 126,582 m2. Cena 1m? je 49 701 K&.

Druhé tabulka ndm ukazuje primérnou cenu 1 km postavené ¢i zrekonstruované
silnice II. tfidy, ktera ¢ini 22 118 132, 98 K¢. Vychazi se pouze z postavenych kilometri

silnic II. tfid.
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3 Souhrn projektd 07- 13 a jejich vyznam pro region

Za programové obdobi 2007 — 2013 bylo postaveno ¢i zmodernizovano v Jihoceském
kraji celkem 94, 5 km silni¢ni sit¢ za vice nez 20 mld. K¢. Z toho Evropskd unie piispéla
dotaci ve vysi 13 951 270 706 K¢. Evropské dotace tedy pokryly necelych 70 % finan¢nich

nakladi téchto uskute¢nénych projekti.

Vyznam téchto staveb pro JihocCesky kraj lze vypozorovat z dat piepravy véci po
silnici  z regionu, do regionu nebo vné regionu. Zhlediska vyznamnosti staveb je
konkurenceschopnost regionu. KdyZz byl tento usek v roce 2014 dostavén, stoupl pocet
pfepravenych véci z 1221 tisic tun na 1311,2 tisic tun. V rdmci regionu se po silnici
prepravilo v 2014 17 524,5 tisic tun zbozi, coz bylo navySeni oproti predeslému roku zhruba

0 1500 tisic tun zbozi. (MD, 2016)

Kdyz bychom zhodnotily ekonomicky vyznam postavenych kilometri silnic
Vv Jihoceském kraji podle vyvoje HDP ¢i primérné mésicni mzdy, neni viditelné, ze by tyto
projekty vyrazn€ ovlivnily tyto ekonomické veliiny. Jak ukazuji nésledujici dva grafy.
Vétsina projektt byla uvadéna do provozu v letech 2008, 2010, 2012, 2014. Z toho divodu je
nutné vénovat v téchto letech pozornost vyvoji vySe uvedenych ekonomickych veli¢in

a zmén¢ jejich hodnot.

Jak ukazuje graf ,,Vyvoj HDP v béznych cenach®, uvedenim silni¢nich staveb do
provozu HDP vyrazné nestouplo, spise se jedna o bézny vyvoj. Nutné je vSak pfipomenout, ze

Vv t€¢ dobé€ panovala ekonomicka recese.
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Graf ¢. 1

HPD v béZnych cenach mil. K¢
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(Zdroj: CSU, vlastni zpracovani)

Téz v grafu ,,Vyvoj primérné hrubé mési¢ni mzdy* nelze spatfit vyraznou odchylku

hodnot, ktera by mohla byt ovlivnéna vystavbou ¢i rekonstrukei silnic v Jihoceském kraji.
Graf €. 2

Vyvoj prumérné hrubé mési¢ni mzdy v
Jihoceském kraji v K¢
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(Zdroj: CSU, vlastni zpracovani)
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4 Diskuze

Zhodnoceni efektivnosti ¢erpani financnich prostiedki na vystavbu silnic a dalnic
v JihoCeském kraji za programové obdobi 2007-2013 je ovlivnéno fadou aspektl, které
vystavbu silni¢ni sit¢ v Jihoceském kraji ovliviiovaly. Prvnim stézejnim aspektem je cena
samotnych staveb, doba trvani stavby a mnozstvi uskute¢nénych projekt. Tyto aspekty jsou
poté ovliviiovany dalSimi okolnostmi, které vyrazné efektivitu cerpani finan¢nich prostiedkt
ovliviuji.

To, zda uskutecnéné projekty mély vyznam pro region ¢i nikoliv nepozndme ihned po
jejich dokonceni, proto ani neni mozné zhodnotit projekt po jeho skonéeni, az za nékolik let
budeme moci fici, zda se projekt vydafil ¢i nikoliv. (Besteiro, E., N., 2015) Z tohoto divodu
se diplomova prace vénovala programovému obdobi 2007-2013, ve kterém uskutecnéné
projekty funguji déle nez tii roky a Ize je tedy snaz zpétné vyhodnotit.

V otazce zhodnoceni efektivnosti cCerpani dotaci dle postavenych kilometrt
andkladovosti staveb se objevuji neustalé spekulace. Dle vysledki diplomové prace se
podafilo v uplynulém programovacim obdobi postavit ¢i zmodernizovat 94,5 km silni¢ni sité
za vice nez 20 mld. K& Evropské dotace pokryly 70 % financ¢nich nakladi na tyto
uskute¢néné projekty. Jak uvadi CSU na svych webovych strankach, k 1. 1. 2007 bylo
v Jiho€eském kraji v provozu 9 km délnice D3, 0 km rychlostni silnice a 662 km silnic I. tfidy
a 1634 km silnic II. tfidy. K 1. 1. 2015, kdy se dokoncily projekty z programového obdobi
2007-2013, bylo v provozu 47 km dalnice, 7 km rychlostni silnic, 650 km silnic L. tfidy
a 1635 km silnic II. tfidy. Podle takovychto strohych dat lze oznadit programové obdobi
2007-2013 v oblasti dopravy v Jihodeském kraji za usp&sné. Nové vedeni RSD vsak oznagilo
cerpani finan¢nich prostredkl za neefektivni a to predev§im z diivodu Spatné kvality staveb.
Sona Kiitkova, tehdejsi povéiend feditelka RSD v roce 2014, fekla: ,,U nejnovejsiho useku
dalnice D3, ktery byl paradoxné nominovan v anketé na Stavbu roku 2014, nelze dokonce
prevzit stavbu s ohledem na probihajici reklamaci technického stavu mostu pres rybnik
Koberny. Je ziejmé, Ze zavaznd pochybeni v organizaci a kontrole kvality vedla nejen
K neefektivnimu nakladani s verejnymi prostredky, ale predevsim k absolutni rezignaci na
kvalitativni stranku vystavby. *“ Podle Sony Ktitkové se stavélo v programovém obdobi draze
a vmizerné kvalité. Casto byla rychlost nadfazena zakonu a efektivnimu nakladéani
s vefejnymi prostfedky. (RSD, 2014)

V projektech modernizace ¢i rekonstrukce silnic II. tfidy ziskal JihoCesky kraj dotace

na 34 projekti v oblasti vystavby & modernizace komunikaci. Zadna Zadost nebyla
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odmitnuta. JihoCesky kraj vypracoval projekty ke vSem vyzvam ROP Jihozéapad, které byly
V tomto programovém obdobi vypsany. Vysledkem ptedlozené prace je, ze JihoCesky kraj
Cerpal finan¢ni prostiedky efektivneé.

Na druhou stranu vystavba dalnic a silnic I. t¥idy, ktera je v gesci RSD, byla velmi
omezena a zamétfena pouze na vystavbu useku dalnice D3 a na ¢ast rychlostni silnice R4.
Vystavba téchto usekd trvala pies 6 let, coz je velmi dlouha doba ve srovnani s naSimi
zahrani¢nimi sousedy a jejich vystavbou silnic. Nesmime vSak opomenout, Ze se stavélo ve
Spatn¢ pristupném terénu a téZ nesmime opomenout, ze veEtSi Cast dalnice je tvofena
z mostové konstrukce. Rychlostni silnice R4 byla postavena za 4 roky, avSak délka stavby
byla ovlivnéna neustalym dopravnim zatizenim. Doba trvani vystavby je velmi oblibenym
tématem vefejnosti. Vysledky kontrol NKU pfinaseji podobné vysledky, jako byly zjistény
V této praci. Jak uvedl NKU ve své tiskové zpravé, pomalé tempo vystavby bylo ovlivnéno
problémy pii pfipravé staveb, spojené hlavné se ziskdvanim uzemniho rozhodnuti
a stavebniho povoleni. Piiprava staveb trvala v praiméru 13 let. Naptiklad termin vystavby
dalnice D3 byl n¢kolikrat odsouvan o vice nez 10 let. Piiprava D3 trva déle jak 20 let. Nyné&;jsi
kilometry postavené dalnice pfinaseji jen diléi spoleensko-ekonomické piinosy. Dle NKU
doslo v letech 2006-2010 k nartstu nakladt na vystavbu D3 o cca 52% a toto ¢islo muze jesté
stoupnout. Nedostavéna dalni¢ni sit’ je dasledkem nedostatkii v koncepénich a fidicich
ginnostech Ministerstva dopravy. ,,V Ceské republice previdada problém s ticelnym
a hospodarnym vynakladanim financnich prostredkii stdatu. Nedostatecna koordinace priprav
akci vede k posouvdni terminii. Rozestavéné iiseky poté vazou penize do dalsich let. (NKU,
2011) Nejvyssi kontrolni tifad tak potvrzuje vysledky prace. Cerpani finanénich prostiedki na
vystavbu silnic I. tfidy a dalnic byly Cerpany méné efektivné nez v oblasti vystavby
a modernizace silnic nizsich tiid.

