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AUDITORSKY TiM

V osobitnych spravach EDA sa predkladaju vysledky jeho auditov, ktoré sa tykaju politik a programov
EU alebo tém riadenia suvisiacich s konkrétnymi rozpoctovymi oblastami. Dvor auditorov vybera

a navrhuje tieto auditorské ulohy tak, aby mali maximalny dosah, pricom sa zohladnuju rizika

pre vykonnost ¢i zhodu, vyska suvisiacich prijmov alebo vydavkov, budtci vyvoj a politicky a verejny
zaujem.

Tento audit vykonnosti vykonala auditorska komora Il, ktora sa Specializuje na vydavkové oblasti
investicii na podporu sudrznosti, rastu a zaClenenia a ktorej predseda ¢lenka EDA lIliana Ivanova. Tento
audit viedol ¢len EDA Oskar Herics a podporu mu poskytol Thomas Obermayr, veddci kabinetu, Pietro
Puricella, hlavny manazér; Luc T'Joen, veduci ulohy; Marcel Bode, Dieter Bockem, Guido Fara,
Aleksandra Klis-Lemieszonek, Nils Odins, Milan Smid, auditori. Richard Moore poskytol jazykovu
podporu.

Zlava doprava: Thomas Obermayr, Guido Fara, Milan Smid, Aleksandra Klis-Lemieszonek, Richard
Moore, Luc T'Joen, Marcel Bode, Pietro Puricella, Dieter Bockem, Oskar Herics.
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SKRATKY A GLOSAR

Analyza nakladov
a prinosov (CBA)

Analyticky nastroj pouzivany na posudzovanie investi¢nych
rozhodnuti na zadklade porovnania predpokladanych nakladov
a ocakavanych prinosov. Zmyslom CBA je napoméct
efektivnejsiemu pridelovaniu zdrojov a umoznit prislusnym
aktérom prijat informované rozhodnutie, i realizovat, alebo
nerealizovat investi¢ny navrh alebo jeho mozné alternativy.

€S (Clenské staty)

Clenské $taty Eurépskej Unie.

EFRR (Eurdpsky fond
regiondlneho rozvoja)

Investi¢ny fond, ktorého ciefom je posilnenie hospodarske;j

a socialnej sudrznosti v rdmci EU prostrednictvom vyrovnavania
regiondlnych rozdielov, a to formou finanénej podpory

na budovanie infrastruktur a produktivnych investicii

do vytvdrania pracovnych miest, najma v podnikoch.

ERA (Zelezni¢na
agentura Eurdpskej
Unie)

Agentura zriadend v roku 2004 s ciefom podporovat vytvaranie
technickych Specifikacii interoperability vratane ERTMS

a prispievat k u¢innému fungovaniu jednotného eurépskeho
Zelezni¢ného priestoru.

ERTMS (Eurdpsky
systém riadenia
Zeleznicnej dopravy)

Hlavny eurdpsky projekt, ktorého cielom je nahradit rozne
vnutrostatne systémy riadenia a kontroly vlakov na podporu
interoperability.

Ex ante kondicionality

Podmienky, ktoré je nutné splnit pred podporou dlhodobych
a strategickych planov v oblasti infrastruktury a ktoré slizia ako
ramec pre investicie do spolufinancovania z EU.

agentura pre inovacie
asiete)

GR MOVE Generalne riaditelstvo pre mobilitu a dopravu
GR REGIO Generalne riaditelstvo pre regionalnu a mestsku politiku
INEA (Vykonna Nastupnicka organizacia Vykonnej agentury pre transeurdpsku

dopravnu siet (TEN-T EA), ktoru zriadila Eurépska komisia v roku
2006 na riadenie technického a finan¢ného vykondvania jej
programu TEN-T. INEA zacala svoju ¢innost 1. januara 2014

na vykondavanie &asti tychto programov EU: Nastroja

na prepajanie Eurépy (NPE), programu Horizont 2020

a programov z minulosti (TEN-T a Marco Polo z rokov 2007 —
2013).

Interoperabilita

Iniciativa Eurdopskej komisie na podporu jednotného trhu

v Zelezninom sektore. V technickej Specifikacii interoperability
sa vymedzuju technické normy potrebné na uspokojenie
zakladnych poziadaviek na dosiahnutie interoperability. Medzi
tieto poziadavky patria okrem iného bezpecnost, spolahlivost

a dostupnost, ochrana zdravia a Zivotného prostredia, technicka
kompatibilita a vyhotovenie, vdaka ktorému budd moct vlaky bez
problémov premavat na vsetkych Usekoch eurdpskej Zzelezni¢nej
siete.




KF (Kohézny fond)

Fond, ktorého ciefom je posilnit hospodarsku a socidlnu
sudrznost v Eurdpskej Unii prostrednictvom financovania
projektov v oblasti Zivotného prostredia a dopravy v ¢lenskych
§tatoch, ktorych HDP na obyvatela je nizsi ako 90 % priemeru EU.

NPE (Nastroj
na prepajanie Eurdpy)

Mechanizmus, ktorym sa od roku 2014 poskytuje finan¢na
pomoc trom sektorom — sektoru energetiky, dopravy

a informacnych a komunikaénych technoldgii (IKT). V tychto
troch oblastiach NPE sluzi na identifikovanie investi¢nych priorit,
ktoré je potrebné realizovat v najblizSom desatrodi. V oblasti
dopravy su tymito prioritami prepojené dopravné koridory

a ekologickejsie spbsoby dopravy.

Poplatky za pristup
ku kolajam

Poplatky, ktoré platia prevadzkovatelia Zelezni¢nej dopravy
manazérovi infrastruktury ako sucéast nakladov na infrastruktdru.

Pridana hodnota EU

Pridand hodnota EU je hodnota vytvérana prostrednictvom EU
nad rdmec hodnoty, ktora by inak bola vytvorena samostatnou
¢innostou ¢lenskych Statov. V oblasti vysokorychlostnych
elezniénych trati sa investovanim finanénych prostriedkov EU
do trati v ¢lenskych statoch vytvara pridana hodnota

aj pre obcanov EU (napriklad vdaka ulah&eniu cestovania

a skrateniu celkového casu cesty). Vydavky na nadnarodné
koridory, ktorymi sa ma dobudovat Zelezni¢na siet v EU, st viak
automaticky silnejéim kandidatom na financovanie z EU
vzhladom na spolo¢ny zaujem: maju vyséiu pridand hodnotu EU.

Spadova oblast

Oblast, z ktorej je mozné dostat sa autom na stanicu
vysokorychlostnej Zeleznice za dany ¢as (na ucely tejto spravy 15,
30 alebo 60 minut).

TEN-T (transeurdpske
dopravné siete)

Planovany subor sieti cestnej, Zelezni¢nej, leteckej a vodnej
dopravy v Eurdpe. Siete TEN-T st sucastou SirSieho systému
transeurdpskych sieti (TEN), ktoré zahfnaju telekomunikacn siet
(eTEN) a navrhovanu energeticku siet (TEN-E).

Vysokorychlostna

Zelezni¢né sluzby poskytované na novych osobitne

zeleznica projektovanych tratiach s maximalnou prevadzkovou rychlostou
aspon 250 km/h a sluzby poskytované na konvenénych tratiach
s maximalnou prevadzkovou rychlostou aspori 200 km/h.

VytaZenost V tomto kontexte ide o mieru vyuZzivania vysokorychlostnych

trati vymedzenu ako podiel poctu cestujucich vyuzivajucich danu
trat a dlzky trate v kilometroch.

Vyuzivanie rychlosti

Pomer skutocnej rychlosti vnimanej cestujucim k maximalnej
prevadzkovej a konstrukénej rychlosti trate.




ZHRNUTIE

l. Vysokorychlostna Zeleznica je pohodlny, bezpecny, flexibilny a environmentalne
udrzatelny sp6sob dopravy. Prindsa environmentalne vlastnosti a socialno-ekonomické
vyhody, ktoré mézu podporit plnenie cielov dopravnej politiky a politiky sidrznosti EU.
Od roku 2000 EU v ramci spolufinancovania vynaloZila 23,7 mld. EUR na podporu investicii

do vysokorychlostnej Zzelezni¢nej infrastruktury.

II.  Vykonali sme audit vykonnosti dlhodobého strategického planovania
vysokorychlostnych trati v EU z hladiska nakladovej efektivnosti (s postidenim nakladov

na vystavbu, oneskoreni, prekracovania nakladov a vyuzivania vysokorychlostnych trati
spolufinancovanych z EU) a z hladiska udrZatelnosti a pridanej hodnoty EU spolufinancovania
z EU. Audit sme vykonali v Siestich &lenskych $tatoch, pricom sme analyzovali vydavky na viac
nez 5 000 km infrastruktiry na desiatich vysokorychlostnych Zelezni¢nych tratiach a Styroch
hrani¢nych priechodoch, ktoré tvoria priblizne 50 % vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati

v Eurédpe.

.  Zistili sme, Ze suéasny dlhodoby plan EU nie je podloZeny spolahlivou analyzou,
pravdepodobne nebude splneny a chyba mu spolahlivy strategicky pristup na trovni EU. Aj
ked vnutrostatne vysokorychlostné Zelezni¢né siete sa rozrastaju do dizky, ciel Komisie

z roku 2011 strojnasobit pocet kilometrov vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati do roku
2030 sa nepodari splnit: v su¢asnosti sa pouziva 9 000 km vysokorychlostnych trati a v roku
2017 ich bolo vo vystavbe priblizne 1 700 km. Proces od zacatia prac na vysokorychlostnej

trati do spustenia prevadzky trva priemerne okolo 16 rokov.

IV.  Vsucasnosti neexistuje Ziadna eurdpska vysokorychlostna Zelezni¢na siet a Komisia
nema nijaké pravne nastroje ani rozhodovacie pravomoci, ktorymi by mohla zabezpecit,

aby ¢lenské staty uskutocCnili rapidny pokrok smerom k dokonceniu koridorov zakladne;j siete
urcenych v nariadeni o TEN-T. V d6sledku toho existuju len izolované Useky vnutrostatnych
vysokorychlostnych trati naplanovanych a vybudovanych ¢lenskymi Statmi. Tento nesurody
systém bol vybudovany bez riadnej cezhrani¢nej koordinacie: napriek podpisanym
medzinarodnym zmluvam a zahrnutiu ustanoveni vyzadujucich vystavbu koridorov zakladnej

siete do roku 2030 do nariadenia o TEN-T nepatri vystavba vysokorychlostnych trati cez



medzistatne hranice medzi vnutrostatne priority. To znamena nizku pridant hodnotu EU

spolufinancovania investicii do vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktury zo zdrojov EU.

V.  Kvalita posudzovania skutocnych potrieb je v ¢lenskych statoch nizka a o alternativnych
rieSeniach modernizacie existujucich konvencnych trati sa Casto nalezite neuvazuje,

aj ked tato moznost potencidlne ponuka vyznamné Uspory. Rozhodnutia o budovani
vysokorychlostnych trati ¢asto vychddzaju z politickych Uvah a analyzy nakladov a prinosov
sa ako néstroj na pomoc v zaujme prijimania nakladovo efektivnych rozhodnuti bezne

nepouzivaju.

VI.  Vysokorychlostna Zelezni¢na infrastruktura je drahd a bude este drahsia: trate, ktoré
boli predmetom auditu, stali priemerne 25 mil. EUR na km (pricom sa nebrali do Gvahy este
nakladnejsie projekty s tunelmi). Tieto naklady mohli byt v skuto¢nosti ovela nizsie, pricom
by to na prevadzku malo len maly alebo nijaky vplyv. Vysokorychlostné trate totiz nie su
potrebné vsade, kde sa vybudovali. V. mnohych pripadoch po vysokorychlostnych tratiach
jazdia vlaky ovela nizSou priemernou rychlostou, nez na aku je trat navrhnuta. Naklady

na vybudovanie trate narastaju umerne konstrukénej rychlosti a infrastruktira vhodna

na velmi vysoku rychlost prevadzky (300 km/h a viac) je mimoriadne nakladna. Takéto
vysoké rychlosti sa vSak v praxi nikdy nedosahuju: na tratiach, ktoré boli predmetom auditu,
dosahuju vlaky priemerne len asi 45 % konstrukénej rychlosti trate, len na dvoch tratiach sa
dosahuje priemerna rychlost vyssia ako 200 km/h a na Ziadnej trati to nie je viac ako

250 km/h. Priemerna rychlost o tolko nizsia od konstrukénej rychlosti vyvoldva otazky

z hladiska riadneho finan¢ného hospodarenia.

VII.  Analyzovali sme aj naklady na minutu cesty uSetrenu zavedenim vysokorychlostnej
Zeleznice. Zistili sme, Ze Styri z desiatich trati, ktoré boli predmetom auditu, budu stat viac
ako 100 mil. EUR na udetrent minutu cesty. Toto &islo je najvy3Sie na trati Stutgart —
Mnichov, ktora bude stat az 369 mil. EUR na uSetrentd minuatu cesty. Prekracovanie nakladov
krytych z vnutrostatnych rozpoctov a oneskorenia neboli Ziadnou vynimkou, ale naopak
normou. Prekrocenie nakladov na trate a projekty, ktoré boli predmetom auditu, dosiahlo
spolu 5,7 mld. EUR na urovni projektov a 25,1 mld. EUR na Urovni trati (44 % resp. 78 %). Aj
oneskorenia na urovni projektov a trati boli vyznamné: osem z 30 projektov, ktoré boli

predmetom auditu, sa oneskorili aspon o jeden rok a vystavba piatich trati (polovica



zo vzorky, ktora bola predmetom auditu) sa oneskorila o viac ako desatrocie. Ak by sa tymto
oblastiam venovala néleZita pozornost, mohli sa usetrit stovky miliénov eur a zabezpecit

riadne vyuzitie vybudovanych trati.

VIIl. S ciefom ziskat prehlad, aky prinos predstavuju vysokorychlostné Zeleznice

pre ob¢anov EU, sme analyzovali a porovnavali aj ¢asy cesty aZ na miesto uréenia, ceny

a pocty spojov vysokorychlostnych Zeleznic a konkurencnej dopravy (leteckej, konvencnej
Zelezni¢nej a cestnej). Dospeli sme k zaveru, Ze dolezitym faktorom Uspesnosti je aj celkovy
Cas cesty, aj jej cenova hladina. Spolu s G¢innou pravidelnostou sluZieb by tieto faktory mohli
umoznit zvySenie trhového podielu vysokorychlostnych Zeleznic. Konkurencia medzi
jednotlivymi spdsobmi dopravy je silnd a ma vplyv na udrzatelnost vysokorychlostnych trati:
vysokorychlostné Zeleznice nesutaZia s ostatnymi spésobmi dopravy na rovnocennom

zaklade.

IX.  Udrzatelnost ich spolufinancovania z EU je podla ndho posudenia ohrozena. Podla
referenénych hodndt by na Uspesnost vysokorychlostnej trate bolo v idedlnom pripade
potrebnych devat milionov cestujicich ro¢ne. Na troch zo siedmich dokonéenych
vysokorychlostnych trati, ktoré sme kontrolovali, bol pocet prepravenych cestujucich ovela
nizsi. Naklady na infrastrukturu tychto trati predstavovali 10,6 mld. EUR, pricom prispevok
EU dosiahol 2,7 mld. EUR. To znameng, Ze existuje vysoké riziko neefektivneho vynakladania
prostriedkov z EU na tieto trate. Z na$ho posudenia poctu obyvatelov v spadovych oblastiach
kontrolovanych trati vyplyva, Ze devat zo 14 trati a hrani¢nych priechodov, ktoré boli
predmetom auditu, nema dostatok potencialnych cestujucich, aby tieto projekty mohli byt
uspesné. Patria medzi ne uz spomenuté tri trate, na ktorych cestuje menej cestujucich

v porovnani s referené¢nou hodnotou 9 milidnov.