Je ztejmé, Ze v JihoCeském kraji se za uplynulé programovaci obdobi za podpory
Evropské unie nékolik kilometrti silni¢ni sit€¢ postavilo. Otazkou vSak zlstava, zda se
pomohlo postavit vice. Dle zjisténych informaci se jist¢ stavét vice mohlo. Pro¢ se tedy
nestavélo? Zakladnim diivodem byl nedostatek financnich prostiedkt. Vysledky diplomové
préace ukazuji, ze celkové naklady na vystavbu silnic L. tfidy, dalnic a rychlostnich silnic ¢inily
16 392 667 725 K¢&. Z toho bylo pres 10,6 mld. K¢ ziskano z fondii Evropské unie. Cena za
1 km komunikace byla 467 787 225 K&, coZ je vice neZ primérna cena za 1 km v celé Ceské
republice, ktera ¢inila 397 mil. K¢&. Primérny podil dotace na celkovych nakladech projektu
byla 65 %. U projektt silnic II. tfidy Cinily celkové naklady na modernizaci a vystavbu téchto

komunikaci ve vysi 20 mld. K¢ Ztoho Evropskd unie pfispéla dotaci ve vysi
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13 951 270 706 K¢. Evropské dotace tak pokryly necelych 70 % finan¢nich nakladi.
Nedostatek penéz je spojovan s vysokymi naklady na vybudovani staveb.

Nejvyssi kontrolni ufad pfiSel s analyzou, ve které tvrdi, ze by mohly byt naklady na
vystavbu Ceskych silnic az o pétinu nizsi a tim by se penize mohly pouzit na dalsi kilometry.
Rozdil mezi cenou kilometru ¢eskych dalnic a cenou kilometru dalnic v Némecku je 27 %.
Primérné naklady na 1 km dalnice &inily 416 mil. K&. Podle NKU existuje prostor pro snizeni
téchto nakladd o 12- 20%. (NKU, 2013)

Rozdilné naklady na silnicni stavby potvrzuje i Evropsky ucetni dviir ve své tiskové
zpraveé. Jak uvadi ECA, mezi silniénimi projekty za programové obdobi 2007-2013
silni¢ni sité¢ byly v Némecku. (ECA, 2013)

Je viak spravné jednotlivé projekty porovnavat? Jak NKU, tak ECA projekty
silni¢nich projektii mezi sebou porovnavat, nebot’ kazdy projekt obzvlasté projekty silni¢ni
stavby jsou jedine¢né. Vysledek potvrzuje i RSD svym vyjadienim na webovych strankach
instituce. RSD je toho nazoru, Ze nelze porovnavat dva odli§né tiseky. Vyrok RSD: ,,Ceny za
vystavbu jsou ovlivnény celou Fadou neporovnatelnych a vidy pro danou stavbu unikatnich
okolnosti. Cenu jednoho kilometru silnice ovliviiuje Cclenitost terénu, geologické podloZzi,
kriZovatky, technologie razby tunelu, privadéce, mimouroviiové kiiZovatky.“ Pravé tyto
aspekty nékteré zemé& do rozpoétu nezapoéitavaji. V Ceské republice je cena ovlivnéna
I kompenzacemi, které pozaduji jednotlivé obce ¢i kraje. Tyto pozadavky se neustale stupiiuji
a cenu staveb zvysuji. (RSD, 2008) Byvaly generalni feditel RSD Alfred Brunclik se vénoval
srovnani cen Ceskych staveb stémi zahrani¢nimi a zduraznil, Ze pro pfesnou komparaci
staveb nestaci vydélit cenu stavby poctem jejich kilometrd. A dodal: ,,Vzdy je nutné studovat
detailni ditvody cenové narocnosti se znalosti konkrétni stavby. Az nékolikandsobné rozdily
tvori parametry trasy, zda vede v obydleném uzemi a kolik obsahuje mostii ¢i tunelu. Pri
srovnani se zahranicim je nutné zjistit, zda tamni investor platil i privadeéce, krizovatky,
protihlukove steny, prelozky siti aj. Mnohdy v zahranici tyto polozky nejsou do celkové ceny
pocitany, protoze je plati samospradva ci jiny subjekt.” (Brunclik, A., 2009)

Podle poznatki, které byly zjiStény v prubéhu sepisovani této prace, nebyla chyba
pouze ve vysokych cenach samotnych staveb. Objevilo se nespocetné mnozstvi problémii,
které cenu a pocet postavenych kilometrii ovlivnily natolik, Ze se tyto faktory promitly i do
samé efektivity Eerpani finanénich prostiedki, coz viak i potvrzuje NKU. Dle NKU rostou

naklady pifi Uzemnich fizenich, stavebnich fizenich a také v dusledku prodluzovani tizeni
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a Vv disledku piehnanych pozadavkd zajmovych skupin. Tyto vSechny aspekty prodluzuji
vystavbu, a tim rostou i samotné¢ naklady na stavbu. Dal$im problémem je absence
sttednédobého planu Ministerstva dopravy, ktery by vytyCoval priority a nalé¢havost staveb
a umoznil vladnim organtim zabezpe¢it dostatek finanénich zdroji na silni¢ni projekty (NKU,
2013). Podobny nazor zastdva i Brzakova, K. a Pridalova, K. ve svém védeckém c¢lanku
Impact of investment incentives and European funds on regional development. Dle nich vsak
nejvetsi roli v pomalosti Cerpani dotaci hraje administrativni naro¢nost procesu podavani
zadosti o dotace. (Brzakova, K. & Ptidalova, K., 2016).

Jak bylo zjisténo a potvrzeno fundovanymi osobami, administrativni zatizeni brzdilo
zadosti o dotace na projekty i samotné projekty, a tim se snizovala efektivita Cerpani
penéznich prostiedkti. Podobny vysledek zaznamenal i ¢lanek The system of support for
projects co-financed by EU funds in the Czech republic, ve kterém bylo Cerpani finan¢nich
prostiedkii z EU komentovano nasledovné. ,,4ktéri, kteri zadali o dotace, se potykali s Fadou
problémii. Nejvetsi problemy byly uvnitr faze sestaveni zZadosti a behem samotného projektu.
Komplikace prindSely nejen rozsahlé pozadavky tykajici se zpracovani projektovych Zadosti
apriloh, ale i systém monitorovacich zprav a jednotlivé [hiity pro vyhodnocovani
monitorovacich zprav.*“ (Kostalova, J., et. al., 2015)

Slozitosti v administrativé potvrdil i NKU ve své tiskové zpravé z roku 2011. Dle
NKU vedlo administrativni zatizeni v Jihodeském kraji k fadé problémi. ROP Jihozapad
neposkytl v ramci vyzev dostate¢né a jasné informace pro potencialni piijemce podpory.
(NKU, 2011) Jak uvadi fada autort, nejen v Ceské republice zptisobovaly sloZitosti
v administrativnich zalezitostech problémy a vedly ke zpozdéni projektd. Dumitru, C., E.
& Tonescu, A., M., se ve svém c¢lanku ,,Financial management of projects financed from EU
funds“ vénovali podobné problematice. Na zaklad€ vysledki jejich Setfeni bylo zjisténo, Ze
finan¢ni fizeni projektu financovaného z grantli mé velky objem papirl pfedevsim proto, aby
subjekty Cerpajici dotace ospravedlnily kazdy cent. Tyto dokumenty maji povahu financni
i technickou. Velmi dilezita je pfitomnost podpist a znamek. (Dumitru, C., E. & lonescu, A.,
M., 2015)

Efektivitu Cerpani dotaci na vystavbu silni¢ni sité hodnotil i samotny Krajsky urad
JihoGeského kraje v Programu rozvoje kraje 2014-2020. Zde je uvedeno, Ze doSlo naplnéni
predeslého cile z programového obdobi 2007-2013 pouze z ¢asti. Program rozvoje kraje
2014-2020 uvedl: ,, Hlavnim cilem Strategie programu rozvoje Jihoceského kraje 2007 - 2013
bylo vybudovani napojeni regiondlni a mistni silnicni sité na nadiazenou dopravni sit.

Zasadni bylo urychleni tempa vystavby dalnice D3 a vybudovani chybéjicich obchvatit mést
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a obci. ““ (JihoCesky kraj, 2008). Program rozvoje kraje 2014-2020 vsak uvedl skutecnost, ze
efektivita v ¢erpani dotaci na vystavbu dalnic a silnic 1. tfidy za programové obdobi 2007-
2013 byla mensi nez efektivita ¢erpani financ¢nich prostiedkli z EU na projekty silnic II. tfidy.
Vybudoval se maly pocet kilometri dalnice D3 a rychlostni silnice R4. TéZz se nepodaftilo
zrealizovat potiebné obchvaty mésta a obci a zrekonstruovat komunikace niz§ich ttid, které
jsou ve Spatném stavu. (JihoCesky kraj, 2013).

Zda uskutecnéné stavby né€jakym zplusobem ovlivnily rozvoj JihoCeského kraje Ize
vypozorovat ze dvou ekonomickych ukazatelt, tj. z vyvoje HDP a z poctu piepravenych véci
po silnici. Pfedlozena diplomova prace vyuzila data od Ministerstva dopravy. Dle téchto dat
v roce 2014 po otevieni useku dalnice D3 Tabor-Veseli n. L. stoupl pocet ptepravenych véci
z 1221 tisic tun na 1311,1 tun. Naopak HDP nebylo uvedenim téchto staveb do provozu
ovlivnéno. Zadny znatelny progres nebyl zaznamenan.

Jak uvedl de Almeida ve své praci Transport- Regional Equity Issue revisited,
vybudovana komunikace mize napomoci k redukci obchodnich bariér a ke zvySeni HDP, ale
zalezi na tom, odkud kam silnice vede a jaka je jeji délka (de Almeida, E., S., et. al., 2010).
Tento vyrok potvrzuje vysledek diplomové prace a to ten, ze postaveny Usek dalnice D3
Tabor — Veseli n. L. nenapomohl uvnitf Jihoceského kraje k vyraznému nartistu HDP. Naopak
po postaveni tseku dalnice D3 mezi Ceskymi Budg&ovicemi a rakouskymi hranicemi lze
oc¢ekavat vyraznéj$i dopad na ekonomickou situaci v Jiho¢eském kraji a to prave diky lepSimu
dopravnimu propojeni s nasim zahrani¢nim sousedem.

Zjisténé informace zvetrenéné v této diplomové praci potvrzuji, Ze efektivita ve
vystavbe silnicni sité je také velmi ovlivnéna 1 kvalitou vladnich instituci a prioritami vlad.
Vztahem mezi efektivni vystavbou komunikaci a vladnimi prioritami se zabyval i Riccardo
Crescenzi. Dle Riccarda Crescenzi je kvalita vladnich instituci a vlady stéZzejni pro investice
do dopravni infrastruktury. Crescenzi ve své analyze ukazal zanedbatelnou korelaci mezi
hospodaiskym ristem a regiondlnimi investicemi do dopravni infrastruktury. Na druhou
stranu jsou podle ng& dopravni investice velmi propojeny s regiondlni ekonomickou
vykonnosti. Pfedev§im zlepSovani sekundérni silni¢ni sité je spojeno s vy$§im ekonomickym
rustem. Na druhou stranu vystavba dalnic, které jsou propagované jako stézejni pro rozvoj
regionli a konkurenceschopnost, nepiindsi ocekavané zlepseni ekonomické situace v regionu.
Avsak vystavba délnice je vice propagovana a promita se do volebnich programt. (Crescenzi,
R., et. al., 2016)

Pti porovnani vysledkl této diplomové prace s vysledky analyz a studii zabyvajici se

stejnou ¢i podobnou problematikou 1ze usoudit, ze vysledky piedlozené prace se vétSinou
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shoduji a jen céastecné se odliSuji. Ke zlepSeni efektivity cerpani dotaci a ke zkvalitnéni
vystavby silni¢ni sité je potfeba vylepsit legislativni platformu a také zlepsit spolupraci mezi

jednotlivymi subjekty vetejné spravy a samospravy.
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5 Zavér

Cilem diplomové prace bylo zodpovézeni si otdzky, zda financ¢ni prostredky
z Evropskych fondi, jakozto dilezité financni obnosy pro vystavbu a obnovu silnicni site,
byly v programovém obdobi 2007-2013 cerpany v Jihoceském kraji efektivné a zda mély vliv
na rozvoj v regionu. Dil¢im cilem byl téZ nastin potencialniho vyvoje v programovém obdobi
2014-2020.

Vysledky této diplomové prace vyplyvaji z analyzy dat, které byly poskytnuty
z Odboru silni¢ni dopravy Krajského titadu Jihodeské kraje, z Reditelstvi silnic a dalnic,
z webovych stranek Regiondlniho informaéniho systému a z databaze Ceského statistického
ufadu. Analyza dat byla poté propojena s informacemi ziskanymi z polostrukturovanych
rozhovori s kompetentnimi osobami k této problematice, s informacemi z Nejvyssiho
kontrolniho ufadu a z Evropského ucetniho dvoru a s obsahem dokumentd Strategického

rozvoje kraje 2008 — 2013 a 2014 — 2020.

Za programové obdobi 2007 — 2013 bylo postaveno ¢i zmodernizovano v Jiho¢eském
kraji celkem 94,5 km silni¢ni sit€¢ za vice nez 20 mld. K¢. Z toho Evropska unie ptispéla
dotaci ve vysi 13 951 270 706 K¢. Evropské dotace tedy pokryly necelych 70 % finan¢nich
nakladi na tyto uskuteénéné projekty. Bylo zjisténo, Ze bylo mozné vypracovat projektt vice,
ale chybély na né finanéni prostiedky.

Soucasti Strategie programu rozvoje JihoCeské kraje 2007-2013 bylo napojeni
regionalni a mistni silnicni sit€ na nadfazenou dopravni sit’, pfedevSim se jednalo o urychleni
tempa dostavby dalnice D3. Plany dalni¢ni sit€¢ jsou zde jiz od 90. let 20. stoleti, podle
ptvodnich plant by méla byt D3 hotova. Realita je vSak jind. Jak ukazuji vysledky analyzy,
bylo v JihoCeském kraji béhem programového obdobi 2007 — 2013 postaveno 35,1 km dalnic,
rychlostnich silnic a silnic 1. tfidy. Celkové naklady ¢inily 16 392 667 725 K¢&. Z toho bylo
10,6 mld. K¢ financovano z evropskych fondii. Primérny podil dotace na celkovych
nakladech ¢inil 65 %. Cena 1 km komunikaci téchto tfidy byla 467 787 225 K¢&. Vystavba
useku D3 Veseli n. L. — Tébor trvala ptes 6 let, coz je velmi dlouha doba. Je nutné si vSak
uvédomit, ze u takovychto velikych staveb je nutné ziskat souhlas Evropské komise, coz je
Casove naro¢né a muze vzniknout ¢asova prodleva. Takovéto velké stavby byly a jsou vzdy
ovlivnény politikou vlady. Zda vlada stavbu povazuje za nutnou ¢i nikoliv. Preference vlady
ovlivitovaly a ovliviuji, kolik kilometri dalni¢ni sité se postavilo nebo postavi. Projekty na

rychlostni silnici R4 trvaly sice ¢tyfi roky, ale nutné je zdiiraznit, ze vystavba kiizovatky R4 —
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I/20 byla ovlivnéna neustalym dopravnim zatizenim, coz délku a cenu vystavby znatelné
ovlivnilo.

Mnozstvi postavenych kilometrii téz ovliviiovaly pfipravné faze projektu, jednalo se
o velké projekty, které byly Casové velmi narocné. U takto velkych projektt dochazelo
k casovym prodlevam, které ovliviiovaly nejen dobu vystavby, ale i cenu. Pravé casova
zpozdéni vedla k navySovani cen staveb. DalSimi divody zvySovani cen staveb byly
problémy se zvolenym stavebnim materidlem, které se objevily az ve fazi realizace projektu.
Naptiklad se jednalo o nevhodné zvolené materiadly na stavbu mosta. NejvétSim problémem,
vSak byly majetkové spory, vykupy pozemkil a eko-aktivisté. Jak potvrdily fundované osoby,
nejvetsim problémem cCeskych staveb byla a stale je cCeska legislativa, ktera nahrava
skupinam, které jsou proti témto stavbam.