X.  Vroku 2010 sme vydali spravu s vyzvou na naliehavé kroky v zaujme odstranenia
vSetkych technickych, administrativnych a inych prekazok interoperability Zeleznic. Zistili sme
vsak, Ze tieto prekazky napriek tomu pretrvavaju aj v roku 2018. Vo Francuzsku

a v Spanielsku nie je trh osobnej zelezni¢nej dopravy otvoreny. V Taliansku a do istej miery

aj v Rakusku je otvorend hospodarska sutaz na tratiach; v tychto ¢lenskych statoch su sluzby

CastejSie, kvalitnejSie a ceny listkov su nizsie. Sluzby pre cestujucich by este viac bolo mozné
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skvalitnit zavedenim integrovanych systémov predaja cestovnych listkov a venovanim vacésej

pozornosti monitorovaniu a normalizacii udajov o spokojnosti zakaznikov a o presnosti.

Xl.  V zaujme Uspesného pokracovania spolufinancovania vysokorychlostnej Zzelezni¢nej

infrastruktury zo zdrojov EU v dalom programovom obdobi odpori¢ame, aby Komisia

prijala viaceré kroky. Patria medzi ne:

i)

i)

uskutocnenie realistického dlhodobého planu a dohoda s ¢lenskymi statmi
na klucovych strategickych tsekoch, ktoré sa budu realizovat ako prvé, pricom je
potrebné d6sledné monitorovanie a pravomoci na presadzovanie reSpektovania

zavazkov dobudovat zakladnu vysokorychlostnu Zelezni¢nu siet EU;

prepojenie spolufinancovania EU s vy¢lenenymi projektmi strategickej priority,

ucinnou hospodarskou sutazou a dosahovanim vysledkov;

zjednodusenie cezhranic¢nej vystavby z hladiska postupov verejného obstaravania,
vyuzivanie ,jednotného kontaktného miesta” pre formality a odstranenie vsetkych

zvysnych prekazok;

kroky na skvalitnenie vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy pre cestujucich,
napriklad elektronicky predaj listkov, zjednodusenie poplatkov za pristup
ku kolajam a zlepSenie predkladania sprav obéanom o ¢asovej presnosti

a spokojnosti zakaznikov.
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Vysokorychlostné Zelezni¢né trate v Eurdpe

1. Vysokorychlostné Zelezni¢né trate sa v Eurdpe zacali budovat po ropnej krize v roku
1974. Energeticka zavislost Eurépy ohrozovala vnutorni mobilitu, a preto sa viaceré ¢lenské
$taty rozhodli vyvinut bezpecény, rychly, pohodIny a ekologicky spdsob dopravy v podobe
vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati. Prvou eurdpskou krajinou, ktora slavnostne otvorila
vysokorychlostnu Zelezniénu trat, bolo Taliansko: trat z Florencie do Rima sa otvorila v roku
1977. Kratko potom Francuzsko uviedlo do prevadzky svoje trate ,Trains a Grande Vitesse”
(TGV). Prvé vysokorychlostné trate v Nemecku, po ktorych jazdili vlaky Intercity Express (ICE),
sa otvorili zaciatkom 90. rokov 20. storocia a Spanielska vysokorychlostna Zeleznica ,Alta

Velocidad Espafiola” (AVE) funguje od roku 1992.

2. Vsucasnosti neexistuje ziadna jednotna eurdpska vysokorychlostna Zelezni¢na siet,
miesto toho v réznych Elenskych Statoch existuju rézne prevadzkové modely (ilustrdcia 1).
Su to napriklad zmie$ané vysokorychlostné systémy (vo Francuzsku, v Spanielsku a Taliansku)

a plne zmiesané vysokorychlostné trate (Nemecko, Rakusko a dva useky v Taliansku).

llustracia 1 — Prevadzkové modely vysokorychlostnej zelezni¢nej premavky

Model 1 : Vylucéné vyuZivanie Model 2: Zmiesana vysokorychlostna prevadzka

[ Vysokorychlostné vlaky } [ Konvencné viaky } [ Vysokorychlostné vlaky } [ Konvencéné viaky }

v v
[ Vysokorychlostné trate ] [ Konvencéné trate ] E Vysokorychlostné trate ] E Konvencné trate ]

Model 3: ZmieSand konvencna prevadzka Model 4: PIne zmieSana prevadzka

[ Vysokorychlostné vlaky } [ Konvencné vlaky ] [ Vysokorychlostné vlaky ] [ Konvenéné vlaky ]

v, A4 L7 W
[ Vysokorychlostné trate ] [ Konvencné trate ] E Vysokorychlostné trate ] Konvencné trate

Zdroj: De Rus, G. (ed.), I. Barrdn, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied and R.Vickerman (2009):
Economic Analysis of High Speed Rail in Europe (Ekonomickd analyza vysokorychlostnych Zeleznic
v Eurdpe). BBVA Foundation, Bilbao.
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Vysokorychlostnd Zeleznicnd siet v EU sa rozrastd z hladiska velkosti aj miery vyuZivania

3.  Ku koncu roka 2017 bolo v EU 9 067 km vysokorychlostnych trati (podrobna mapa sa

nachdadza na ilustrdcii 2 v prilohe 1). Tato siet sa postupne rozsiruje: v sucasnosti je

vo vystavbe 1 671 km trati. Po dokonceni vsetkych planovanych investicii
do vysokorychlostnej zelezni¢nej infrastruktiry bude mat Spanielsko druhi najdlhsiu

vysokorychlostnu Zelezniénu siet na svete po Cine.

llustracia 2 — Dizka vnutrostatnych vysokorychlostnych zelezniénych sieti v EU a jej

narastanie v priebehu ¢asu

10 000

H Nemecko M Spanielsko

9 000 I

Francuzsko m Taliansko

8000 I I
mné CSEU
7 000 I .
i N
6 000 l

[ |
[ |
5000 |
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3000 _ =
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1000 I I I
i
1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Zdroj: Statisticka priru¢ka EU 2017, UIC. Pozndmka: Tento graf obsahuje len trate (alebo ich Useky),
na ktorych moézu vlaky v niektorom bode cesty prekrocit rychlost 250 km/h.
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4. Pocet cestujucich, ktori v Eurdpe vyuzivaju vysokorychlostné Zeleznice (VRZ), sa stabilne
zvysuje: z priblizne 15 miliard osobokilometrov? (okm) v roku 1990 sa do roku 2016 dopyt
zvysil na viac ako 124 miliard okm. V roku 2015 podiel vysokorychlostnych Zelezni¢nych
sluzieb tvoril viac ako Stvrtinu (26 %) celkového poctu cestujucich na Zelezniciach v ¢lenskych

Statoch, v ktorych su tieto sluzby k dispozicii.
Politiky EU tykajtce sa vysokorychlostnych Zeleznic
Dopravna politika

5. Program transeurdpskych dopravnych sieti (TEN-T)? zohrava kltéovu Glohu v stratégii
Eurdpa 2020 pre inteligentny, udrzatelny a inkluzivny rast. Sluzi cieflom hospodarskeho
rozvoja, regionalnej konkurencieschopnosti, regionalnej a socialnej sudrznosti

a environmentalnej udrzatelnosti. Tvori takisto klucové prepojenia potrebné na podporu
dopravy, optimalizaciu kapacit existujicej infrastruktury, tvorbu Specifikacii

pre interoperabilitu sieti a integraciu otazok ochrany zivotného prostredia. Medzi ciele
programu TEN-T patri prepojenie a interoperabilita vnutrostatnych dopravnych sieti,
optimadlna integracia a prepojenie vietkych druhov dopravy a efektivne vyuZzivanie

infrastruktury.

6. V najnovsej bielej knihe Komisie o doprave z roku 20113 sa uvadzaju tieto konkrétne
ciele v oblasti osobnej dopravy na vysokorychlostnych Zelezniciach: i) do roku 2030 by sa

dizka existujucej vysokorychlostnej zelezni¢nej siete mala strojnasobit, aby do roku 2050

Okm je miera ziskand kombinaciou poétu cestujtcich VRZ za rok a dizky ich cesty na tcely
optimalneho merania vyuzivania VRZ.

2 Rozhodnutie Eurdpskeho parlamentu a Rady ¢. 1692/96/ES z 23. jula 1996 o zakladnych
usmerneniach Spolo&enstva pre rozvoj transeurépskej dopravnej siete (U. v. ES L 228, 9.9.1996,
s. 1).

COM(2011) 144 final z 28. marca 2011 Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru —
Vytvorenie konkurencieschopného dopravnému systému efektivne vyuzivajuceho zdroje.

4 V suvislosti s tymito cielmi si EU stanovila ambiciézne ciele v oblasti zniZzenia emisii uhlika
na najblizsie desatrocia (pozri aj bod 22).
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vacsinu osobnej dopravy na stredné vzdialenosti zabezpecovali Zeleznice (presun 50 %
objemu osobnej a ndkladnej dopravy na stredné vzdialenosti z ciest na Zeleznice). Podiel
vysokorychlostnych Zeleznic na cestach do 1 000 km by mal rast rychlejsie ako podiel leteckej
dopravy a do roku 2050 by vsetky letiska zakladnej siete mali byt napojené na Zelezni¢nu

siet, podla mozZnosti vysokorychlostnymi sluzbami.

7. V zaujme pokroku v dosahovani tychto cielov EU v decembri 2013 prijala novu politiku
v oblasti dopravnej infrastruktury®, ktorej cielom je vyplnit medzery medzi dopravnymi
sietami ¢lenskych statov, odstranit Gzke miesta, ktoré stale prekazaju v bezproblémovom
fungovani vnatorného trhu, a prekonat technické prekazky (napr. nekompatibilné standardy
Zelezni¢nej dopravy). Nastroj na prepdjanie Eurépy (NPE)® prijaty v tom istom &ase

zabezpecuje financnu podporu tychto cielov.
Politika sudrznosti

8. 0Od roku 2000 sa musia Strukturalne fondy vyuZzivat spdsobom, ktory je v sulade
s ostatnymi politikami EU, teda aj s dopravnou politikou’. V zmysle nariadeni o EFRR aj KF sa
poskytuje podpora na investicie, ktoré prispievaju k vytvaraniu a rozvoju sieti TEN-T8, ako

aj na projekty dopravnej infrastruktury spoloéného zaujmu®.

9. Vsucasnom ramci politiky sudrznosti na obdobie rokov 2014 — 2020 sa z finanénych

prostriedkov na politiku sidrznosti EU dopravna infrastruktura stale podporuje, ale v zaujme

5 Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 z 11. decembra 2013
o usmerneniach Unie pre rozvoj transeurépskej dopravnej siete (U. v. EU L 348, 20.12.2013,
s. 1).

6 Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) ¢. 1316/2013 z 11. decembra 2013 o zriadeni
Nastroja na prepéjanie Eurépy (U. v. EU L 348, 20.12.2013, s. 129).

7 Clanok 2 ods. 5 nariadenia Rady (ES) €. 1260/1999 o vieobecnych ustanoveniach
o $trukturalnych fondoch (U. v. ES L 161, 26.6.1999, s. 1).

8 Clanok 2 ods. 1 pism. b) nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) €. 1783/1999
z12. juna 1999 o Eurépskom fonde pre regionalny rozvoj (U. v. ES L 213, 13.8.1999, s. 1).

9 Clanok 3 ods. 1 a priloha k prilohe Il k nariadeniu Rady (ES) ¢. 1164/94 zo 16. méja 1994, ktorym
sa zriaduje Kohézny fond (U. v. ES L 130, 25.5.1994, s. 1).
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zvy$enia ucdinnosti spolufinancovania z EU sa zaviedli tzv. ex ante kondicionality. V rdmci nich
musia Clenské staty preukazat, Ze predloZené projekty sa budu realizovat v ramci
komplexného vnutrostatneho alebo regionalneho dlhodobého planu v oblasti dopravy

prijatého vSetkymi zainteresovanymi stranami.

Podpora EU na budovanie vysokorychlostnych trati: vyznamnd, ale len zlomok celkovych

nakladov

10. V rokoch 2000 — 201720 EU poskytla prostrednictvom grantov na spolufinancovanie
investicii do vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktury 23,7 mld. EUR, ako aj 4,4 mld. EUR
na podporu instalacie ERTMS na vysokorychlostnych Zelezni¢nych tratiach. Priblizne

14,6 mld. EUR, teda 62 % zo vSetkych prostriedkov spolufinancovania, sa poskytlo v ramci
mechanizmov financovania zdiefaného riadenia (EFRR a KF) a v rdmci priamo riadenych
investi¢nych schém (napr. NPE) sa poskytlo 9,1 mld. EUR, teda 38 %. Spolufinancovanie z EU
moZno vyuZivat na podporu Studii, ako aj na vystavbu infrastruktury, a to novych
vysokorychlostnych trati, ale aj modernizaciu existujucich konvencénych Zelezni¢nych trati

s cielom umoznit na nich vyssiu rychlost prevadzky.

AVev

11. Okrem tejto pomoci od roku 2000 aj EIB poskytla p6zicky v hodnote 29,7 mld. EUR

na podporu vystavby vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati.

12. Takmer polovica finanénych prostriedkov EU spristupnenych na investicie
do vysokorychlostnych Zeleznic (viac ako 11 mld. EUR) bola pridelena na investicie
v Spanielsku. Do siedmich &lenskych $tatov bolo spolu pridelenych 21,8 mid. EUR-92,7 %

vSetkych pridelenych prostriedkov (pozri ilustrdciu 3 a prilohu Il).

0 Tieto Udaje zahffiaju aj najnovsiu vyzvu v rdmci NPE (2017). V3etky uvedené Udaje su vyjadrené
v nominalnych hodnotach.
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llustracia 3 — Prehlad spolufinancovania vysokorychlostnych Zeleznic z EU podla élenskych

Statov (2000 - 2017)

Rakusko Portugalsko Iné ¢S
4,2 % 39% 34%

Grécko
4,4 %

Spanielsko
47,3 %

Polsko

Francuzsko
8,4 %

Taliansko
8,6 %

Nemecko
11,4 %

Zdroj: Eurdpska komisia.

13. Aj ked'su tieto sumy vyznamné, spolufinancovanie z EU predstavuje len zlomok
celkovych nakladov na investicie do vystavby vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktary
v EU. Napriklad, v zavislosti od vyuZitych nastrojov financovania sa miera spolufinancovania
pohybovala od 2 % v Taliansku do 26 % v Spanielsku. V priemere sa spolufinancovanim z EU

pokrylo priblizne 11 % celkovych nakladov na vystavbu.

ROZSAH AUDITU A AUDITORSKY PRISTUP

14. V ramci auditu sme kontrolovali ndkladovu efektivnost a G¢innost spolufinancovania
investicii do vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktury z EU od roku 2000. Posudzovali
sme: i) ¢ sa vysokorychlostné trate v EU stavali podla dlhodobého strategického planu; ii)

Ci sa projekty vysokorychlostnych Zeleznic realizovali ndkladovo efektivnym sp6sobom
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(na zdklade posudenia nakladov na vystavbu, oneskorenia, prekrocenia nakladov

investicie po dokonceni projektu udrzatelné (vratane vplyvu vysokorychlostnych Zeleznic

na konkurenéné spdsoby dopravy) a iv) &i spolufinancovanie z EU prinieslo eurépsku pridanu
hodnotu. Pri hladani odpovedi na tieto otazky sa v tejto sprave najskor analyzuje planovanie
a rozhodovanie, nasledne sa posudzuju naklady, potom sa z pohladu ob&anov EU analyzuju
¢asy cesty, ceny, spoje a stanice a napokon sa posudzuju prekazky a hospodarska sutaz

na tratiach a vyvodzuju sa zavery o prevadzke vysokorychlostnych Zeleznic.

15. Vyuzili sme viaceré auditorské postupy, ako su kontrola dokumentov a analyzy
dlhodobych planov strategického rozvoja vysokorychlostnych Zeleznic na trovni EU

aj na vnutrostatnej Urovni, rozhovory so zamestnancami Komisie aj ¢lenskych Statov,
stretnutia s prevadzkovatelmi Zeleznic a manazérmi infrastruktury a prieskum medzi
kli¢ovymi zainteresovanymi stranamil?. VyufZili sme aj sluzby externych odbornikov, ktori
posudzovali: i) kvalitu analyz ndkladov a prinosov (CBA) a analyz budtceho dopytu??, ii)
pristup k vybratym staniciam vysokorychlostnych Zeleznic, pripoje v nich aich vplyv

na obnovu3, iii) vysokorychlostnu trat Pariz — Brusel — Amsterdam (PBA)! a iv) ceny, &asy
ciest a pocty spojov pri vyuZiti réznych druhov dopravy?®. Vysledky auditu sme referenéne
porovnali s prevadzkou vysokorychlostnych Zeleznic a osobnou dopravou v Japonsku

a vo Svajciarsku.

16. Audit sme vykonavali v Eurépskej komisii [GR MOVE vratane INEA a Zelezni¢nej

agentury Eurdpskej unie (ERA) a GR REGIO] a v Siestich ¢lenskych Statoch (Francuzsko,

1 Dostali sme niekolko odpovedi od individualnych &lenov troch zainteresovanych skupin:

Spolocenstva eurdpskych Zelezni¢nych spolo¢nosti a manazérov infrastruktary (CER),
Medzindrodnej Zelezni¢nej Unie (UIC) a ZdruZenia odvetvia zabezpecovacich zariadeni (UNISIG).

12 Univerzita v Bruseli (VUB).

13 Skupina profesorov a vyskumnych pracovnikov z Lyonu, Mildna, Barcelony a Berlina.

14 Univerzita v Antverpéch.

15 Spolo&nost Advito.
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Spanielsko, Taliansko, Nemecko, Portugalsko a Rakusko). Do tychto ¢lenskych $tatov
smerovalo 83,5 % vietkych finanénych prostriedkov EU pridelenych na vysokorychlostné

trate od roku 2000 (23,7 mld. EUR, teda 46 EUR na jedného obyvatela EU)%.

17. Podla kombinacie osobitnych kritérii vyberu vzoriek suvisiacich so sumou
spolufinancovania z EU, dizkou trate a s tym, &i je s danou tratou prepojené niektoré hlavné
mesto, sme na Ucely auditu vybrali desat vysokorychlostnych trati. So zretefom na ich
velkost sme do auditu vybrali $tyri vysokorychlostné trate zo Spanielska a po dve z Nemecka,
Talianska a Francuzska. Okrem toho sme posudili aj Styri cezhrani¢né projekty: prepojenia
medzi Mnichovom a Veronou, Spanielskom a Francizskom (na strane Atlantického oceanu

aj Stredozemného mora) a medzi Spanielskom a Portugalskom (ilustrdcia 4).

6 7droj: Eurostat, pocet obyvatelov EU 512 miliénov v roku 2017:

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/
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llustricia 4 — Prehl'ad kontrolovanych trati (desat vysokorychlostnych trati, Styri

cezhrani¢né prepojenia)
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Zdroj: EDA a Eurostat.

18. S vyuzitim vysokorychlostnych trati ako zdkladu auditu sa podarilo posudit viac nez
5 000 km — dokonéenych, vo vystavbe alebo planovanych (podrobny prehlad dizky
kontrolovanych trati sa nachadza v tabulke 4). Tymto sposobom sme pokryli viac nez 50 %

vysokorychlostnych trati, ktoré su v EU v prevadzke alebo vo vystavbe.

19. Analyzovali sme takisto 30 projektov spolufinancovanych EU na tychto
vysokorychlostnych tratiach (najvacsie projekty v rdmci jednotlivych sposobov riadenia).
Celkové navrhované naklady na 30 kontrolovanych projektov boli 41,56 mld. EUR. Vyska
grantov EU udelenych na kontrolované projekty bola 6,18 mld. EUR, z ¢oho bolo v ¢ase
konania auditu vyplatenych 3,64 mld. EUR a viazanost sumy 967 mil. EUR bola zrusena

(tabulka 1).
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Tabulka 1 — Prehlad kld¢ovych finanénych udajov o kontrolovanych projektoch

Miesto realizacie = Celkové naklady Opr:avnene . > Z.ruse:ne’
. > naklady Prideleny financné
projektov na kontrolované > : - :
. > . na kontrolované | prispevok EU | prostriedky
vysokorychlostnych projekty : : .
Jeleznic (mil. EUR) projekty (mil- EUR) =
: (mil. EUR) (mil. EUR)
Nemecko 8074,8 3 006,5 540,4 6,3
Spanielsko 2 830,7 2 305,3 1729,9 10,8
Cezhranicné 19 505,2 8534,3 2 968,2 894,9
Francuzsko 3693,4 2 840,1 277,7 2,2
Taliansko 6 646,0 1957,5 540,1 53,1
Portugalsko 814,7 315,4 127,7 —

Spolu 41564,8 | 18 959,1 | 6 184,0 | 967,3

Zdroj: EDA. Cezhrani¢né projekty sa zaznamendvaju pod kédom krajiny ,EU“.

20. Vydavky suvisiace s projektmi, ktoré sme kontrolovali, pokryvali 2 100 km ré6znych
druhov vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktury (nasypy, tunely, viadukty a nadjazdy). Ak
sa neberu do Uvahy projekty na cezhrani¢énom Useku Mnichov — Verona, audit projektov
pokryl 45 % celkovej dizky vysokorychlostnych trati v navitivenych &lenskych $tatoch. Uplny
zoznam vSetkych kontrolovanych projektov a najdélezitejSie pripomienky a zistenia z nasej

analyzy, Ci sa dosiahli Zelané vystupy, vysledky a ciele, su uvedené v prilohe Ill.
PRIPOMIENKY

Investicie do vysokorychlostnych Zeleznic spolufinancované EU méZu byt prospesné,

neexistuje viak spolahlivy strategicky pristup na trovni EU

Vysokorychlostna Zeleznica je prinosnym druhom dopravy, ktory prispieva k dosahovaniu

cielov EU v oblasti udriatelnej mobility

21. Investicie do vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktury a prevadzky su vyznamnym
prinosom pre celd spoloénost, kedZe prindsaju cestujldcim ¢asové Uspory, vysokd uroven
bezpecnosti, istoty a komfort na cestach. Pomahaju uvolfiovat kapacitu pretazenych ciest

a konvencnych Zelezni€nych sieti, ako aj letisk. Vysokorychlostna Zeleznica mdze takisto
posilnit socidlno-ekonomickd dynamiku a prispiet k obnove zanedbanych mestskych oblasti

v okoli stanic.



21

22. Aj ked tento vztah nie je Gplne priamodiary??, rozne subjekty'® dospeli k zaveru,
Ze vysokorychlostna Zeleznica prinasa aj vyhody pre Zivotné prostredie, kedZe vlaky maju

mensiu uhlikovu stopu ako vacsina inych druhov dopravy.

Pravomoci Komisie si obmedzené a jej plan strojnasobit siet vysokorychlostnych Zeleznic

sa pravdepodobne nesplni

23. Sucasny dlhodoby plan Komisie uvedeny v bielej knihe z roku 2011 a v nariadeni o NPE
(od6vodnenie 11) na strojnasobenie dizky vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati v EU

do roku 2030 (z 9 700 km v roku 2008° na 30 750 km do roku 2030) nie je podloZeny
spolahlivou analyzou. Vzhladom na stav zadlZenosti v oblasti vnutrostatnych verejnych
financii (hlavnymi investormi su vlady ¢lenskych statov), obmedzent navratnost tejto
verejnej investicie a €as, ktory je v praxi potrebny na uskutocnenie investicie

do vysokorychlostnej trate, je dosiahnutie ciela strojndsobit siet vysokorychlostnych Zeleznic

velmi nepravdepodobné.

24. 7 nasej prace na audite vyplyva, Ze priemerny €as od zacatia prac do zacatia prevadzky
je priblizne 16 rokov (tabulka 2), pricom sa este neberie do Uvahy Cas potrebny

na planovanie vopred. To dokonca plati, aj ked sa neberd do Uvahy projekty, v ktorych bolo
potrebné vykonat zdlhavé prace na vystavbe tunelov, ako st Brennersky Upatny tunel alebo

Usek Mnichov — Verona.

17 Emisie CO; su zavislé od pévodu pouZivanej elektrickej energie, od obsadenosti vlakov a od

toho, ¢i dochéadza k podstatnému presunu dopravy z ciest a vzduchu. S ciefom vyvazit
znecdistenie sp6sobované vyrobou elektrickej energie pre vysokorychlostné vlaky, ako aj vysoky
koeficient zaplnenia na VRZ, je nutné pritiahnut velky objem cestujucich z ostatnych druhov
dopravy. Okrem toho, na mnohé vysokorychlostné trate je nutné vyclenit podu. Mozu
prechadzat Uzemiami s environmentalnou hodnotou, v ktorych bude trat pdsobit ako prekazka,
spOsobovat hluk a vizudlne ich nardsat a vyvazenie masivneho objemu emisii pri ich vystavbe
moze trvat aj niekolko desatrodi.

8 Napr. Eurdpska environmentélna agentura alebo UIC.

19 Uvedeny &iselny Udaj z bielej knihy z roku 2011 je diskutabilny, kedZe podla nasich Gdajov bolo
eSte koncom roka 2017 k dispozicii len 9 067 km vysokorychlostnych trati.



22

Tabulka 2 — Posudenie ¢asu od planovania do spustenia prevadzky

Kontrolované Zacatie Zacatie V prevadzke* Pocetrokov Trvanie
vysokorychlostné planovania prac od zacatia prac
Zeleznicné trate a usek planovania v rokoch
Mnichov - Verona

Berlin — Mnichov 1991 1996 2017** 26 21
Stutgart — Mnichov 1995 2010 2025* 30 15
Ryn — Rhona 1992 2006 2011 19 5
LGV Est-Européenne 1992 2002 2016 24 14
Madrid — Barcelona — 1988 1997 2013 25 16
francuzska hranica

Eje Atlantico 1998 2001 2015 17 14
Madrid — Ledn 1998 2001 2015 17 14
Madrid — Galicia 1998 2001 2019* 21 18
Mildano — Benatky 1995 2003 2028* 33 25
Turin — Salerno 1987 1994 2009 22 15
Mnichov — Verona 1986 2003 2040* 54 37

* Ocakavany.
** 52 km nie pred rokom 2018.
Zdroj: EDA.

25. V nariadeni o TEN-T sa uvadza kluéova infrastruktura, ktoru je v Eurdpe potrebné
vybudovat na podporu cielov EU v oblasti udriatelnej mobility. Opisuje sa v iom, ktoré
investicie v oblasti dopravy maju byt pripravené do roku 2030 (tzv. zakladna siet) a ktoré

do roku 2050 (tzv. sihrnna siet). Komisia odhadla, Ze na dobudovanie zédkladnej siete bude

potrebnych 500 mld. EUR a na dobudovanie stihrnnej siete 1,5 biliona EUR?C,

26. Komisia nema pri rozhodovani ziadne slovo a nedisponuje nijakymi pravnymi nastrojmi
ani pravomocami, ako presadzovat predchadzajuce zavazky ¢lenskych Statov vybudovat
vysokorychlostné trate potrebné na dobudovanie zakladnej siete. Takisto nezohrava nijaku

Ulohu pri rozhodovani o cezhrani¢nych prepojeniach medzi dvoma alebo viacerymi

20 Zdroj: Eurépska komisia, Delivering TEN-T: Facts & figures (Dobudovanie TEN-T: fakty a &isla),

september 2017, a zavery Rady tykajuce sa pokroku v realizacii transeurdpskej dopravnej siete
(TEN-T) a vyuZivani Nastroja na prepajanie Eurdpy v oblasti dopravy, 15425/17,
5. decembra 2017.
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Elenskymi $tatmi, kedze nariadenia o NPE a TEN-T?! neobsahuji moZnost, ako mdZze Komisia

presadzovat priority EU.

Clenské $taty samy planuju svoje vnutrostatne siete a rozhoduju o nich, éoho vysledkom st

slabo prepojené vnutrostatne vysokorychlostné siete

Nadnarodné koridory EU nie su prioritou

27. Hoci sa v prilohach k nariadeniu o TEN-T vymedzuje, kde sa maju vysokorychlostné trate
stavat, len samotné ¢lenské Staty rozhoduju o tom, ¢i a kedy presne sa tak stane. Zaroven
zabezpecuju vacsinu potrebnych finanénych prostriedkov a samy zodpovedaju

za vykonavanie vsetkych potrebnych krokov (Studie, povolenia, obstaravanie, monitorovanie
prac a dohlad nad vSetkymi zapojenymi stranami). V prilohe IV su uvedené klucové
ukazovatele vykonnosti vo vybratych navstivenych ¢lenskych Statoch, ktoré zvyraziuju
odlisné charakteristiky vnutrostatnych sieti. Z tychto ukazovatelov vyplyva, Ze pokial ide

o vyuZzivanie vysokorychlostnych trati (pocty osobokilometrov na obyvatela

a osobokilometrov na km vysokorychlostnych trati), na ¢ele je Franctzsko, Spanielsko ma
najvyssie naklady na vystavbu na obyvatela (1 159 EUR) a najvyssi podiel spolufinancovania
vysokorychlostnych Zeleznic z EU na obyvatela (305 EUR) a Taliansko mad zas najvyssie

naklady na vystavbu na km a obyvatela (0,46 EUR).

28. V Clenskych statoch zohravaju svoju ulohu mnohé subjekty a na rozhodnutie, ¢i vystavba
postupuje podla povodného planu, alebo nie, maju vplyv rozliéné Cinitele a parametre.