Zdrazovani staveb je predevSim disledkem odkladani staveb. Cena staveb je velmi
diskutovanym tématem. Ceny staveb jsou porovnavany napfi¢ evropskymi zemémi. Podle
poznatki diplomové prace, vSak ceny nelze porovnavat, kazda stavba je jedine¢né dilo
a kazda zemé do celkové ceny staveb zatfazuje odliSné mnozstvi polozek. Dodnes neexistuji
pfesné podminky v Evropské unii, jaké polozky do ceny silni¢nich projekti zahrnovat a jaké
nikoliv. Z tohoto diivodu ceny nelze porovnavat. Napiiklad stavba D3 Tabor- Veseli n. L.
byla ve Spatné pristupném terénu a téz nesmime opomenout, ze vétSina této Casti stoji na
mostové konstrukei. Na druhou stranu se stavélo tzv. na zeleném. Do ceny Ceskych silni¢nich
staveb se zapocitava nejen ceny stavby samotné, ale téZ piipravna faze, vykupu pozemki
a dalsi polozky, které cenu stavby navySuji. Na zaklad¢ informaci poskytnutych k této
diplomové praci cena staveb neni predrazend, od stavebni krize roku 2008 se soutézi pod
firmy najimaji mén¢ lidi, stavba se protahuje a tim se zvySuji naklady zpisobené ¢asovym
zpozdénim. Témito komplikacemi se poté snizuje i efektivita financovani samotnych staveb.

Co se tyCe kvality staveb a jejiho dodrZeni bylo velmi obtizné, dodnes totiz plati, ze
Vv tendrovych fizenich na vybér stavebni spole¢nosti rozhoduje pouze cena. Stavebni tendry na
vystavbu dalnic a silnic 1. tfidy v JihoCeském kraji vyhravaly firmy Strabag, Eurovia
a Metrostav. Udrzitelnost projektl, kterd je stanovena Evropskou komisi, je 5 let. Firmy

davaji zaruky 36-60 mésict.

V ramci vystavby silnic II. tfidy, kterda je v gesci Jihoceského kraje, bylo v letech
2007-2013 uskutecnéno 34 projektd. JihoCesky kraj ziskal dotace na 34 projekti v oblasti

vystavby €1 modernizace komunikaci. Takovéto ¢islo je uspokojivé. JihocCesky kraj
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vypracoval projekty ke vSem vyzvam ROP Jihozapad, které byly v tomto programovém
obdobi vypsany. Jihocesky kraj se potykal s fadou problémil, pfedevsim s problémy ohledné
tzv. diskriminac¢nich kritérii, ktera se tykala obalované smési. JihoCesky kraj stanovil piesna
kritéria, jak mé& vypadat slozeni obalované smési a nakladani s ni, coz vyhodnotil soud jako
diskriminacni kritérium a JihoCesky kraj dostal korekce, ¢imz nedoslo k doCerpani dotace na
100%. Celkové naklady na vystavbu nebo modernizaci silnic II. tfidy Ccinily

3 763 374 839 K¢. Z toho 86% nakladl bylo hrazeno z evropskych fondu.

Jak RSD, tak i kraj se potykaly s problémy a se zpozdénimi, které byly spjaté
s mezerami Vv Ceské legislativé. Komplikacemi v projektech byla i kritéria v tendrech
vybérového fizeni. Subjekty, které tendr vypisovaly, se musely podle zdkona vyvarovat
diskrimina¢nich kritérii, z tohoto divodu v tendrech rozhodovala a stile rozhoduje pouze
cena, ktera nemusi odpovidat kvalité. Coz zpusobuje Casté opravy a dal$i naklady. Dalsi
komplikace, které se objevily v ramci projektt této povahy, byl velky tlak ROP Jihozapad na
administrativni ¢ast projektu. Administrativa byla ¢asové velmi narocné a Krajskému ufadu se
vracely neustdlé¢ piipominky. V ramci projekti silnic II. tfidy byla za nejvétsi uspéch
povazovéna vystavba tzv. Zanadrazni komunikace v Ceskych Bud&jovicich. Dalsi komplikaci
u projektu silnic II. tfidy, byly konkrétni vyzvy ROP Jihozapad, které¢ byly omezené pifesnym
datem, coz bylo velmi casové naro¢né, v programovém obdobi 2014-2020, jsou jiZ
tzv. pruzné vyzvy, které na Zadatele nevyviji Casovy natlak a zadatelé¢, tak mohou peclivéji

projekt pfipravit.

Pro rozvoj Jiho€eského kraje a jeho konkurenceschopnost je stézejni dostavba dalni¢ni
sit¢ D3 a kvalitni silni¢ni sit’ uvnité kraje. V této diplomové praci byl vliv postavenych
kilometrt silni¢ni sité na rozvoj regionu zkouman na zéklad¢ vyvoje dat tykajici se prepravy
véci po silnici, vyvoji HDP a vyvoji primérné hrubé mési¢ni mzdy v kraji. Pfeprava véci po
silnici stoupla pii otevieni tiseku dalnice D3 Tabor — Veseli n. L. o cca 1500 tisic tun zbozi
vice. Vystavba dalnic je pro konkurenceschopnost regionu stézejni, avSak postavenych 25 km
dalnice je pouze malé pozitivum pro dopravce a podniky. Usek D3 Veseli n. L. — Tabor lze
oznacit za urCity krok do budoucna, kdy dojde k vystavéni kompletni dalni¢ni sité
v JihoCeském kraji. Az kompletni dalni¢ni sit bude mit znateln€j$i dopad na krajskou
ekonomiku a regionalni rozvoj. V souvislosti s vyvojem HDP ¢i primérmné hrubé meésicni

mzdy nemély postavené kilometry déalnice D3, rychlostni silnice R4 ani zmodernizovanych
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silnic II. tfidy znatelny vliv. Lze usoudit, Ze az uplné dostavéni dalni¢ni sité¢ by mohlo tyto
makroekonomické ukazatele ovlivnit.

V soucasném programovém obdobi 2014-2020 by meélo byt Vv Jihoceském kraji
hlavnim cilem dostavéni dalnice D3, rychlostni silnice R4 a zmodernizovani a postaveni
obchvatl mést a obci napt. obchvat mésta Lisov a obchvat Ceskych Budgjovic, které jiz mély
byt hotovy béhem programového obdobi 2007-2013. V oblasti dopravy JihoCeského kraje by
mély se tedy co nejrychleji vyfeSit vSechny dilezit¢ silni¢ni stavby s cilem zvysit
konkurenceschopnost regionu. V programovém obdobi 2014-2020 Ize stale ¢erpat finan¢ni
prosttedky na vystavbu silni¢ni sit¢ z OP Doprava a z Integrovaného regionalniho opera¢niho
programu (IROP). Je podstatné, aby se za toto programovaci obdobi postavilo co nejvice
kilometr silnic, nebot’ v nasledujicich programovych obdobich je finanéni podpora z EU na
tyto projekty nejista. V ptipad¢ snizeni finan¢nich pomoci ze strany EU by se objevil problém

s nedostatkem financi na silni¢ni projekty, které by z tohoto divodu musely byt pozastaveny.

Diplomovéa prace pfinesla jasny dikaz, ze evropské penize k vystavbé ¢i
k modernizaci silni¢ni sité byly v programovém obdobi 2007-2013 Eerpany efektivné pouze
z ¢asti. Celkové dotace pokryly 70% celkovych nakladd uskute¢nénych silni¢nich projekta,
coz je velmi uspokojivé ¢islo. Na druhou stranu bylo zjisténo, Ze se zadatelé potykali
s velkymi problémy, které jim praci znepiijemiovaly. Stinnou strankou projekti byla i jejich
kvalita. Rada postavenych silniénich komunikaci jsou jiz v nyni v $patném technickém stavu
a c¢ekaji je opravy. V posledni fadé¢ nesmime zapomenout na dlouhou dobu vystavby

a modernizace silnic. Tim se efektivita ¢erpani finan¢nich prostiedki vyrazné snizuje.
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6 Summary

This thesis focus on the efficient use of EU funding for the construction of roads and
motorways in the South Bohemian Region for the programming period 2007 - 2013. EU
funds are an important source of funding for the construction of road networks and the
development of the region. The theoretical part describes the issue of European Union
Regional policy, the 2007-2013 programming period, the transport policy of Czech Republic
and transport projects of the European Union. The aim of this work is to answer questions
whether the European funds for road construction in the South Bohemian region were used
efficiently and whether they helped to the economic development of the region. The next aim
is proposal for the programming period 2014-2020. For research were chosen the motorway
and the road of the first class and the road of the second class. The data was obtained from the
Road Transport Department of the South Bohemian Region, the Directorate of Roads and
Motorways and the Regional Information System. The acquired date are compared with the
progression of GDP and with the data of quantity of transported goods. This information are
then discussed with experts in this topic. The practical part uses secondary data analysis and

qualitative research methods. Research has qualitative character.