Napriklad:

i)  projekt EuroCap-Rail, ktory mal prepojit Brusel, Luxemburg a Strasburg
vysokorychlostnou Zeleznicou a zabezpecit spojenie medzi Luxemburgom
a Bruselom za 90 minut. Na schddzi v Essene v decembri 1994 Rada oznacila tento
projekt ako jednu z 30 najvyssich priorit v oblasti vystavby (prace mali zacat
najneskor v roku 2010 s dokoncenim do roku 2020). V roku 2004 vSak uZ tento

projekt nepovaZoval za svoju vnutrodtatnu prioritu ani jeden &lensky $tat. Aj ked EU

21 Clanok 22 nariadenia o NPE a ¢lanok 38 ods. 3 nariadenia o TEN-T.
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poskytla 96,5 mil. EUR na modernizaciu konvencnej trate, cesta z Bruselu

do Luxemburgu v sucasnosti trva az 3 hodiny a 17 minut. To je viac nez
dvojnasobok v porovnani s cieflom stanovenym v roku 2003 a takmer o hodinu
dihsie neZ v 80. rokoch 20. storocia, ked'ta ista vzdialenost trvala 2 hodiny a 26
minut. V doésledku toho mnohi potencialni cestujuci radsej vyuZivaju cestnu

dopravu.

Spanielsko investovalo do novej vysokorychlostnej zelezni¢nej siete. Pritom ho EU
od roku 1994 podporila investovanim viac ako 14 mld. EUR do Spanielskych
vysokorychlostnych trati. Vlaky v Spanielsku tradi¢ne vyuZivali $ir$i rozchod trate
ako v ostatnych castiach Eurdpy, ale vacsina Spanielskej vysokorychlostnej siete ma
$tandardny rozchod pouzivany v ostatnych $tatoch EU. Tri z kontrolovanych trati
(Eje Atlantico, ¢ast vysokorychlostnej trate Madrid — Galicia a vysokorychlostna trat
Madrid — Extremadura) vSak stale maju tradicny, SirSi rozchod. To ma vplyv na ich
vykonnost: maximalna prevadzkova rychlost je obmedzena na 250 km/h (¢o je
vyrazne menej ako maximalna prevadzkova rychlost vysokorychlostnej prevadzky
v Spanielsku 300 km/h) a prepravu zabezpecuju Sirokorozchodné kolajové vozidla
alebo Specidlne vlaky s menitefnym rozchodom. Tieto vlaky potrebuju tzv. menice
rozchodu, ktorych bolo v januari 2017 v Spanielsku 20. KaZzdy meni¢ rozchodu stoji

a7 do 8 mil. EUR a EU poskytla na spolufinancovanie ich vystavby 5,4 mil. EUR.

29. Aj ked boli podpisané medzinarodné dohody na potvrdenie politickej véle vytvorit

prepojenia a v ramci nariadenia o NPE je k dispozicii stimul v podobe spolufinancovania

vo vyske 40 %, Clenské Staty nepristupuju k budovaniu vysokorychlostnych trati, ak ich

nepovazuju za vnutrostatnu prioritu, a to ani v pripade, Ze ide o trat v medzindrodnom

koridore, ktory je sucastou dobudovania zakladnej siete. Komisia vo svojej sprave

o hodnoteni NPE v polovici trvania potvrdila toto pozorovanie?2.

22

,Clenské §taty nepriraduju dostatoéne vysoku prioritu cezhraniénym investiciam zasahujicim
do viacerych statov, ktorych cielom je vybudovanie infrastruktiry potrebnej na fungovanie
vnutorného trhu.” Zdroj: Sprava Komisie Eurépskemu parlamentu, Rade, Eurépskemu
hospodarskemu a socidlnemu vyboru a Vyboru regiénov o hodnoteni Nastroja na prepajanie
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30. Tym sa obmedzuje pridand hodnota EU poskytovaného spolufinancovania z EU, kedZe
najvyssiu pridant hodnotu EU prinad$aju cezhraniéné prepojenia. Okrem toho prepojenia,

ktoré chybaju alebo nie st vybudované véas, mozu priniest pre spolo¢nost vysoké naklady?3.

Komisia nema pravomoc na presadzovanie cezhrani¢nych projektov

31. Velké cezhrani¢né projekty v oblasti vysokorychlostnych Zeleznic si vyzaduju od EU
osobitnu pozornost. Je potrebnda dokladnd koordinacia préc, aby vystupy projektov boli
spojené s vnutrostatnymi sietami na obidvoch stranach hranic a boli pripravené

na pouzivanie v podobnom harmonograme.

32. Komisia v sucasnosti nedisponuje potrebnymi nastrojmi na Gcinny zasah v pripade,

Ze oneskorenie na niektorej strane hranice prekaza véasnému vyuZzivaniu vysokorychlostnej
Zelezni¢nej infrastruktury vybudovanej na druhej strane hranice. Okrem toho vsetky
zainteresované strany maju rozmanité moznosti postavit sa proti vykonavaniu prac, a mozu

tak sposobit oneskorenie alebo dokonca zastavenie uz odsuhlasenych projektov.

33. Zaznamenalo sa niekolko pripadov, kde vystupy vytvorené v jednom ¢lenskom State
prinajmensom dve dalsie desatrocia neprinesu Zelany ucinok v désledku nedokoncenych

prac v susednom ¢lenskom State (pozri ramcek 1).

Eurépy (NPE) v polovici trvania, SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final zo 14. februara 2018,
s. 6.

B 7o stadie z roku 2015 s ndzvom Cost of non-completion of the TEN-T (N&klady vyplyvajuce

z nedobudovania TEN-T) vyplyva, Ze ak ¢lenské staty a iné zainteresované strany nedobuduju
zakladnu siet ako Ustredny prvok novej politiky v oblasti TEN-T véas, pre hospodarstvo EU to
bude znamenat stratu rastového potencialu vo vyske 1,8 % HDP a 10 miliénov osoborokov
pracovnych miest. Zdroj: Fraunhofer ISl, zavere¢na spréva z 15.6.2015, s. 14.
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Ramcek 1 - Slabé prepojenia vnutrostatnych sieti a ich dosah

1. Usek Mnichov — Verona a Brennersky upitny tunel (BBT): odli$né priority a harmonogramy
vystavby v Rakusku, Taliansku a Nemecku viedli k vzniku izolovanych usekov s odliSnou kapacitou
a moznym utzkym miestam v celom skandinavsko-stredomorskom koridore prinajmensom do roku

2040.

V zaujme zniZenia poctu nakladnych vozidiel, ktoré kazdodenne prechadzaju Alpami, EU uz od roku
1986 investuje do Brennerského Upatného tunela, &asti Useku Mnichov — Verona?*. Rakusko

a Taliansko buduju tento tunel so spolufinancovanim EU vo vyske 1,58 mld. EUR.
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Prace na vystavbe tunela v Rakusku a Taliansku sa dokoncia do roku 2027, ale na severnej pristupove;j
trase, ktorej vacésina sa nachadza v Nemecku, neprebieha takmer nijaka stavebna ¢innost. Este nie je
vyhotoveny ani projekt trate a trat nebude dokonéena skér ako v roku 2035 (v Rakusku), resp.

dokonca v roku 2040 (v Nemecku). Pre Nemecko, na rozdiel od Rakuska a Talianska, nemaiju

24 Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE — Asse Ferroviario Monaco — Verona;
Elaborazione tecnica del progetto, Rapporto 2002; Eisenbahnachse Miinchen — Verona -
Technische Aufbereitung, 2002.
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destinacie, ako su Innsbruck alebo Verona, velky vyznam, kedZe nezohravaju ulohu v jeho
kazdodennej pracovnej premavke. V désledku toho si Nemecko vystavbu severnej pristupovej trate
nestanovilo ako prioritu, aj ked'je tato trat potrebna na dobudovanie zakladnej siete do roku 2030.
To znamena, Ze do realneho vyuzivania vynaloZenych investicii prejde viac ako pol storocia a viac ako

1,5 mld. EUR investicii bude pocas viac ako dvadsat rokov do velkej miery nevyuzitych.
2. Prepojenie Portugalska a Spanielska (Extremadura)

Planovalo sa vysokorychlostné Zelezni¢né spojenie Lisabonu s Madridom. Projekt sa vSak povaZoval
za prili§ nakladny v €asoch vysokého $tatneho dihu. Napriek spolufinancovaniu EU vo vyske

43 mil. EUR, ktoré uz boli Portugalsku vyplatené na Studie a pripravné prace, nie je k dispozicii Ziadne
cezhrani¢né vysokorychlostné zelezni¢né spojenie. Konvenéna Zelezni¢nd trat ma zastavku v Evore.
V Case konania auditu prace na portugalskej strane zacali, zatial ¢o prace na vysokorychlostne;j trati

na Spanielskej strane boli zastavené asi Sest kilometrov od hranic, ako znazorriuje Sipka

na fotografii 1.

Fotografia 1 — Chybaijuci usek na hranicnom priechode na vysokorychlostnej trati Madrid — Lisabon

Zdroj: © Ferropedia, Inserco ingenieros.
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34. Aj ked bol politicky ramec osobitne zamerany na dobudovanie zakladnej siete do roku

2030%, je edte potrebné vyriesit mnohé slabé miesta v prislusnych politikdch. Napriklad

pri posudzovani cezhrani¢nych prac na Brennerskom upatnom tuneli (BBT) sme si vSimli tieto

skutoc€nosti:

i)

V pripade cezhrani¢nych projektov TEN-T je velkym problémom obstaravanie:
neexistuju usmernenia, ako zniZit inherentné procesné rizika; neexistuje jednotny
pravny ramec pre cezhranicné projekty; v pripade prac na rakiskom a talianskom
Uzemi st ponukové dokumenty, zmluvy a Uctovné systémy odlisné, a to aj jazykovo;

postupy rieSenia sporov takisto nie su rovnakeé.

Neexistuju zjednodusené postupy na ulahcenie a zrychlenie realizacie (napr.
jednotné kontaktné miesta, ktoré uz Dvor auditorov navrhol v osobitnej sprave

¢. 23/201625); neexistuje spoloény organ, ktory by zjednodusil formality

na obidvoch stranach hranic (na vystavbu Zeleznic sa napriklad mézu vztahovat
odlisné pravne predpisy o ochrane Zivotného prostredia a mézu sa lisit aj zakonné

mozZnosti odpovede na naroky zainteresovanych stran).

35. Ked?Ze vacsina tychto stavieb je podlozena medzinarodnymi zmluvami medzi

zG&astnenymi lenskymi $tatmi a EU a kedZe vysokorychlostné trate st v medzinarodnych

koridoroch, na priebeh prac dohliadaju koordinatori EU na Grovni koridorov a skimaju ich

tzv. féra pre koridory. Tito koordinatori maju zvyhodneny prehlad, ¢o na trase koridoru

funguje a ¢o nie (a pravidelne podavaju spravy o potrebnych zmendach??), no ani ti nemaju

nijaké zakonné pravomoci.

36. Okrem chybajucej koordinacie vykondvania cezhrani¢nych projektov chyba aj mnoho

dalsich aspektov: i) neexistuju , jednotné subjekty pre koridory”“, ktoré by monitorovali

25

26

27

Clanok 38 ods. 3 nariadenia (EU) ¢. 1315/2013.

Osobitnd sprava ¢. 23/2016 Namornd doprava v EU: v rozburenych vodach — prilig netcinné
a neudrzatelné investicie. Pozri najma odporucanie 2 pism. a).

Napr. v pravidelnych tzv. spravach o spolo¢nom pokroku.
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vysledky a dlhodobé dosahy investicii do vysokorychlostnych Zeleznic v buducnosti; ii)
neexistuju premlcacie lehoty na obmedzenie pocCtu a trvania pravnych a administrativnych
ukonov ani spolocny subjekt na prerokovanie odvolani; a iii) posudzovanie priebehu prac

na koridoroch vychadza z beznych klu€ovych ukazovatelov vykonnosti, ktoré su stale
zaloZené na vystupoch?®. Ako uZ Dvor auditorov poukézal vo svojej osobitnej sprave

o namornej doprave??, monitorovanie projektov zo strany INEA sa zameriava len na samotnu
vystavbu (vystupy), a nie na vysledky ani na vyuZivanie trati. Vysledky a dosahy sa preto
neposudzuju a nijaky organ nema sam osebe Uplny prehlad o tom, ¢i sa v projektoch
tykajucich sa koridorov zékladnej siete spolufinancovanych z EU dosahuju nejaké ciele

z hladiska vysledkov.
Pri rozhodovani chybaju spolahlivé analyzy nakladov a prinosov
Tzv. vel'mi vysoka rychlost nie je potrebnd viade

37. Vysokorychlostna Zelezni¢na infrastruktura je nakladna: trate, ktoré boli predmetom
auditu, v priemere stali 25 mil. EUR na km (pri¢om sa nebrali do Uvahy eSte nakladnejsie
projekty s tunelmi), pricom celkové ndklady na Brennersky Upatny tunel boli az 145 mil. EUR
na km. Naklady sa v priebehu ¢asu eSte zvySuju: z najnovsej vystavby (Milano — Benatky

a Stutgart — Mnichov) vyplyvajd hodnoty vy3Sie ako 40 mil. EUR na km, k Eéomu prispieva
nedostatok pody, krizenie mestskych uzlov, viadukty a vacsi pocCet tunelov. Tieto naklady by

vsak mohli byt nizsie, pricom by to na prevadzku malo len maly vplyv.

38. Vysoka rychlost je, samozrejme, doleZitou charakteristikou vysokorychlostnych
Zeleznic3®: vdaka tomuto faktoru mézu vysokorychlostné Zeleznice sutaZit s leteckou

dopravou ¢i vyvazit pohodlie vyuZivania sukromného automobilu na poslednych niekolko

28 KPI pre projekty Zelezni¢nej infradtruktury: stupen elektrifikacie siete; rozchod kolaji 1 435 mm;

realizacia systému ERTMS [a v pripade projektov nakladnej zelezni¢nej dopravy tratova rychlost
(> 100 km/h), zataZenie ndpravy (2 22,5 t) a dizka vlaku (740 m)].
2 Osobitnd sprava €. 23/2016 Namornd doprava v EU: v rozblrenych vodach — prili§ netginné
a neudrzatelné investicie. Pozri najma body 80 a 81.

30 Uplne iny pristup sa uplatfiuje vo Svajciarsku: prioritou nie je rychlost, ale ¢asové presnost
a pravidelnost dopravy, zrozumitelnost informacii pre zakaznikov a sluzby pre cestujlcich.
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kilometrov cesty. Vykonnost vysokorychlostného Zelezniéného systému vsak nie je dana len
maximalnou teoretickou rychlostou, ktoru je mozné na trati dosiahnut, ale aj skuto¢nou
rychlostou, ktorou cestujlci naozaj cestuju. Preto sme na kontrolovanych
vysokorychlostnych tratiach analyzovali aj tzv. vyuZivanie rychlosti so zameranim na celkovy

Cas cesty a priemernu rychlost.

39. Investicie do vysokorychlostnych trati su opodstatnené len v pripade, Ze konstrukénu
rychlost je mozné do velkej miery aj vyuzit: ¢im vacsia je zakladna obyvatelstva (buduci
dopyt), pruznost z hladiska ¢asu cesty3! a vyuZivanie rychlosti, tym vacé$im prinosom je

vystavba vysokorychlostnej trate.

40. Z analyzy vyuzivania rychlosti na tratiach, ktoré boli predmetom auditu (priloha V),
vyplynulo, 7e v priemere vlaky na celej dizke tychto trati dosahuju len priblizne 45 %
konstrukénej rychlosti. Len na dvoch tratiach vlaky jazdia priemernou rychlostou vyssou ako
200 km/h a na Ziadnej trati to nie je viac ako 250 km/h. Z dokonéenych vysokorychlostnych
rychlosti). Na cezhrani¢nom Useku Figueres — Perpignan sa konstrukéna rychlost takisto
vyuziva len na 36 %, pretozZe sa vyuZiva na zmieSanu premavku. Z priemernej rychlosti, ktora
je o tolko nizsia od konstrukEnej rychlosti, vyplyva, Ze na dosiahnutie stanovenych ciefov by
postacovala aj modernizacia konvencnej trate s ovela nizsimi nakladmi a vzbudzuje to otazky

z hladiska riadneho finan¢ného hospodarenia.

41. Prirozhodovani, i je potrebnd vysokorychlostna trat, je preto potrebné postupovat
od pripadu k pripadu. Toto rozhodovanie je dolezité, kedZe pri vyssich konstrukénych

rychlostiach su vyssie aj naklady. Vystavba trati s maximalnou rychlostou do 160 km/h je
aspon o 5 % lacnejSia v porovnani s vystavbou trati nad touto hranicou. Je to preto, lebo

kolaje na tratiach s vy33ou rychlostou musia byt od seba vzdialené viac. Standardny rozstup

31 Toto sa tyka ochoty potencidlnych cestujucich zmenit svoje navyky v pripade zmien v oblasti

Casu cesty: vysoka pruznost z hladiska ¢asu cesty naznacuje, Ze cestujuci si pomerne ochotni
prejst na zelezniénu dopravu, ak sa zlepsi ¢as cesty.
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pri rychlosti do 160 km/h je Styri metre, nad touto hranicou je to najmenej 4,5 m. To

znamen3, Ze aj tunely musia byt SirSie, co opat zvysuje naklady.

42. Ajnaklady na tzv. zmie$anu vysokorychlostnu trat (kombinacia osobnej a ndkladnej
dopravy) su vyssie ako v pripade vysokorychlostnej trate len na osobnu dopravu, kedZe
vzhladom na sklony a polomery zakrut su smerové podmienky koridorov menej pruzné

a zvyCajne je potrebné zabrat viac pody. Aj naklady na udrzbu su v pripade zmieSanych trati

vyssie, kedZe infrastruktura sa vyuZiva intenzivnejsie.

43. Trate na zmieSanu dopravu su drahsie ako vysokorychlostné trate len na osobnu
dopravu. Zo studie vyplynulo, Ze tento rozdiel je do 5 % a az 13 % v pripade trati len

na osobnu dopravu s rychlostou obmedzenou na 250 km/h (ilustrdcia 5).

llustracia 5 — Rozdiely v konstrukénych nakladoch na vysokorychlostné trate
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Zdroj: 2009 RAVE, studia Lisabonskej univerzity z 5. augusta 2009; porovnanie s vysokorychlostnou
tratou na zmiesanu dopravu s rychlostou 350 km/h (100 %).

44. Vyberom najvhodnejSej mozZnosti sa mézu usetrit miliony eur. Napriklad, na Useku
Mnichov — Verona sa buduje vysokorychlostna trat na Useku Brennerského Upatného tunela,

ktora bola predmetom auditu. Nie je to vSak podloZzené udajmi o realnej rychlosti:
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na konvencnej Zelezni¢nej trati medzi Mnichovom a Veronou je dnes 13 zastavok s celkovym
Casom stdtia 41 minut (12,6 % celkového Casu cesty). Cesta z Mnichova do Verony

v sUcasnosti cestujucim trvad 5 hodin a 24 minut. Aj keby sa cas cesty po dokonceni
vysokorychlostnej trate cez Brennersky Upatny tunel skratil na priblizne 3,5 hodiny,
priemerna rychlost na tomto Useku bude stale len 115 km/h, ¢o je prilis malo na presveddivy

argument v prospech vystavby plnohodnotnej vysokorychlostnej trate.
Nakladova efektivnost sa kontroluje len zriedka

45. Vysokorychlostna Zelezni¢na infrastruktura je nakladnejSia ako konvencna Zeleznica,
a to z hladiska vystavby aj udrzby. Za urcitych okolnosti viak velmi vysoka rychlost prevadzky
(300 km/h a viac) moze v skutoénosti priniest len obmedzené ¢asové Uspory v porovnani
s vlakmi na modernizovanych konvencnych tratiach. Preto by sa mala okrem budovania trati
s velmi vysokou konstrukénou rychlostou zvaZzovat aj moznost modernizacie existujucich

konvencnych trati, ktord moze priniest vyznamné ¢asové Uspory.

46. Dobra prax sa zaviedla v Taliansku a Nemecku: aj projekty, v ktorych sa uz spustila
pripravna faza alebo vznikli pravne zavazky, sa pred kazdou novou programovou fazou
prehodnocuju, i ich charakteristiky stale zodpovedaju aktudlnym potrebam. Na tomto
procese posudzovania projektov dobre vidiet, ako spravna volba konstrukcie moze viest

k vyraznym Usporam, pricom vplyv na vykonnost je maly. Napriklad pri prehodnocovani
projektu na Usek Benatky — Terst sa dospelo k zaveru, Ze v pripade inej konfiguracie trate je
mozné usetrit 5,7 mld. EUR, pri¢om ¢as cesty sa predizi len 0 10 minut, t. j. na kazdu dalsiu

minutu ¢asu cesty sa usetri 570 mil. EUR (tabulka 3).

Tabulka 3 — Porovnanie nakladov na vysokorychlostnu a konvenénu trat Benatky — Terst

Nova vysokorychlostna trat
~ 300 km/h 300 7,5 55 570

Modernizovana konvencna
trat

200 1,8 65

Zdroj: EDA.
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47. Tento pristup uplatfiovany v Taliansku a Nemecku sa v inych ¢lenskych Statoch, ktoré
sme navstivili, neuplatfiuje: posudzuje sa len navrhovand konstrukcia vysokorychlostnych
trati a neuvaZuje sa o tom, Ci je na niektorom Useku alebo aj na celej trati naozaj potrebna
velmi vysoka konstrukéna rychlost, alebo by na splnenie Specifickych cielov projektu stacila

modernizacia konvencnej trate.

48. Analyzovali sme aj ndkladovu efektivnost, a to prostrednictvom posudzovania vztahu
medzi investiénymi nakladmi a redlnou ¢asovou Usporou na vysokorychlostnych tratiach,
ktoré boli predmetom auditu (tabulka 4). Z nasej analyzy vyplynulo, Ze Uspora nakladov
na minutu ¢asu cesty je priemerne 90 mil. EUR, pricom tato hodnota sa pohybuje od

34,5 mil. EUR (na vysokorychlostnej trati Eje Atlantico) az do 369 mil. EUR

(na vysokorychlostnej trati Stutgart — Mnichov).

Tabulka 4 — Naklady na kontrolovani vysokorychlostni trat na km a na minatu éasovej

uspory
Naklady
o Celkové Casova na mintGtu
> : Dlzka > > 0 :
Kontrolovana trat (km) naklady uspora casovej
(mil. EUR) (min.) uspory
(mil. EUR)
Berlin — Mnichov 671 14 682 140 104,87
Stutgart — Mnichov 267 13 273 36 368,69
Ryn — Rhoéna 138 2588 75 34,51
LGV Est-Européenne 406 6712 130 51,63
Madrid — Barcelona —
francuzska hranica 797 12 109 305 39,70
Eje Atlantico 165 2 596 75 34,61
Madrid — Galicia 549 7 684* 110 69,85
Madrid — Ledn 345 5415 95 57,00
Milano — Benatky 273 11 856 49 241,96
Turin — Salerno 1 007 32 169 192 167,55

Spolu/priemerne 4 618** 109 084

*Analyza odhadovanych nakladov na celt trat a ¢asov cesty zahfria aj prekryvajlci sa Usek
vysokorychlostnej trate Madrid — Ledn dlhy 133 km (okrem tunela Guadarrama).

** Spolu s Usekom Mnichov — Verona s dizku 445 km je celkova kilometraz kontrolovanych trati
5063 km.

Zdroj: EDA.
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V ¢lenskych statoch sa ako nastroj pri rozhodovani nepouzivaju analyzy nakladov

a prinosov

49. KedZe vysokorychlostné trate st nakladnou investiciou, je dblezité spravne analyzovat
vsetky hlavné naklady a prinosy este pred rozhodnutim, ¢i sa ma vystavba uskutocnit, alebo
nie. Ked'sa analyza nakladov a prinosov (CBA) pouzZiva spravne, umoznuje este pred prijatim
rozhodnutia posudit spolocensku navratnost investicii do projektu a jeho socidlnu vhodnost
a prospesnost. Cisty prispevok k spolo¢enskému blahobytu (napr. ak pomer prinosov

a nakladov prevysuje 1, t. j. ked prinosy prevysuju ndklady) v rdmci r6znorodého dopytu
(napr. vysoky rast premavky oproti nizkemu) a scendre dodania (napr. vystavba
vysokorychlostnych trati oproti modernizacii tradi¢nych trati) su potrebné na podporu

kladného rozhodnutia.

50. Dvor auditorov poZiadal externého odbornika o vypracovanie komparativnej analyzy
réznych CBA suvisiacich s kontrolovanymi vysokorychlostnymi tratami. Odbornik dospel
k zaveru, Ze CBA sa obycajne pouzivaju len ako povinny administrativny krok, a nie ako
nastroj na prijimanie kvalitnejsich rozhodnuti a zapojenie zainteresovanych stran. Za

povsimnutie stoja tieto pripady:

i) Na ucely spolufinancovania projektu ¢. 2007-FR-24070-P (na vychodnu ¢ast
vysokorychlostnej trate Ryn — Rhona) vo Francuzsku bola akceptovana CBA
so zapornou Cistou suc¢asnou ekonomickou hodnotou. V pripade dalSieho
francuzskeho projektu vysokorychlostnej Zeleznice (projekt ¢. 2010-FR-92204-P
na modernizaciu existujuce] trate medzi mestom Mulhouse a hranicami
pre potreby vysokorychlostnych vlakov a vlakov Intercity Express) nebola vykonana

nijakd CBA, ale projekt bol aj tak financovany z EU.

ii) CBA nebola vykonana ani pri rozhodovani o vybudovani usekov Halle/Lipsko —
Erfurt — Ebensfeld a Stutgart — Wendlingen — Ulm v Nemecku. Rozhodnutie o ich
vybudovani bolo politické a CBA sa vykonala aZ v neskorsej faze (ex post)

na preukazanie socialno-ekonomickej ziskovosti.

iii) V pripade vacsiny $tudii v Spanielsku bez ohladu na regién a charakteristiky

projektov boli vysledky velmi podobné, s relativne nizkym pomerom prinosov
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k nadkladom (priblizne 1). V skuto¢nosti maju niektoré projekty z hladiska socialnych
nakladov a prinosov len obmedzenu Sancu na Zivotaschopnost (napriklad tsek
vysokorychlostnej Zeleznice Venta de Bafios — Ledn nebol zo socialno-
ekonomického hladiska Zivotaschopny ani pri vyuZziti réznych modelov citlivosti),

no napriek tomu sa buduju.

iv) CBA Brennerskej osi nebola od roku 2007 nijako aktualizovana. V analyze z roku
2007 vysiel koeficient prinosov a nakladov 1,9. Medzitym sa planovanie a vystavba
projektu Brennerského Upatného tunela uz oneskorili priblizne o jedenast rokov:
jeho dokoncenie sa povodne ocakavalo do roku 2016, no dnes sa oc¢akava najskor
v roku 2027. Z vacsiny najnovsich udajov vyplyva, Ze projektované naklady na tunel
budu priblizne 9,3 mld. EUR (pri zohladneni miery inflacie). Medzi predbeznymi
odhadmi z roku 2002 a odhadom z roku 2013 sa naklady zvysili o0 46 %

(z 5,9 mld. EUR na 8,6 mld. EUR) a v sucasnosti sa oCakava pokles objemu nakladnej
dopravy. Tieto faktory velmi vyrazne znizuju pomer prinosov a nakladov a Udaje

z CBA z roku 2007 o poctoch cestujucich a objeme ndkladnej dopravy uz nie su
realistické. INEA, ktord tento projekt spravuje v mene Komisie, sa na tieto otazky

nepytala.

51. Vo vyzvach na predkladanie navrhov v rdmci NPE na rok 2015 INEA zaviedla osobitné
posudzovanie nakladov a prinosov este pred odsuhlasenim podpory z NPE. Domnievame sa,
Ze tento krok pomoze zvysit kvalitu rozhodovania. INEA (ako ani riadiace organy v pripade
vydavkov na politiku sudrznosti v ramci zdielaného riadenia) vsak v sucasnosti pred
odsuthlasenim spolufinancovania z EU neposudzuje naklady na minutu &asovej Uspory

ani naklady na modernizaciu existujucich konvencnych Zelezni¢nych trati ako alternativu

navrhovanych novych vysokorychlostnych trati.

Prekracovanie nakladov, oneskorenia vystavby a oneskorenia spustenia prevadzky: nie

vynimka, ale norma

52. Rozpocet EU vplyvom prekroéenia nakladov na investicie do vysokorychlostnych
Zeleznic netrpi, kedZe vyska spolufinancovania je obmedzena na pociatocne odsuhlasenu

sumu. Aj ked' prekracovanie ndkladov sa kryje z vnutrostatnych rozpoctov, preskimali sme
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rozsah prekracovania ndkladov a oneskoreni na Urovni projektov aj na Urovni trati.
Na zdklade udajov, ktoré ndm boli dostupné, odhadujeme celkové prekrocéenie nakladov

5,7 mld. EUR na urovni projektov a 25,1 mld. EUR na drovni trati (44 %, resp. 78 %).

53. Vtroch z 30 projektov doslo k vyraznému prekroceniu nakladov o viac ako 20 % oproti
pociatocnym odhadom a na vsetkych kontrolovanych vysokorychlostnych tratiach sa ndklady
prekrocili o viac ako 25 % (tabulka 5). K najvacsiemu prekroceniu nakladov doslo

na nemeckych tratiach: pri vystavbe trate Stutgart — Mnichov sa naklady prekro¢ili aZ

0622,1%.

Tabulka 5 — Prehlad nakladov na km a porovnanie s odhadmi

> Celkové Pociatocné  Prekrocenie Poaatocn’e Konecné
Kontrolovana Cellv(ova naklady odhadované nakladov stefvebne naklady
: dizka : : . .. naklady
trat (km) (mll;* na'klady v skutocnosti na km n'a km
EUR) (mil. EUR) (%) (mil. EUR) (mil. EUR)
Berlin —
Mnichov 671 14 682 8 337 76,1 % 12,4 21,9
Stutgart —
Mnichov 267 13273 1838 622,1% 6,9 49,7
Ryn — Rhéna 138 2 588 2053 26,1 % 14,9 18,8
LGV Est-
Européenne 406 6712 5238 28,1 % 12,9 16,5
Madrid -
Barcelona —
francuzska
hranica 797 12 109 8 740 38,5 % 11,0 15,2
Eje Atlantico 165 2 596 2 055 26,3 % 12,5 15,7
Madrid — Ledn 345 5415 4062 33,3% 11,8 15,7
Madrid — nie je nie je nie je
Galicia 416*** | 5714*** | kdispozicii k dispozicii k dispozicii 13,7%**
Turin - nie je nie je nie je
Salerno* 1007 32169 k dispozicii k dispozicii k dispozicii 31,9
Milano — nie je nie je nie je
Benatky* 273 11 856 k dispozicii k dispozicii k dispozicii 43,4

* Nie su k dispozicii odhadované naklady na Urovni trate, preto nie je mozné odhadnut potencidlne
prekrocenie nakladov.