KEY WORDS: European funds, transport, road networks, Regional policy, programming
period 2007- 2013, South Bohemia
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Pfiloha &. 1 — financovani projektu silnic Il. tfidy, rozpis dle subjektu

tidy (P3)

Rozhodnuti Rozhodnuti Rozhodnuti
. Rozhodnuti - Rozhodnuti Rozhodnuti . oanut - | harodni vefejné | narodni veiejné
Nazev programu . . . . : narodni verejné \ 9
celkové zdroje | veiejné zdroje zdroje z EU 9 prostiedky prostiredky
prostredky . e gy
kraje regionalni rady
sinicellliidsu 57300000 57300000 48705000 8 595 000 4297 50 4297 50
Kratochvile
Siimcelll/45 329700000 329700000 280244999 49 455 001 24 727 502 24 727 499
Husinec-Béle¢
M"Stse(‘)’lfé'sll;j'o“ 28620700,14 28620700,14 | 2432759511 4293 105 2 146 553 2 146 553
Most ev.€. 12220-1 1| 30589041 22 | 3258994122 | 27701450,03 4 888 491 2 444 246 2 444 246
Hnévkovice
wilest eres, 12104 208849436 208849436 17752202,06 3132 742 1566 371 1566 371
Stielské Hostice
iilost elz‘e;fﬁl%'z U | 2370634237 | 2370634237 | 2015039101 3555 951 1777976 1777976
Silnice 11/154 v
pritahu obei 67415927,06 67415927,06 57303538 10 112 389 5 056 195 5 056 195
Salmanovice
bilosi ;‘2331112532'1 95547760,66 | 75115517.34 | 6384818973 | 11267328 5 633 664 5 633 664
Program modernizace
komunikaci II. a IIL. 383089568 383089568 325626132,8 57 463 435 28 731 718 28 731 718
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Prelozka silnic 11/156
all/157 v C.
Budg¢jovicich - 1.
etapa, ¢ast 1.1 a 1.2

239769589,3

211453500

179735475

31718 025

15 859 013

15859 013

Most ev.¢. 105 - 048
Kolod¢je

38652783,8

38651883,8

32854039,19

5797 845

2 898 959

2 898 886

Most ev.¢.139-000A
Pisek

36097274

35690519,47

30336941,51

5353578

2676789

2676789

Program modernizace
komunikaci II. a III.
téidy (P4)

302403193,3

302396893,3

257037358,4

45 359 535

22 679 768

22 679 767

Most ev.¢.135-005
Bechyné

2117582497

2117492497

17998686,13

3176 239

1588 119

1588 119

Most ev. ¢. 159 - 003
NeznaSov

44320059,84

43046110,6

36589192,92

6 456 918

3228 459

3228 458

Most ev. ¢. 146 - 001
Hluboka nad Vltavou -
nahon a most ev. €.
146 - 002 Hluboka nad
Vlitavou

89111779,32

89109739

75743278,15

13 366 461

6 683 230

6 683 230

Prelozka silnic II/156
aI1/157 v Ceskych
Budg¢jovicich - 2.
etapa, ¢ast 2.1

76039007,8

76038107,8

64632391,63

11 405 716

5702 858

5702 858

Most ev.¢.128-021E,
Jindfichuv Hradec

22893743

22892843

19458915,83

3433927

1716 964

1716 963

87



Silnice I11/154 Udoli u
Novych Hradu -
kiiz.sil.1/154x11/156 a

stavba mostu ev.¢.154-
008

26546019

26545119

22563351,08

3981 768

1990 884

1990 884

Pielozka silnic 11/156
a ll/157 - 4. etapa

183724871

181459271

154240380,3

27218 891

27218 891

Modernizace
komunikaci II. a III.
ttidy (P5)

141864749,9

141864749,9

120585037,4

21279713

21279713

Kaplice - ptelozka
silnice 11/154, 11/158 -
l.etapa

57666839,7

57666839,7

49016813,74

8 650 026

8 650 026

Modernizace
komunikaci II. a III.
ttidy (P6)

259765489,5

259765489,5

220800665,3

38 964 824

38 964 824

Prelozka silnic II/156
aI1/157 v Ceskych
Bud¢jovicich -
2.etapa, Cast 2.2.

37499418,83

37499418,83

31874506

5624 913

5624 913

Pielozka silnice 11/409
Plana nad Luznici

67693170,61

61054991,41

51896742,69

9 158 249

9 158 249

Prelozka silnic I1I/156
aI1/157 v Ceskych
Budg¢jovicich - 1.
etapa, ¢ast 1.1

173466561,5

160966984,1

136821936,1

24 145 048

24 145 048
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Modernizace

komunikaci II. a III.

tidy (P7)

295206728

295206728

295206728

Modernizace

komunikaci II. a III.

tfidy (P8C)

106730378,6

100823751

100823751

5906627,57

Modernizace

komunikaci II. a III.

tidy (P8A)

192668555,8

192280759

192280759

387796,8

Modernizace

komunikaci II. a III.

tidy (P8B)

109674448,3

102644647

102644647

7029801,25

Modernizace

komunikaci II. a III.

tiidy (P9 A)

99759543,92

99759541,86

99759541,86

2,060000002

Modernizace

komunikaci II. a III.

tiidy (P9 B)

48380491,53

48380491,53

48380491,53

Modernizace

komunikaci II. a III.

tidy (P9 C)

53409134,55

53409134,55

53409134,55
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PFiloha &. 2 - Vynatky z tiskovych zprav NKU k problematice vystavby
komunikaci v CR a z tiskové zpravy Evropského uéetniho dvora

8. 12. 2010 — NKU zkontroloval finanéni prostiedky uréené na vystavbu pozemnich
komunikaci — komplikace sucelnym a hospodarnym vynakladanim finan¢nich
prostiedkl statu, zpisobuje nedostatecnad koordinace ptiprav akci, stavby neni mozné
realizovat v jejich terminech (kvuli absenci kritérii, kterymi méli byt akce zafazeny do
Harmonogramu vystavby dopravni infrastruktury 2008-2013, do harmonogramu vsak
bylo zatazeno velké mnozstvi akci, které vSak nebyly provdzany s odpovidajicimi
polozkami ve finan¢nich zdrojich. Rozestavéné tseky vdzou penize 1 do dalSich let.
Opozdéni téz ovlivituje nevyporadani majetkopravnich vztahd. V letech 2008-2009
ziskal 2/3 zakazek uzky okruh firem. Akce R4 Cimelice- Mirotice byla zahrnuta do
schvaleného rozpoc¢tu SFDI jiZ v roce 2009 se stanovenym objemem vydaji 25 mil.
K¢&. Rozpoctovym opattenim vlady téhoz roku byly vydaje snizeny o 11,4 mil. K¢

s odtivodnénim, ze dosud nebylo vydano uzemni rozhodnuti

21. 2. 2011 -NKU zkontroloval finance uréené v ramci ROP na projekty dopravni
infrastruktury — v implementa¢nich systémech ROP byly shledany nedostatky, vyssi
¢astky nez bylo potieba. Napf. ROP Jihozapad neposkytl v ramci vyzev dostate¢né
a jasné informace pro potencialni ptijemce podpory. ROP Jihozapad neodd¢lila funkce
v ramci subjekti zapojenych do fizeni a kontroly, nebot’ ve ¢tyfech vyzvach nezajistila
vécné hodnoceni predlozenych projektl dvéma na sobé nezavislymi hodnotiteli. ROPy
vyuzivaly k poskytovéani dotace soukromopravni smlouvy uzavirané podle OZ nikoliv
listinu o rozhodnuti poskytnuti dotace, coz je legislativni nedostatek. Vyuziti
pridélenych prosttedktt ROP Jihozapad (2007-2009) ptidéleno 9 371 120 a vycerpano
2199 877 (23%). Neopravnéné byly proplaceny vydaje v celkové vysi 22 427 561
K¢.