** \/ ¢ase auditu aj v pripade nedokon&enych trati: Stutgart — Mnichov, Madrid — Galicia a Milano —
Benatky.

*** Vlypocitané na Useku Medina del Campo — Galicia, teda bez 133 km spolo¢ného useku

s vysokorychlostnou tratou Madrid — Ledn.

Zdroj: EDA. Vsetky Udaje su vyjadrené v nominalnych hodnotach.
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54. Ajoneskorenia na Urovni projektov boli vyznamné: osem z 30 projektov, ktoré boli
predmetom auditu, sa oneskorili aspon o jeden rok a vystavba polovice kontrolovanych trati
(piatich z desiatich) sa oneskorila o viac ako desat rokov. Najvacsie oneskorenie v porovnani

s pociatoénymi odhadmi (18 rokov) sa o¢akdva v pripade trate Mildno — Benatky.

55. K najvacsiemu prekroceniu ndkladov na projekty (o 83 %) doslo na stanici Stuttgart 21

(fotografia 2, na ktort z grantov EU smerovalo 726,6 mil. EUR.

Fotografia 2 — Stavebné prace na stanici Stuttgart 21

Zdroj: EDA.

56. V pripade tohto projektu naklady na vystavbu prudko vzrastli z dévodu nerealistickych
pociatocnych odhadov ndkladov na vystavbu tunelov v husto osidlenom centre mesta

a nedostatocného posudenia geologickych, environmentalnych a kultdrnych aspektov
miestnej komunity. Odhad celkovych ndkladov na vystavbu 4,5 mld. EUR z roku 2003 sa

v roku 2013 zvysil na 6,5 mld. EUR a napokon na 8,2 mld. EUR (najnovsi odhad dostupny

v januari 2018). To oproti pévodnej dohode znamena rozdiel 3,7 mld. EUR. Vsetci finan¢ni
partneri doposial odmietli pokryt viac nakladov, neZ sa odsuhlasilo v pévodnej dohode

o financovani.
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57. Prace na dobudovani tejto stanice sa takisto vyrazne oneskoria, kedZe povodne sa
planovalo dokoncenie vystavby do roku 2008. Uz zacatie prac sa presunulo z roku 2001

na rok 2009 a v sucasnosti sa odhaduje, Ze prace sa dokoncia do roku 2025.

58. A napokon sme v pripade 18 projektov3? posudzovali aj to, ako dlho od dokonéenia prac
spolufinancovanych z EU trvalo redlne uvedenie trati do prevadzky. V pripade Siestich
projektov doslo k spusteniu prevadzky najneskor do jedného mesiaca od ukoncenia
stavebnych prac. V pripade dvoch projektov sa uvedenie do prevadzky oneskorilo priblizne

o jeden rok, v pripade Siestich projektov to boli dva roky, v pripade dalSieho projektu Styri
roky a v pripade dvoch projektov v Nemecku bude omeskanie osem rokov (tieto projekty boli
dokoncené do konca roku 2015 a v sucasnosti sa odhaduje, Ze prevadzka sa spusti najskor
koncom roka 2023). V jednom dalSom pripade (cezhrani¢né prepojenie Figueres — Perpignan
medzi Spanielskom a Franctzskom) bola sice cela trat dokon¢end, mohla sa viak zacat
pouzivat az o 22 mesiacov neskér, lebo ani na jednom konci nebola prepojena so zvyskom

siete.

Pohlad obcanov: posudenie ¢asu cesty, cien a spojov, sluZieb pre cestujucich, stanic a ich

spdadovych oblasti v redlnom Zivote
Cas cesty a ceny listkov su dolezitymi faktormi Gspe$nosti

59. Konkurencieschopnost vysokorychlostnych Zeleznic sme preskimali tak, Zze sme
poziadali cestovnu kancelariu, aby na kontrolovanych tratiach zistila najlacnejsie ceny
spiatocnych listkov, ¢asy cesty a poCty spojov v urcené dni s pracovnym profilom aj profilom
cestovného ruchu. Zhrnutie nasej metodiky a prislusné udaje su uvedené v prilohe VI. To

ndam umoznilo vypocitat priemerné ceny na kilometer a minutu cesty.

60. Ceny listkov mozu mat velky rozptyl (napr. v zavislosti od denného ¢asu a dostupnosti
zliav). Tato ¢innost sa vSak vykonala v dostato¢nom rozsahu (zozbierali sa idaje o viac ako

5 000 spiatoénych cestach) na to, aby bolo mozné realisticky posudit moZznosti cestovania

32 Jedendst z tridsiatich kontrolovanych projektov stale prebieha alebo neboli riadne realizované,

¢o viedlo k zrueniu vyznamnej ¢asti financovania z EU. V pripade jedného dokonéeného
projektu v ¢ase auditu este nebol urceny datum spustenia prevadzky.



39

medzi nastupnymi a cielovymi stanicami na kontrolovanych tratiach. Z analyzy vyplynuli tieto

zavery:

i) Z hladiska rychlosti: Vysokorychlostna Zeleznica je ¢asto ovela rychlejsia
(v priemere 0 30 az 50 %) v porovnani s konvencnou. Letecka doprava (od vzletu
do pristatia) je rychlejsia ako vysokorychlostna Zeleznica. Ked' sa vSak posudzuje
skutoCny cas cesty z centra jedného mesta do centra druhého mesta vratane cesty
na letisko a nastupnych procedur, vysokorychlostna Zeleznica moze Casto leteckej

doprave konkurovat.

ii)  Z hladiska ceny listkov: Vysokorychlostna Zeleznica je ¢asto ovela lacnejsia nez
letecka doprava. Rezervacia listkov na obidva druhy dopravy na poslednu chvilu je
drahsia ako zakupenie listkov vopred. V Nemecku su ceny listkov

na vysokorychlostnej trati Stutgart — Mnichov nizsie ako na konven¢nej Zeleznici.

iii) Interval osobnej dopravy na vysokorychlostnych Zelezniciach sa v priebehu roka
vyrazne meni. D6lezitd je dostupnost spojov: niektoré vysokorychlostné trate maju
velky pocet spojov (napr. v Nemecku 50 — 60 denne), zatial ¢o na dvoch zo Styroch
kontrolovanych trati v Spanielsku (Madrid — Santiago a Madrid — Leén) a na dvoch

kontrolovanych francuzskych tratiach bolo spojov velmi malo.

iv) Niektoré z kontrolovanych trati nema zmysel absolvovat konvenénou Zeleznicou;
napriklad cesta z Rima do Turina by konvencnou Zeleznicou trvala viac ako 20
hodin. Cesta vysokorychlostnou Zeleznicou trva polovicu z tohto ¢asu a leteckou

dopravou len desatinu. Situdcia je podobna aj na trati Madrid — Santiago.

v) Najuspesnejsie spoje z hladiska cestujucich za pracou (napr. Madrid — Barcelona,
Turin — Rim, PariZ — Strasburg) su zaroveri najdrahsie. Celkovo mozino povedat,
Ze cesta vysokorychlostnou Zeleznicou stoji vo Francuzsku na kilometer viac

(na Ucely prace aj cestovného ruchu).

61. Na posudenie skutocnej konkurencieschopnosti vysokorychlostnych Zeleznic sa
analyzovali skuto¢né ¢asy cesty medzi centrami miest a ceny dostupnych moznosti. Udaje

z analyzy Styroch trati sa dalej spresnili a vypocitali sa prislusné hodnoty na porovnanie



vysokorychlostnej Zeleznice, konvencnej Zeleznice, leteckej a cestnej dopravy vratane

nakladov na cestu vlastnym autom a dialkovym autobusom?3? (tabulka 6).
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Tabulka 6 — Analyza cestovania po vybratych vysokorychlostnych tratiach az na miesto urcenia

Vzdialenost 607 — 698 km 572 — 661 km 587 — 654 km 466 — 548 km
Sposob doprav Cas Cena (EUR) Cas Cena Cas Cena Cas Cena (EUR)
P pravy (EUR) (EUR)
10.00—
Autom 10.40-18.20 | 138190 |10.40-18.40| 180 leao | 95142 [8.40-1220| 44-79
Letecky 6.30-8.00 |227-253 | 630-7.00 | 140 |6.30-800| 146 mele | mele
k dispozicii | k dispozicii
17.00— 13.00—
Autobusom | 16.20—18.00 | 36-49 [15.00-21.00| 40 oo | 45779 a0 33-55
Konvencnou |1, 351500 | 124-128 | 9.00—23.00 |61—103| Mele | neje | onieje | nieje
Zeleznicou k dispozicii |k dispozicii| k dispozicii | k dispozicii
Vysokorychlostnou | ¢ oy ¢ 50 | 150-181 | 6.50-9.00 |23-205/8.30-10.30| 66 | 5.10-5.30 | 158—165
zeleznicou
Zdroj: EDA.

62. Z analyzy cestovania medzi centrami miest vyplynuli tieto zistenia:

i)  Medzi Madridom a Barcelonou je vysokorychlostna Zeleznica najrychlejSou

moznostou cestovania: aj letecka doprava trva az na miesto uréenia dlhsie a je

zaroven drahSia. To vysvetluje, preco sa podiel tejto vysokorychlostnej Zelezni¢nej

trate na trhu v nedavnych rokoch vyrazne zvysil. Od jej otvorenia v roku 2008 sa

pomer leteckej dopravy k Zelezni¢nej zmenil z 85: 15 na 38: 62 v roku 2016. Na

zdklade takejto analyzy mozno posudit Uspesnost prevadzky vysokorychlostnej

Zeleznice a odmerat mieru udrzatelnosti vykonanej investicie.

Medzi Rimom a Milanom takisto z hladiska ¢asu cesty vedie letecka doprava

a vysokorychlostna Zeleznica. Pocet vlakov sa ¢asom zvysil a cena listkov klesla.

33

Od nedavnej liberalizacie trhu zaZila autobusova doprava v mnohych ¢lenskych Statoch

Uctyhodnu mieru rastu. Napriklad v Nemecku sa pocet cestujucich zvysil z troch miliénov v roku
2012 na 25 miliénov v roku 2015 (Zdroj: Les autocars et le marché voyageurs longue distance:
vers un jeu perdant-perdant?, prof. Yves Crozet, University of Lyon, 2015).
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Vysokorychlostna Zeleznica preto ¢asom ziskava vacsi podiel na trhu, ale to

aj na ukor dialkovej konvencnej zelezni¢nej dopravy.

iii) Z Berlina do Mnichova je mozné cestovat aj konvenc¢nou Zeleznicou, ale pocet
prestupov je prilis velky. NajrychlejSia, ale zaroven najdrahsia je letecka doprava.
Druhou najrychlejsou a zaroveri lacnejsou moznostou je vysokorychlostna

Zeleznica. Cesta autobusom je najlacnejsia, ale ¢as cesty od nej odradza.

iv) Medzi Parizom a Strasburgom neexistuju nijaké priame letecké ani konvenéné
Zelezni¢né spoje. Najrychlejsi celkovy ¢as cesty ponuka vysokorychlostna Zeleznica,

ale ceny listkov su ovela vyssie ako pri cestovani autom alebo autobusom.

63. Celkovo sme dospeli k zaveru, Ze dolezitym faktorom Uspesnosti je aj celkovy Cas cesty,
aj jej cenova hladina. V kombinacii s u¢innou pravidelnostou dopravy (vlaky chodia ¢asto
a nacas) mozu tieto faktory prispiet k posilneniu buduicnosti vysokorychlostnej Zelezni¢nej

dopravy.

Dalsie zlep3enia potrebné v oblasti cestovnych listkov a monitorovania tidajov o osobnej

doprave

64. Z publikovaného vyskumu o vysokorychlostnych Zelezniciach3? vyplyva, Ze pruznost
pri vyddvani cestovnych listkov a ¢asova presnost zvysuju ich konkurencieschopnost voci
inym druhom dopravy a podporuju ich udrzatelnt Uspesnost. Tieto charakteristiky je mozné

dalej rozvijat.

65. Predaj Zelezni¢nych cestovnych listkov sotva mozno porovnavat s predajom leteniek

v leteckom odvetvi. Je napriklad ovela jednoduchsie zakupit si cez jednotny systém
elektronického predaja letenku na cestu zabezpecCovanu viacerymi prevadzkovatelmi alebo
cez hranice, ako si kupit takto listok na vlak. Takisto nie je k dispozicii takmer Ziadny

vyhladdvac na kombinaciu leteckej a vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy.

34 Zdroj: Florence School of Regulation, Low-cost air and high-speed rail: an untapped potential for

complementarity?, marec 2014.
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66. Komisia zacala prostrednictvom svojho systému monitorovania Zelezni¢ného trhu (Rail
Market Monitoring Scheme — RMMS) zhromazdovat prevadzkové Gdaje a ukazovatele

0 VYVoji vyuZivania Zelezni¢nych sieti a o vyvoji ramcovych podmienok. Tieto Udaje boli
doteraz nesurodé, kedZe do konca roka 2017 sa plosne neuplatfovali spolo¢né Standardy.
Okrem toho sa v sucasnosti zhromazduje len obmedzeny subor Udajov o vysokorychlostnych
Zelezni¢nych tratiach oproti konvenénym Zelezni¢nym tratiam. Tyka sa oblasti poplatkov

za infrastrukturu, pridelovania kapacity, investicii do infrastruktury a zavazky verejnej sluzby

tykajuce sa vysokorychlostnych Zeleznic.

67. Do roku 2017 neexistovali odstihlasené spolo¢né vymedzenia ¢asovej presnosti. Udaje

o ¢asovej presnosti sa preto v ramci EU vyrazne lidia. Prevadzkovatelia Zelezni¢nej dopravy su
povinni poskytovat spravy o ¢asovej presnosti a spokojnosti zakaznikov do databazy ERADIS
podla poZiadaviek ¢lanku 28 ods. 2 nariadenia (ES) ¢. 1371/2007, pre tieto spravy vsak
neexistuje spolo¢na metodika ani normalizovany ramec, ich vyuZivanie je naro¢né

a cestujucim neposkytuju jasny prehlad o situacii. Komisia objednala prieskumy
Eurobarometra na monitorovanie spokojnosti zakaznikov so Zelezni¢nou dopravou. Posledny
prieskum bol uverejneny v roku 2013 a nasledna sprava sa oCakava koncom juna 2018.

Vyrazny pokrok je stale potrebny v monitorovani tychto zéleZitosti na trovni EU.
Je ddlezity aj pocet, aj poloha stanic

68. Pre Uspesnost trate a jej prevadzkovu udrzatelnost je velmi dblezity spravny pocet
stanic3®. Ak ma trat velmi malo medzizastavok alebo nema Ziadne, celkova rychlost medzi
nastupnou a cielovou stanicou je sice vysoka a konkurencieschopnost voc¢i ostatnym druhom
dopravy je optimalna, je to vSak na ukor jej udrzatelnosti, kedZe trat moze vyuzit mensi
pocet potencidlnych cestujucich pozdiz nej. A naopak, ak je na trati viac zastavok, znizuje sa

priemerna rychlost jazdy a méze byt ohrozena konkurencieschopnost trate voci ostatnym

35 Pozri aj: Francuzsky dvor auditorov, osobitna sprava za rok 2014: LA GRANDE VITESSE
FERROVIAIRE: UN MODELE PORTE AU-DELA DE SA PERTINENCE a vyroéna verejna sprava za rok
2013 o trati LGV Est-Européenne La participation des collectivités territoriales au financement
de la LGV-EST: des contreparties colteuses, une gare de trop.



43

druhom dopravy, ale vlaky méze vyuzit viac cestujicich, ¢im sa zvysuju prijmy z predaja

cestovnych listkov.

69. Analyzovali sme pocet zastavok na kontrolovanych tratiach a vysledny vplyv na ¢as cesty
a konkurencieschopnost dopravy na danych tratiach, ako aj ich pristupnost, spoje a vplyv
na obnovu mestskych ¢asti. Uplné informacie a vietky klti¢ové tdaje o tejto analyze stanic su

uvedené v prilohe VIl.

70. Podla udajov z oficidlnych cestovnych poriadkov kazda zastavka znamena prediZenie
celkového €asu cesty priemerne o 4 az 12 minut3® a zniZenie priemernej rychlosti o 3 az
16 km/h37. Polet stanic sa pohybuje od $tyroch (LGV Ryn — Rhéna) do 15 (na trati Berlin —
Mnichov) a vzdialenosti medzi nimi sa vyrazne lisia (najvacsia vzdialenost medzi dvomi
stanicami na tej istej vysokorychlostnej trati je 253 km, najmensia 26 km). Na
kontrolovanych tratiach premavaju rézne druhy vlakov3® (napriklad na trati Madrid —
Barcelona niektoré vlaky idu bez zastavky celych 621 km, zatial ¢o iné vlaky na trati
obsluhuju aj medzilahlé stanice, no nie vZdy rovnaké). Najvacsi casovy rozdiel medzi

najpriamejsim a najmenej priamym spojom je 72 minut (na trati Berlin — Mnichov).

71. Na posudenie potencialneho poctu pouzivatelov vysokorychlostnych trati sme v ramci
auditu skamali aj spadové oblasti kazde] z desiatich vysokorychlostnych trati a Styroch
cezhraniénych trati3°. Niektoré stanice nemaju vo svojich bezprostrednych spadovych
oblastiach dostatocny pocet cestujlcich a nachadzaju sa prilis blizko jedna druhej. Tym sa

znizuje celkova ucinnost vysokorychlostnej dopravy, kedZe vlaky musia zastavovat prilis

% Napr. cesta priamym spojom Madrid — Barcelona trvd 150 minut, zatial ¢o cesta vlakom

so zastavkami v mestdch Guadalajara alebo Calatayud, Zaragoza, Lleida a Camp de Tarragona
trvd 190 minut.

37 Napr. priemerna rychlost priameho spoja Madrid — Barcelona je 268 km/h, zatial ¢o v pripade

vlaku so zastavkami v mestach Guadalajara alebo Calatayud, Zaragoza, Lleida a Camp de
Tarragona je to len 211 km/h.

38 Okrem vysokorychlostnych trati Milano — Bendtky a Eje Atlantico, kde v3etky vysokorychlostné

Zeleznicné spoje osobnej dopravy zastavuju v rovnakych staniciach.

39 Pozri aj osobitnu spravu &. 21/2014, bod 53 a nasl., kde sa pouZila podobnd metodika.
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Casto, pricom nenastupi vela novych cestujucich, alebo to prilis komplikuje tvorbu

cestovného poriadku a zabezpecenie prijatelnej vytazenosti trate.

72. Priloha VIil obsahuje celkové vysledky a klicové udaje o staniciach na vsetkych
kontrolovanych vysokorychlostnych tratiach. Napriklad, ako je znazornené na ilustrdcii 6,
napriek tomu, Ze trat Madrid — Barcelona — francuizska hranica ma velmi velkd spadovu
oblast (Co vysvetluje jej Uspesnost), spadové oblasti niektorych stanic na tejto trati (napr.
Guadalajara-Yebes alebo Calatayud) su velmi malé. Vzhladom na prilis maly pocet
obyvatelov Zijucich v spadovej oblasti v okruhu 15 minut jazdy existuju dovody

na pochybnosti o ndkladovej efektivnosti tychto stanic ako zastavok na vysokorychlostnej
trati (100 % prekryvanie spadovej oblasti stanice Guadalajara v okruhu 60 minut jazdy je

dané jej blizkostou k Madridu).

llustracia 6 — Analyza stanic na vysokorychlostnej trati Madrid — Barcelona — francuzska

hranica
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Zdroj: EDA a Eurostat.

73. Aj ked Komisia planuje do roku 2050 prepoijit vsetky letiska zakladnej siete

so zZelezni¢nou sietou, podla moznosti vysokorychlostnou Zeleznicou, len niekolko stanic
vysokorychlostnych Zeleznic ma v sucCasnosti priame vysokorychlostné spojenie s letiskom.
Vysokorychlostné Zeleznice a leteckd doprava sa mozu navzajom doplfiat (dopravou
cestujucich na letisko méze vysokorychlostna Zeleznica zvadsit spadovu oblast letiska

a cestujuci leteckej dopravy sa mozu rozhodnut pouzit urcité letisko vdaka
bezproblémovému a rychlemu Zelezni¢nému spojeniu po pristati). Zistili sme vsak,

ze kombinovat vysokorychlostnu Zeleznicu s leteckou dopravou je pre cestujucich zloZité.
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Napriklad, aj ked vysokorychlostna trat Madrid — Barcelona prechadza v blizkosti dvoch
najrudnejsich letisk v Spanielsku (Madrid-Barajas a Barcelona-El Prat, ktoré v roku 2016
vyuzilo 50,4 miliéna, resp. 44,2 milidna cestujucich??), neexistuju nijaké pldny na ich spojenie

s vysokorychlostnou dopravou prostrednictvom vysokorychlostnej Zzelezniénej siete#?.

74. V zdujme uspesnosti a konkurencieschopnosti je potrebné stanice vysokorychlostnej

Zeleznice dobre umiestnit.

i) Mali by byt pre cestujucich lahko pristupné ré6znymi druhmi dopravy, a to aj peso
alebo bicyklom, a ponukat za dostupné ceny vhodné zariadenia verejnej dopravy

a parkovacie miesta.

ii)  Mali by ponukat viaceré dobre fungujice vysokorychlostné Zelezni¢né spoje

s dostatoénym poctom vlakov v priebehu celého diia.

iii) Mali by prispievat k hospodarskej ¢innosti v okolitej oblasti (tzv. efekt obnovy alebo

opdatovnej urbanizacie).

75. Analyzovali sme pristupnost, spoje a ucinky na obnovu v pripade 18 stanic
vysokorychlostnych Zeleznic (dve na kazdi kontrolovand trat). UpIné informdcie vratane
pouzitych kvantitativnych kritérii su uvedené v prilohe IX. Z nasej analyzy vyplynulo,

Ze pristup k 14 staniciam mozno zlepsit. Napriklad, stanice TGV Meuse (fotografia 3) na trati
LGV Est-Européenne je slabo dostupna: ako ukazuje Sipka, stanica sa nachadza

na izolovanom mieste vo volnej krajine. Dostat sa k nej je mozné len niekolkymi miestnymi
autobusovymi linkami alebo vlastnym autom, ktoré je moZzné zaparkovat na malom

parkovisku.

40 Trafico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos Espafioles, Aena 2016.

41V sadasnosti sa v ramci projektu 2015-ES-TM-0173-S vykondva so spolufinancovanim z NPE
Studia uskutocnitelnosti vysokorychlostného Zeleznicného spojenia s letiskom Madrid-Barajas
a informativna Studia tykajuca sa prisposobenia stanice na tomto letisku na vysokorychlostnu
dopravu.
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Fotografia 3 — Stanica TGV Meuse

Zdroj: EDA.

76. Zistili sme takisto, Ze sedem stanic nema vhodnu velkost: Styri su prilis velké a tri zas
prili§ malé vzhladom na poéet cestujucich. Styri stanice neposkytovali véeobecné sluzby
pre verejnost. Pat stanic nebolo dobre prepojenych, v dalsich siedmich by sa zas mohli

zlepsit spoje.

77. Na zaklade analyzy zmien v priebehu ¢asu (napriklad na trhu prace, na trhu

s nehnutelnostami a v pocte pritiahnutych podnikov a vytvorenych pracovnych miest) sa

v okoli 15 z 18 stanic na kontrolovanych vysokorychlostnych tratiach neprejavil nijaky vplyv
na obnovu okolia. Otvorenie stanice Belfort-Montbéliard na trati Ryn — Rhona podnietilo
otvorenie obchodov a hotelov v jej blizkosti a umoznilo prestahovanie regionélnej
nemocnice. V dvoch dalSich pripadoch sa vdaka modernizaénym pracam na staniciach —

v sUvislosti s prichodom vysokorychlostnej dopravy— vytvorilo fahsSie spojenie medzi
mestskymi ¢astami, ktoré boli predtym oddelené kolajami. Z toho vyplyva,

Ze vysokorychlostné trate mo6Zu sprevadzat a podporovat hospodarske zlepsenia, ktoré su uz
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v regione nastartované a oCakavané, ale samy o sebe nesp6sobia miestny hospodarsky

rozmach#2,
Udrzatelnost vysokorychlostnych Zeleznic: tcinnost spolufinancovania EU je ohrozend

78. Ak ma byt vysokorychlostna trat Uspesna a investicia do nej udrzatelna, mal by sa po nej
prepravovat vysoky pocet cestujucich. Tento prvok sme posudzovali dvoma spdsobmi:
porovnavanim referencnych hodn6t poctu cestujucich v priebehu ¢asu a analyzovanim poctu

obyvatelov v spadovej oblasti pozdiz trate.

Analyza adajov o cestujtcich: na troch zo siedmich dokonéenych vysokorychlostnych
Zeleznic¢nych trati sa prepravuje menej cestujticich, ako je referen¢na hodnota 9 miliénov

rocne

79. Podla referencnych hodn6t vyplyvajucich z akademickych a institucionalnych zdrojov by
na Uspesnost vysokorychlostnej trate bolo idedlne potrebnych 9 miliénov cestujucich roéne
alebo v prvom roku aspori 6 miliénov#3. V roku 2016 sa vsak prepravilo viac ako 9 miliénov
cestujucich len na troch tratiach (Madrid — Barcelona, Turin — Salerno a LGV Est-
Européenne). Na troch zo siedmich dokoncenych vysokorychlostnych trati, ktoré sme

v audite skumali (Eje Atlantico, Ryn — Rhona a Madrid — Ledn), bol pocet prepravenych

cestujucich ovela nizsi**. Naklady na infrastrukturu tychto trati predstavovali 10,6 mld. EUR,

42 Zavery vyskumnej $tudie Retour sur les effets économiques du TGV. Les effets structurants sont

un mythe st podobné. Zdroj: prof. Y. Crozet: https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-
01094554/document.

4 podet 9 miliénov cestujucich sa objavuje v tychto materidloch:

i) In what circumstances is investment in HSR worthwhile? (Za akych okolnosti sa oplati
ivestovat do VRZ?), De Rus, Gines a Nash, C.A., Munich Personal RePEc Archive (MPRA),
december 2007, ako aj

ii) prirucka k analyze nakladov a prinosov investi¢nych projektov od Eurdpskej komisie, 2008,
s. 84 (tato referencna hodnota CBA uvedend Komisiou sa uz neobjavuje v najnovsom vydani
z roku 2014).

4 Vysokorychlostna trat Berlin — Mnichov sa v analyze nebrala do tGvahy, kedZe bola otvorend len
v decembri 2017.


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
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pricom prispevok EU dosiahol 2,7 mld. EUR. To znamen4, Ze existuje vysoké riziko
netG¢inného vynakladania prostriedkov spolufinancovanych z EU na tieto trate.

Analyza poctu obyvatel'ov spadovych oblasti pozdiz trati: 9 zo 14 kontrolovanych

vysokorychlostnych trati a isekov nema dostatocny pocet potencidlnych cestujucich

80. Vykonali sme aj analyzu spadovych oblasti s cielom posudit potencidlnu udrzatelnost

prevadzky na Urovni trati (pozri ilustrdciu 7). Priloha VIl obsahuje aj celkové vysledky

a klucové udaje o vsetkych kontrolovanych vysokorychlostnych tratiach.

llustracia 7 — Analyza spadovych oblasti vysokorychlostnej trate Madrid — Barcelona —

francuzska hranica
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Zdroj: EDA a Eurostat.

81. Ukazalo sa, Ze 9 zo 14 kontrolovanych vysokorychlostnych trati a cezhrani¢nych
prepojeni nema v spadovej oblasti pozdi? trate (patnast a7 tridsat minut jazdy od nej)

dostatoény pocet cestujlcich na to, aby vysokorychlostna Zeleznica mohla byt Uspesna. Ide
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o trate Madrid — Ledn, Eje Atlantico, Madrid — Galicia, Milano — Benatky, Ryn — Rhéna,
Stutgart — Mnichov, Mnichov — Verona, Figueres — Perpignan a Basque Y. Je uZito€né uviest,
Ze v tomto kritériu su zahrnuté aj tri trate, ktoré nevyhoveli referenénej hodnote poctu

cestujucich (pozri vyssie).

82. Analyzovali sme aj Uspesnost vysokorychlostnych Zeleznic v globalnom kontexte

s ciefom porozumiet dévodom ich Uspesnosti (rdmcek 2).

Raméek 2 — Prevadzka trati Sinkansen

Vlaky Sinkansen (fotografia 4) a prevadzka vysokorychlostnych Zeleznic v Japonsku umoZiuju Sirsie

porovnanie prevadzky vysokorychlostnych Zeleznic v globdlnom meradle.

Vlysokorychlostna trat z Tokia do Osaky dlhd 550 km je velmi Uspe$nd — ro¢ne sa fiou prepravuje az
163 milidnov cestujucich. Tento Uspech ma mnoho dévodov: trat spaja velkomesta s poétom
obyvatelov niekolko milidnov, vlaky premavaju na vyhradenych tratiach velmi ¢asto (az 433-krat
za den), spolahlivost a ¢asova presnost premavky je vynimocna (v roku 2016 bolo priemerné
meskanie v priebehu celého roka menej ako 24 sekind), na staniciach aj pozdi? trate st zavedené
najmodernejSie bezpecnostné a ochranné opatrenia a v staniciach sa cestujicim poskytuje

dostatocna podpora.
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Fotografia 4 — Vlak Sinkasen na hlavnej stanici v Tokyu

Zdroj: EDA.

Konkurencieschopnost vysokorychlostnych Zeleznic voéi inym druhom dopravy: zatial nie

je zavedena zasada ,,znecistovatel plati“

83. Vysokorychlostné Zeleznice maju len obmedzenu konkurenénu vyhodu. Hoci japonské
trate Sinkansen su konkurencieschopné aj pri cestovani na vzdialenosti nad 900 km,
vysokorychlostné Zeleznice v Eurdpe su obycajne konkurencieschopné pri cestach

na vzdialenost od 200 do 500 km, ktoré trvaju do Styroch hodin. Na vzdialenosti do 200 km je
vdaka flexibilite na poslednych kilometroch prevazujicim spésobom dopravy cestovanie

autom, na dlhSie vzdialenosti je zas najviac konkurencieschopna leteckd doprava.