NKU kontroloval penézni prostiedky uréené na pofizeni dalnice D3 — 3. 6. 2011 —
podle zpravy z NKU bylo z celkové délky 174 km realizovano pouhych 17 km, tj.
necelych 10% ke konci roku 2010. Ministerstvo Dopravy nedisponovalo zavaznou
koncepci budovani silni¢ni sit€ a ¢asto koncepce ménilo. Termin D3 byl nékolikrat

odsouvan o vice nez 10 let. Pfiprava D3 trva déle jak 20 let, ale feSeni pfies
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Stredocesky kraj jesté nebylo vyfeseno, i presto, Ze se na n¢j jiz vynalozilo cca 47 mil.
K¢ U D3 nebyly ujasnény zdroje financovani ani stanovena potifeba finan¢nich
prostiedkll na jeji pofizeni. Ministerstvo Dopravy chtélo financovat D3 v Jihoc¢eském
kraji skrze PPP projekty. M¢nil se vSak nckolikrat jejich obsah, ... Nyné&jsi 43 km
dalnice piinasi jen dil¢i spolecensko-ekonomické piinosy. V letech 2006-2010 doslo
k nartistu predpokladanych nakladi cca o 52%, dle NKU miizou néklady je$té stoupat.
V oblasti nakladovosti staveb bylo zji§téno: RSD neposuzovalo technicka FeSeni
staveb z hlediska investi¢nich i budoucich provoznich nakladid, v prabéhu piipravy
akci byly vznaSeny samospravnymi celky a zdjmovymi skupinami pozadavky na
doplnéni o dalsi objekty (protihlukové stény atd.) = zvySeni nakladi + nedostatky

v zadavacich fizenich (konkurenc¢ni prostiedi, transparentnost)

5.8 2013 — ceské dalnice by mohly byt az o pétinu levngjsi, jeden jejich km pfitom
dosud stal 416 mil. K&, v CR 1 km délnice v priméru 355 mil. K&, v Némecku jen
260 mil. K¢ (o 27 %), naklady rostly pfi izemnich fizenich, stavebnich fizenich, rist
nakladl ovlivituje napt. prodluzovéni fizeni, pozadavky Ucastnikli, dodate¢né zatazeni
stavebnich projektt, ptipojky, kiiZeni, vystavba se neimérné prodluzuje, od schvéleni
investi¢niho zaméru do dokonceni stavby uplyne nejcastéji 12 let, majetkopravni
vypotadani trva 3 — 10 let, ndklady rostou 1 v priabchu samotné stavby. Dle odhadi
NKU bude délniéni sit’ dostavéna za 32 let a bude to stat 520 mld. K&. Od roku 2007
nema CR zadny zdvazn& schvaleny stiednédoby ani dlouhodoby koncepéni materiél,
ktery by vymezil nalé¢havost a priority staveb v zavislosti na dostupnych zdrojich.
RSD zahajovalo piipravu a samotnou vystavbu projekti, aniz by na jejich dokondeni

mélo zajisténé penize, navySovani nakladl pak cely problém umocnilo.

15.7 2013, Tiskova zprava, ECA 13/22, Lucemburk: Jednim z velmi zajimavych zjisténi
Ucetniho dvora byla skute¢nost, ze mezi silniénimi projekty spolufinancovanymi EU byly
vyrazné rozdily. Uetni dvir vypocetl celkové néklady, celkové naklady vystavby a naklady
vystavby vozovky vzdy na 1 000 m2 silnice. Nejniz$i naklady na 1 000 m2 ve vsech tiech
kategoriich mély kontrolované projekty v Némecku (pramérné celkové ndklady 287 043 EUR
v Némecku, 496 208 EUR ve Spanélsku)). Neexistuji diikazni informace, Ze tuto skute¢nost

Ize vysvétlit naklady prace.
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Priloha €. 3 — Vynatky z Programu rozvoje kraje 2008-2013 a
z Programu rozvoje JihoCeské kraje 2014 — 2020 k problematice silni¢ni

sité

Strategie programu rozvoje JihoCeského kraje 2008-2013

Vize rozvoje JKH = kvalitni vnitini a vnéj$i dopravni dostupnost

Prioritni osa = Dostupnost a infrastruktura — charakter osy — stabiliza¢ni — pfima
podpora kraje (skrze zdroje lidské, financni a materidlni, kterymi kraj disponuje) =
zlepsSeni stavajiciho stavu a budovani nové dopravni a technické infrastruktury,
zlepSeni dopravy a dopravni obsluznosti, Opatieni 3. 1 Infrastruktura

Operacni cile:

e Rozvoj regionalni a mistni dopravni infrastruktury

Opatieni — zasadnim problémem je napojeni regionalni a mistni silni¢ni sité¢ na
nadfazenou dopravni sit’ a dostupnost rozvojovych ploch a tizemi. Zasadni pro
rozvoj je urychleni tempa vystavby dalnice D3. Nezbytné nutné je vénovat

pozornost modernizaci silnic II. a III. tfidy (feSeni chybéjicich obchvatt)

Aktivity: dobudovani krajskych dopravnich spojeni, rozvoj dopravy uvnitt kraje za
ucelem posileni konkurenceschopnosti JHK (napf. pfistupové komunikace

k primyslovym zénam a logistickym centrtim), vzajemné kvalitni propojeni
vyznamnych urbannich center kraje, napojeni regionalni a mistni silni¢ni sité na
nadfazenou dopravni silni¢ni sit’, podpora rozvoje siti TEN-T, dostavba dalnic D3
a vystavba rychlostni silnic R3 a R4 (I/4), vystavba, rekonstrukce a modernizace

silnic II. a III. tfidy (obchvaty mést a obci)

Program rozvoje kraje 2014 — 2020

Rada témat a problému z 2007 — 2013 jsou dlouhodobého charakteru a je potieba je
fesit 1 v nasledujicim obdobi

V oblasti dopravy jsme poddimenzovanym krajem a to pfedevsim z hlediska vnéjsich
dopravnich vazeb (napojeni na okolni regiony a zem¢), naopak je zde husta sit’ silnic
niz$i tiidy = vysoké pozadavky na udrzbu a obnovu — jejich rekonstrukce se velmi
promitaji do rozpoétu USC)

Dojem htife dostupného a prijezdného kraje s tvorbou kongesci = dopravni zacpy (tah

ve sméru sever — jih v oblasti taborské aglomerace atd.)
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Potieba zlepseni dostupnosti a propustnosti regionu

Neustalé nedostatky s dopravnim napojenim

Opatieni — zkvalitnéni vnéjSiho dopravniho spojeni JHK se sousednimi regiony

a staty, které povede k zvySeni konkurenceschopnosti, zkapacitnéni a bezpe¢nosti
silnic, zvySovani kvality a bezpe€nosti vnitini silni¢ni sité

CITOVANO Z PROGRAMU: ,,Z hlediska vnéjsiho dopravniho napojeni kraje se
V minulosti podarilo realizovat castecné useky hlavniho budouciho tahu D3/R3
(Mezno — Tdabor: 15,2 km, Tabor — Veseli nad Luznici: 25,0 km), dalsi 2 useky jsou
pred zahdjenim (Veseli nad Luznici — Bosilec: 5,1 km, Borek — Usilné: 3,2 km). Dalsi
planované useky (D3 Usilné — Trebonin a R3 Trebonin - Dolni Dvoristé, stdtni
hranice vsak stdale chybi a je potreba urychlit jejich dostavbu, zejména dalnicniho
obchvatu Ceskych Budéjovic, ktery je ve stavu projektové piipravy. Diilezité pro vnéjsi
napojeni Jihoceského kraje je rovnéz pokracovani stavby D3 na vuzemi Stiedoceského
kraje s napojenim na Prazsky okruh. Stejné tak je potieba urychlit dokonceni vystavby
rychlostni komunikace R4 (v planu je postupnd realizace usekii Lety — Cimelice,
Cimelice — Mirotice a Mirotice — rozsieni) na vizemi Jihoceského kraje. Na silnicich I.
tridy byly rovnéz dokonceny nékteré vyznamné investice (napr. - 1/34 Propojeni
dopravnich okruhii C. Budéjovice) Dalst stavby, zejména obchvaty mést a obci, je viak
potieba urychlené realizovat

Podpora realizace vyznamnych projektii na silnicich 1. tridy v regionu (napr. 1/34
Straz n/N. — Ldsenice a Lasenice — J. Hradec, 1/22 Strakonice — severni piiloblouk,
1/19 obchvat Chynov, 1/20 Pistin — Ceské Vrbné, obchvat Dasného a Cesnovic, 1/20
Ceské Budéjovice, severni spojka, tangenta - stavba podminujict funkcnost Verejného
logistického centra Nemanice, a Hlinsky privadéc - zasadni casova vazba na stavbu
D3 — uisek kolem C. Budéjovic, 1/34 Lisov — Vranin - obchvat Lisova a Stépdnovic, 1/39
Trebonin — Rajov, 1/4 Vimperk — Solna Lhota 1/39 obchvat Prisecnad, 1/39 Horni
Pland) - Podpora realizace dalSich zasadnich akci na silnicich 1. tridy, které jsou
planovany z ditvodu zvyseni bezpecnosti a plynulosti silnicniho provozu (silnice 1/3 —
prestavba stavajici okruzni krizovatky v Litvinovicich, useky pripravované jako
obchvaty obci, silnice 1/20 Hnévkov — Sedlice - obchvat Hnévkova a Sedlic, silnice
1/24 Suchdol nad Luznici - obchvat obce Suchdol nad Luznici, 1/39 - prestavba
stavajici okruzni kiizovatky u Pordkova mostu (Cesky Krumlov), 1/34 — Lasenice —

J. Hradec - Podpora realizace zaméru kapacitniho propojeni Jihoceského kraje
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S Rakouskem po silnici I/24 (preference obchvatii a usekii na tomto koridoru kapacitni
silnice dle rozpracovanych zaméri) - Ve vazbé na Politiku tizemniho rozvoje CR
podpora spoluprace s centrdalnimi resorty na provéreni moznosti alternativniho
spojenti zapadni hranice CR s vwchodem v tizemi jizné od D1 (ditvody tohoto vymezeni
jsou stanoveny jako prevedeni mozného zvySeného dopravniho zatizeni mezi
dotcenymi kraji) s preferenci vedeni v trase: po silnicich 1/20, 1/34 (Plzeii — D5 — hr.
kraje — Blatnd — Novd Hospoda (R4) — Pisek — Ceské Budéjovice — Trebor —
Jindrichitv Hradec — hr. kraje (— D1 — Humpolec/Jihlava), popr. v trase silnic 1/22,
1/20, 1/34 (Plzen — D5 ) hr. kraje — Strakonice (1/4) — Vodiiany — Ceské Budéjovice —

Trebor — Jindrichiv Hradec.

Modernizace silnic II. a III. tfidy — vnitini dostupnost, vytvoteni zdkladni skeletu

dopravni sité, propojeni venkova s mésty — sit’ s nedostatky a technickymi problémy.
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Priloha €. 4 — Polostrukturované rozhovory

Rozhovor s Ing. Jitka Lilakova z Oddéleni realizace investic a piipravy projekti,

(Odbor verejnych zakazek a investice, Krajsky urad Jihoc¢eské kraje)

1. Jak byste zhodnotila Cerpani dotaci z ROP Jihozapadu v oblasti dopravy? Byl Jihocesky
kraj uspésny? Co bylo divodem uspésnosti schvaleni vSech zadosti projekti tykajicich se
silnic II. tiid? Cerpalo se ze tii operacnich programii, OP CR-Bavorsko, OP CR — Rakousko
a ROP Jihozapad. Vetsina zadosti uspéla, pouze projekt Modernizace letisté nedostala dotaci

a to z ditvodu vyse prispevku, ktery byl pry na hranici a prevazoval previs vydajii.

2. Objevily se n&jaké komplikace €1 problémy pfi realizaci projekti? M¢ély projekty néjaké
nedostatky, které se musely tesSit? — Problemy byly predevsim s tzv. diskriminacnimi kritérii.
Kdy jsme stanovili kvalitu tzv. obalované smési (Obalovna nesplije kritérium CNS EN
13108 - ISO, predevsim u projektii prelozek.) a byli jsme narceni z diskriminace. Z cdsti
projektii jsme Odza toto kritérium dostali korekce, tudiz jsme nedocerpali dotace na 100%.
Otazkou vsak ziistava, zda toto kritérium bylo dobre ¢i spatné. V jaké vysi byly korekce?
Jednalo se 0 25 % korekci z ceny na stavebni prdce. Ddle byly velkymi komplikacemi
problémy s ROP Jihozdpad. Jednalo se o neustale papirovani, polepovani Stitky OP, v ramci
Cerpani prostredkii si hlidali i halite. Zaokrouhlovani nepripadalo v uvahu. Po pravdeé delat

néco z Unie je za trest.

3. Je zde néco, co byste v ramci realizace téchto projektli vyzdvihla? Co se opravdu povedlo?
Povedla se ,, Zanadrazni komunikace . Jednalo se o velky projekt a uspésny.

A byly stouto komunikaci problémy? Ano, nejvétsi problém byl se zahrdadkari, jejichz
zahradky zanikly kviili stavbé. Nejprve vse podepsali, ale potom kdyz prijel bagr, tak zacali

sepisovat petice, stézovat si a naddvat.

4. NaSly se v kone¢nych vyhodnocenich projektu a v monitoringu néjaké poznatky, které by

mohly napomoci k zlepseni budouciho ¢erpani evropskych prostfedkt v oblasti modernizace

a rekonstrukce silnic II. tfidy? Nedavat kritérium obalovny.

5. Kdyz se koukneme na umisténi projektii, nejvice jsou projekty situovany severozapadné

a severovychodné od Ceskych Budgjovic. Jedna se o né&jaky takticky krok nebo je to jen

nahoda. Opravdu? Tak to je nahoda, vzdy rozhoduje Spatny stav vozovek
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6. Celkem 11 projekt se zamétovalo na rekonstrukci mostd na silnicich II. tfidy. Vybiraly se

mosty, které byly v nejvice havarovaném stavu, nebo se zhodnocovala jesté jina kritéria? — To

CO je Nejnutnéjsi podle stavii, vybiraly sSe mosty v havarijnich stavech.

7. Podle jakych kritérii se v tenderech vybiraly stavebni spole¢nosti? Rozhodovala pouze cena

nebo se zhodnocovaly i jiné aspekty? ROP Jihozdpad hodné kontroloval vSechna kritéria, zda
nejsou diskriminacni. U ROP vZdy byla nejistota, nikdy se nevédélo, zda dostaneme vyplaceno
vSe Ci ne. Penize na projekty se ziskavaly na zakladé podani konkrétni vyzvy. Problémem byly
presné dané terminy ukonceni, bylo to velmi slozité jednani. Veliky problém. Dnes jsou
tzv. pruzné vyzvy, tudiz zadost o finance na projekty lze podat kdykoliv. V programovacim
obdobi 07-13 se musely veskeré zmeny zaznamenat do dodatku, ktery musel byt schvilen
monitorovacim vyborem. Monitoringy se konaly v priibéhu projektu, dnes se uskuteciiuje

monitoring az na konci projektu. Je to beh na dlouhou trat.

Vyber stavebnich firem je vidy na zdklade ceny, nékdy se prihlizi i k terminu zhotoveni

komunikace.

Ostatni kritéria by byla tedy diskrimina¢ni? Ano, je to tak. Napriklad mame problémy s firmou
ROPSTAV. Jeji prace neni kvalitni. Ale je problém tyto firmy z tendru vymazat.

Pro¢? Jsme verejnym zadavatelem, a je problematické odmitnout horsi firmy, pravé z ditvodu
diskriminace, investice do silnic jsou verejné, tudiz vSechny firmy vidi tento vypsany tendr

a mohou se prihlasit a nelze je vyloucit na zaklade predeslych Spatnych zkuSenosti.

8. Jakym zptuisobem se tidi kvalita projektu? Dale bych se chtéla zeptat, jaky zptisobem je
oSetfena kvalita vysledku projektu. Zdarucni lhiity stanovuji firmy na 36- 60 mésicu. Podle EU
by doba udrzitelnosti projektu méla byt 5let. Po tuto dobu se nesmi do nové podstavené silnice
znovu kopnout. V tomto obdobi se posila monitorovaci zprdava véetné aktudlnich fotografii.

V pritbéhu tohoto obdobi se konaji ¢asté audity napriklad z Ministerstva financi nebo z NKU.

9. Kdyz porovname Strategii rozvoje Jihoceského kraje 07-13 a 14-20 v oblasti dopravy na

sebe hodné navazuji. Mluvi se zde ptedevSim o realizaci silnic 1. tfidy, kterych se postavilo
07-13 malé mnozstvi oproti planiim. Naopak silnicim II. tfidy se ve Strategii moc pozornost
nevénuje, 1 piesto, Ze se podafilo uskutecnit velké mnozstvi. Je pravdou, Ze se upfednostituje
vnéj$i napojeni kraje pfed vnitinim propojenim v regionu? Nyné&jsi prioritou ¢. 1 je

vybudovani obchvatli mést a obci. Jiz se uskuteénily, néjaké projekty v program. obd. 14-20?
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Nemyslim si, Ze by se uprednostiiovali silnice I. tridy a dalnice D3. Spise se o téchto
projektech vice mluvi v mediich. V programovém obdobi 07-13 se nam povedl projekt

obchvatu mésta Kaplice, a také zandadrazni komunikace v CB je vedena jako jakysi obchvat.

Jak je mozné, ze se postavilo takové malé mnoZzstvi obchvati oproti planim? Hlavnim

problémem jsou stézovatelé. Spory s nimi se tahnout velmi dlouho.

Co se tyce konkrétnich plani v programovém obdobi 07-13, byly zde né&jaké problémy napft.

s konkretizaci planti a proc?

Jak si vysvétluje rozdil v cenach projekti vystavby silnic u nas a v zahrani¢ni? Nejsem si
Jjista, Ze cena staveb u nds je predrazend. U nds se soutézi pod cenou a to od roku 2012
(2011), kdy byla krize ve stavebnictvi. Zacalo se hodné soutézit o cenu, ceny prudce poklesly,
ale za cenu zpomaleni stavby, nebot’ firmy zaplati délniky jen 5 dnii v tydnu a zbylé dva dny se

stoji.

U nas bych jako problém vidéla spise tempo stavby. V zahranicni jedou jinym tempem. Dalsi
problém je u nas legislativa, ktera je moc vstiicna k lidem, kteri se stavbou nesouhlasi.
Napriklad v zahranicni, kdyz si nékdo stézuje na stavbu a jeho stiznost se projevi jako

neopravnénd, dostane stézovatel vysokou pokutu a to si opravdu kazdy rozmysli.

Samotna stavba netrva dlouho. Nejvetsi boj je u nds pripravenost projektii (je to opravdu
kamen urazu) vyjadiovani ke stavbe, ziskani povoleni. Projektovani je dlouhé a velmi

narocne.

10. A posledni otazku bych vénovala délnici D3. Co je podle Vas pfi¢inou pomalé vystavby.
Opravdu je to ,Spatnd”“ Ceska legislativa, kterda vice nahrava eko-aktivistim nebo jinym
skupindm obyvatel (obce, mésta), ktefi s dalnici nesouhlasi. Jaky je Va$ nazor na cenu
vystavby dalnic. Opravdu jsou predraZzené oproti zbytku Evropy? To je spise otazka na
clovéka ze RSD, ale myslim si, Ze vsichni mame podobné problémy. Pripravenost projektil,

StiZnosti ....
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Rozhovor s panem Davidem Hlavaéem z RSD Jiho&eského kraje — Usek vystavby

1. Jak byste zhodnotil Cerpani dotaci na projekty dopravni infrastruktury z OP Dopravy.
Konkrétnéji projekty dalnic, rychlostnich silnic a silnic I. tfidy v JihoCeském kraji
V programovacim obdobi 07-13. ,,Na co jsme zazadali, tak jsme dotaci dostali. To, jestli je
vSe korektni finance, kontroluje u téchto velkych staveb Evropskda Komise skrze Evropsky

ucetni dviir. Meéli jsme zde kontrolu jiz pred 3 lety a stdle nezname vysledek. *

2. Objevily se n&jaké komplikace ¢i problémy pfi realizaci projekti? M¢ély projekty néjaké
nedostatky, které se musely tesit? ,, Problémy jsou vidycky. Jedna se o velké projekty, které
jsou dlouho pripravovany a nakonec, kdyz dojde krealizaci, objevuji se problémy
a nedostatky, které behem pripravy videt nebyly, napr. postaveni mostii na D3 Veseli n. L.-
Tabor — musel se zvolit jiny materidl, ktery ale nebyl schvileny, tudiz jsme na néj nedostali
prostiedky z EU. Odchylili jsme se od schvadlené podoby rozpoctu projektu a drazsi, ale nutna
zmeéna materidlu, jiz zafinancovana nebyla. Dalsimi problémy byly predevsim vykupy

‘

pozemkii, a tzv. Zabickari.

3. Je zde néco, co byste v ramci realizace téchto projekt vyzdvihl? Co se opravdu povedlo?

., Kazdy kilometr dalnice ¢i rychlostni silnice je uspéch* ©

4. Podle jakych kritérii se v tenderech vybiraly stavebni spole¢nosti? Rozhodovala pouze cena
nebo se zhodnocovaly i jiné aspekty? Jakym zplisobem je oSetfena kvalita vysledku projektu?
. tendry na vystavbu D3 (Veseli n. L. — Tabor) a R4 stavé€ly tfi spolecnosti Eurovia, Strabag

a Metrostav — chtéla jsem se zeptat, na zakladé jakych kritérii byly firmy vybrény. ,, Vybiralo
Napriklad v soucasnosti se do tendru na obchvat Budéjovic prihlasily i firmy z Rumunska,
Madarka a Italie*. To se danym firmam vyplati? ,, Asi ano, jinak by do toho nesly. Jedna se

0 miliardové zakazky a ty jsou pro kazdou firmu atraktivni. “

Na Jihoc¢eském kraji mi fikali, Ze méli problém s podminkami, které firmam stanovily. Bylo
to oznaceno za diskriminaéni kritérium. Také jste se s tim setkali? ,,Ano, pokus o prisnéejsi
kritéria tu byl, ale dopadli jsme jako na kraji. Ceska legislativa je hold proti nam. Nyni je
videt néjaka nadeje schvalenim novely zakona o vyvlastnéni, ale to jen krok ke zlepSeni

situace. “

5. Dalsi otazku bych vénovala dalnici D3. Co je podle Vas pfi¢inou pomalé vystavby.

Opravdu je to ,Spatnd*“ cCeska legislativa, ktera vice nahrédva eko-aktivistim nebo jinym
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skupinam obyvatel, ktefi s dalnici nesouhlasi. Pro¢ neustale stoupaji naklady na vystavbu.
MiiZe za to neustalé odkladani staveb, jak uvadi NKU? ,,Je to tak, jak jsem jiz iekl, legislativa
je pro nas prekazkou. Napriklad v Rakousku zacnou stavet, at’ se to lidem libi nebo ne, a poté
se s nimi soudi. U nas je to naopak, nejprve se soudime a pak stavime. Odkladani staveb
opravdu zpiisobuji navysovani ceny staveb. Vy néco naplanujete za néjaké penize, ale nez se

konecné zacne s realizaci, tak se ceny/ ndklady zvysi.

6. Nyni bych se vénovala otazce ceny vystavby silnic v CR. Neustale se debatuje o tom, pro¢
Sastky, které jsou zvefejiiovany, jsou vysoko nad primérem zbytku Evropy. RSD se na svych
strankach k této problematice vyjadfovalo slovy, Ze nékteré zemé¢ do ceny projektl
nezapoditavaji vie, co Ceska republika. Chtéla jsem se zeptat, to doopravdy neexistuje platné
dany rozpis vSeho, co se musi do ceny za projekt pfipocitat. (v rdmci EU). Déle jsem se chtéla
zeptat, pro¢ jedna strana fika, ze nelze porovnavat projekty u nas s projekty napiiklad
v Némecku a na druhou stranu je tu NKU, ktery ve své tiskové zpravé z roku 2013 uvadi
komparaci ceny silni¢nich staveb v CR a v Némecku. Je mozné tedy ceny porovnat ¢
nikoliv? ,, Podle mé ceny staveb nelze porovndavat. Neexistuje dand podoba toho, co se musi
zapocitavat do celkové ceny projektu, a proto je nelze porovnavat. Kazdda zemé si to deéld po

svem. *“ Projekty silnic nelze porovnavat, kazdy z nich je jiny a jedinecny. “

7. V programovacim obdobi 2007-2013 neexistoval Zadny stfednédoby ani dlouhodoby
koncep¢ni material, ktery by vymezil naléhavost a priority staveb v zavislosti na dostupnych
zdrojich. Jak uvadi NKU, RSD zahajovalo piipravu a samotnou vystavbu projektii, aniz by na
jejich dokonceni mélo zajisténé penize, navysovani nakladu pak cely probléem umocnilo.
Chtéla bych se zeptat, pro¢ tomu tak bylo? , Nevim presné proc. Ale vite, co. Naplanovanou
podobu D3 zname jiz od 90. let, tak jak to bylo napldnovano, bychom méli mit jiz D3 hotovou.
Ale neni to tak. Ditvodem je i stridani vlad. Jedna vlada si da vystavbu D3 jako stézZejni bod,
dalsi ji odlozi. S tim jsme se nékolikrat setkali. Je velmi tézké mit néjaky plan, kdyz nevite, zda
budete mit prostiedky ci nikoliv. A navySovadni ndkladu? TO je spojeno S vykupy pozemkii

a stiznostmi spolecnosti proti stavbé. U takovychto staveb hraje velky vyznam politika. *

8. Dalsi otazka smeéfuje opét k D3. Zjakého divodu se stavi rozkouskované namisto
plynulého navazovani usekii. Ma to né€jaky vyznam nebo to souvisi s vykupem pozemkii?
., Rozkouskované se stavi, protoze na cely usek nejsou penize. A to, Ze se postavi usek a dalsi
se postavi az za 20 km dale, opravdu souvisi s vvkupy pozemkii, ale i s ekology a archeology.

Zeptam se, stavét na zeleném je asi jednodus$si nez postavit dalnici z komunikace 1. tfidy.
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,Ano je to tak, kdyz se stavi dalnice rozsirenim komunikace 1. tridy, maji to stavebni
spolecnosti tezké. Musi byt zachovana priijezdnost, ale museji i stavet. Bohuzel jinak se to

vymyslet neda. “
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