84. Systém zdanovania podla uhlika je nastroj na posudzovanie vplyvu réznych druhov
dopravy na Zivotné prostredie. V siéasnosti ani v jednom &lenskom §tate EU nie je zavedeny
prevadzkovy mechanizmus porovnatelny so Svajciarskym Specializovanym fondom

pre Zelezni€énu infrastrukturu, ktory je Ciastoéne financovany z dani za ndkladné automobily

prechadzajuce krajinou. Pristup Svajdiarska znizuje finanéné zatazenie dafiovych poplatnikov
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budovanim a udrzbou Zelezni¢ne;j siete, kedZe danové prijmy ziskané z jedného druhu

dopravy sa smeruju priamo na podporu iného druhu dopravy.

85. V EU v stcasnosti neexistuje nijaky systém poplatkov, ktory by v zaujme posilnenia
konkurencieschopnosti Zeleznic zohladfoval medzi jednotlivymi druhmi dopravy zasadu
Lpouzivatel plati“ aj zasadu ,.znecistovatel plati“. V minulosti sa objavili pokusy zmenit
podmienky medzi druhmi dopravy internalizaciou externych nakladov z r6znych druhov
dopravy, vacsinou vsak neboli Uspesné. Téma zdarovania podla emisii sklenikovych plynov
vSak nadalej ostava na programe mnohych vlad. Napriklad vo Francuzsku v suéasnosti
prebieha diskusia o zavedeni systému krizového financovania (opat#®) a v Taliansku sa bude
v roku 2018 vystavba Brennerského Upatného tunela a jeho juznych pristupovych trati
financovat z prijmov ziskanych z osobitného fondu vytvoreného v roku 1997 z prijmov

z dialniéného myta“®.

Bezproblémovd a konkurencieschopna cezhranicnd vysokorychlostna Zeleznicna doprava:

zatial nie vsade

Vzhladom na mnohé prekazky, ktoré stale existuju, je eSte dlha cesta

ku konkurencieschopnému otvoreniu trhov na vysokorychlostnych tratiach v EU

86. Ucinna hospodarska sutaz na vysokorychlostnych tratiach méze preukazatelne viest
k skvalitneniu sluzieb a znizeniu cien pre cestujtcich v EU. V stéasnosti existuje len velmi
malo pripadov Ucinnej hospodarskej sutaze na vysokorychlostnych tratiach (hospodarska

sutaz na tratiach funguje v Taliansku a do istej miery v Rakusku#?). Zavedenie hospodarskej

4% 0 zdsade ,eco-taxe poids lourds” sa uZ raz hlasovalo v roku 2008 na Environmentalnom fére

v Grenelle vo Francuzsku, ale v roku 2014 sa rozhodlo, Ze tieto ustanovenia sa v praxi nebudu
vykonavat.

% Clanok 55 ods. 13 zdkona &. 449/1997 z 27. decembra 1997, uverejneného v doplinku k U. v. 302
230.12.1997,s.5-113.

47 Aj ked trh v Rakusku je v zdsade otvoreny, neexistuju konkurencieschopné ponuky na stratovu

vysokorychlostnu osobnu Zelezni¢nu dopravu. V Nemecku je trh otvoreny, ale tradi¢na
Zelezni¢na spoloénost nema na vysokorychlostnych tratiach nijakych vacsich konkurentov.
Oproti tomu hospoddrska suta? funguje na vysokorychlostnej trati Stokholm — Géteborg

a na medzindrodnych tratiach p6sobia viaceri prevadzkovatelia, ktori medzi sebou navzdjom
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sutaZe na vysokorychlostnej trati Turin — Salerno prinieslo pre cestujucich lepsie sluzby. Maju
na vyber viac vlakov (novy prevadzkovatel vypravuje v ramci cestovného poriadku na rok
2017 — 2018 kazdodenne 34 spojov v obidvoch smeroch) a ceny listkov sa znizili aspon

0 24 %*8. Zamestnanci ERA, s ktorymi sme uskutoénili rozhovory, uviedli podobny pozitivny
ucinok v Rakusku: hospodarska sutaz medzi tradi¢nou Zelezniénou spolo¢nostou a novym

prevadzkovatelom priniesla viac zdkaznikov, a to aj tradi¢nej Zelezni¢nej spolocnosti.

87. Vo Francuzsku a v Spanielsku viak trh s vysokorychlostnou Zelezni¢nou dopravou stale
nie je otvoreny a na vysokorychlostnych tratiach neprebieha hospodarska sutaz. Tieto
¢lenské staty chcu pockat a aZ po roku 2020 posudit, i je sucasna zelezni¢na spoloénost
pripravend na hospodarsku sutaz v oblasti osobnej dopravy na dlhé vzdialenosti. Aj po tomto
termine budu moct tieto ¢lenské staty v pripade, Ze sa trate budu prevadzkovat ako zavazky
verejnej sluzby, za urcitych podmienok hospodarsku sutaz odloZit o desat rokov, ¢o

znamena, Ze skutocne otvorena hospodarska sutaz sa moze zacat az v roku 2035.

88. Okrem postupného otvarania trhu podla stvrtého Zeleznicného balika pretrvava

v odvetvi Zelezni¢nej dopravy mnoho postupov, ktoré prekazaju v realizacii skuto¢ne
jednotnej vysokorychlostnej zelezni¢nej siete v EU a potencidlne brania novym zahrani¢nym
prevadzkovatefom v hospoddarskej sutaZi na vysokorychlostnych tratiach. Ide okrem iného

o technické a administrativne prekazky, ale aj iné prekazky interoperability. Co to znamena

v praxi pre cestujucich, sa vysvetluje v ramceku 3.

Ramcek 3 — Dosledky neexistencie plynulého cestovania vlakom cez hranice pre cestujticich

1. Nedostatoéna interoperabilita na useku Mnichov — Verona znamena nutnost zastavenia

a meskania v stanici Brenner

Je viac nez 11 000 vnutrostatnych Zelezni¢nych pravidiel, ktoré ERA v sucasnosti kategorizuje s ciefom

,VyCistit ich” neskér. Chybaju spolo¢né pravidla cezhraniénej zelezni¢nej dopravy. Nemecko

nesutazia. Nejde o novych prevadzkovatelov, ale spravidla o obchodné partnerstva tradi¢nych
Zelezni¢nych spolocnosti (napr. Eurostar, Thalys, Thello).

4 @G. Adinolfi, La guerra dei prezzi, La Repubblica, 15. oktdbra 2017.




53

a Rakusko uplatfiuju harmonizovany pristup, ale Taliansko nadalej uplatriuje odli3né pravidla*.
Doésledkom je nutnost zastavenia na rakusko-talianskej hranici: vSetky viaky musia na hranici zastavit
na Ucely vykonania prevadzkovych zmien pozadovanych talianskymi a rakiskymi vnutrostatnymi
pravnymi predpismi, ktorych poZiadavky sa réznia. Vlaky osobnej dopravy musia zastavit najmenej
na 14 minut (fotografia 5), nakladné vlaky sa oneskoria az o 45 minat. Toto oneskorenie je velmi
velké vzhladom na to, Ze miliardové investicie do infrastruktury vysokorychlostnej trate Mnichov —

Verona maju stanovenu ako ciel celkovu ¢asovu Usporu 114 minut.

Fotografia 5 — Cestujuci ¢akajtici na stanici Brenner na pokracovanie v ceste

Zdroj: EDA.

Dvor auditorov poukézal na tento problém uZ vo svojej osobitnej sprave ¢. 8/2010%. O osem rokov
neskor sa na zaklade nasich odporucani v praxi stale ni¢ nezmenilo. VnutrosStatne organy

v navstivenych ¢lenskych statoch sa vyjadrili, Ze problémy cezhrani¢nej dopravy sposobené rozdielmi
vo vnutrostatnych pravidlach o pouzivani pracovnych jazykov by bolo mozné najlepsie vyriesit

zavedenim harmonizovanych pravidiel v celej EU. Napriklad v leteckej doprave sa pouZiva len jeden

4 Napriklad, i) na rakusko-talianskej hranici sa menia rudfiovodici: kym nemecké a rakuske pravne

predpisy pozaduju len jedného nemecky hovoriaceho rusfiovodica, v Taliansku plati poZiadavka
na dvoch taliansky hovoriacich rusfiovodicov s prislusnym opravnenim; ii) v Nemecku a Rakusku
sa pozaduje mat na konci nakladného vlaku nainstalované reflexné tabule, kym v Taliansku
reflexné tabule nie su povolené a namiesto nich sa poZaduju rozsvietené zadné svetl3; iii)
Taliansko neuznava technické kontroly vykonané nemeckym Zelezni¢cnym organom

a na hraniciach vykonava svoje vlastné technické kontroly.

%0 Osobitna sprava ¢. 8/2010 ,Zlep3ovanie vykonnosti dopravy na transeurépskych Zelezni¢nych

osiach: Boli investicie EU do Zelezni¢nej infradtruktary G&inné?“
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pracovny jazyk (angli¢tina), o pomaha prekonavat bariéry medzi kontinentmi a podobne by sa mohli

vyriesit aj problémy medzi ¢lenskymi Statmi.

2. Chybajuce prepojenie infrastruktiry medzi Franctizskom a Spanielskom (Atlanticka cezhraniéna

trasa) nuti cestujticich prestupovat do iného vlaku na inom nastupisti

KedZe vacsina Useku medzi Bordeaux a Spanielskou hranicou nie je pre Francuzsko prioritou,
infrastruktura na hraniciach ostdva zastarand, nekompatibilna a nevhodne poloZzena vzhladom

na modernu vysokorychlostnu siet. Francuzsko nie je pripravené investovat do tejto infrastruktary
(preto neziada o financovanie z EU), ¢o nepriaznivo ovplyvni spojenie Spanielska a Portugalska

so sietou EU pozdi? atlantického koridoru. Na $panielskej strane hranic prebiehaju prace na prepojeni
baskickej vysokorychlostnej zelezni¢nej siete so zvyskom $panielskej siete (so spolufinancovanim z EU
vo vyske 318 mil. EUR). V dosledku toho musia vSetci cestujuci v sucasnosti pri prechode cez hranice

prestupovat do iného vlaku na inom nastupisti (fotografia 6).

Fotografia 6 — VSetci cestujici musia na hranici medzi Franctizskom a Spanielskom prestupovat

Ndastupiste
na odchody
do Francuzska

Bile ,_.
ol
PR

Ndstupiste na prichody
z Francuzska

Zdroj: ADIF, s pozndmkami EDA.
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Spoplatnenie pristupu ku kolajam: prilis zlozZité a potencialna prekazka hospodarskej

sutaie

89. V pravnom ramci EU pre Zelezni¢nl dopravu musi manazér infrastruktury (subjekt
odlisny od prevadzkovatela Zelezni¢nej dopravy) povolit prevadzkovatelovi pouZivanie
Zelezni¢nej trate, ak ten prispieva na naklady na jej udrzbu. Toto spoplatnenie pristupu

ku kolajam mad rozmanity vplyv na udrzatelnost siete. V zavislosti od vySky mozu tieto
poplatky pomact ziskat spat urcity podiel nakladov na investicie do infrastruktury, a ak nie su
prilis vysoké, mozu takisto podporovat hospodarsku sutaz na trati, kedZe umoznuju ucast

novych ucastnikov trhu.

90. V smernici (EU) 2012/34/EU5! sa vyZaduje, aby sa poplatky za pristup ku kolajam
urcovali predovsetkym podla nakladov priamo vzniknutych pri prevadzke vlakovej dopravy.
Zasady uréovania cien sa viak medzi ¢lenskymi $tatmi vyznamne li$ia%2, a to najma preto,
lebo pravne predpisy umoznuju pouzivanie mnohych parametrov. Vo vSetkych navstivenych
¢lenskych Statoch sa uplatnovali tzv. priplatky, v ktorych sa zohladnuju osobitné kategoérie
nakladov, ako je denny ¢as poZzadovaného prevadzkového intervalu alebo pritomnost

¢i nepritomnost Gzkych miest.

91. Podla sprav Medzindrodnej Zeleznicnej Unie sa poplatky za pristup ku kolajam
nepocitaju transparentne. Pravidelne sa menia a zavisia od viac ako 56 premennych, ¢o vedie

k velmi roznorodym vysledkom. Potvrdzuje to aj ilustrdcia 8, na ktorom je znazornena

51 Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2012/34/EU z 21. novembra 2012, ktorou sa zriaduje

jednotny eurdépsky Zelezniény priestor (Text s vyznamom pre EHP) (U. v. EU L 343, 14.12.2012,
s. 32).
52 Napriklad: v Taliansku poplatky za pristup ku kolajam zahffiaju nielen priame naklady, ale aj iné
naklady manazéra infrastruktury, ktoré prislusny orgdn povazuje za ,ucinné a odévodnené”,
zatial' co Nemecko sa prostrednictvom politiky v oblasti poplatkov za pristup ku kolajam usiluje
od spolocnosti, ktoré prevadzkuju vlakovu dopravu, ziskat spat velku ¢ast nakladov
na infrastruktudru. V Rakusku vychadzaju poplatky za pouZivanie trate z prevadzkovych nakladov;
vo Francuzsku sa odvijaju od dvoch kritérii: prevadzkovy pilier, v ktorom sa pomocou
ekonometrickych modelov posudzuju okrajové naklady urcené vyuzivanim trate (priblizne 30 %
celkovej hodnoty), a pilier hospodarskej hodnoty, ktory je nastaveny tak, aby sa od
prevadzkovatelov vlakovej dopravy vyberali také poplatky, aké si mézu dovolit (priblizne 70 %
celkovej hodnoty). V Spanielsku su tieto poplatky uréené na pokrytie priamych nakladov.
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presna vyska poplatkov za pristup ku kolajam na vybratych vysokorychlostnych Zelezni¢nych
tratiach, pricom je viditelné, Ze vyska poplatkov sa naozaj velmi liSi. Poplatky za pristup

ku kolajam su napriklad vo Francuzsku velmi vysoké a v Taliansku su ovela nizsie.

llustracia 8 — Vyska poplatkov za pristup ku kolajam na vybranych tratiach v EU
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92. Spravne urcenie vysky poplatkov za pristup ku kolajam je délezZité na zabezpecenie

udrzatelnosti aj konkurencieschopnosti.

i) Vo Francuzsku su poplatky za pristup ku kolajam vysoké v zaujme zabezpecenia
prijmov pre spravcu infrastruktlry a v zaujme zabezpecenia udrzatelnosti
prevadzky spravcu infrastruktury, ktory ma vysoké dlhy. Tym sa zniZuje potreba
Statneho financovania a udrzby novej vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktury.
Zaroven nadmernad vyska poplatkov za pristup ku kolajam odradza novych
Ucastnikov od vstupu na trh, ¢im chrani existujuceho prevadzkovatela Zzelezni¢nej

dopravy pred hospodarskou sutazou.

ii) V Taliansku sa poplatky za pristup ku kolajam v minulosti vyuZivali ako prostriedok

na posiliovanie hospodarskej sutaze medzi etablovanym a novym
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prevadzkovatelom Zelezni¢nej dopravy. Okrem inych opatreni (ako je zabezpecenie
prava na pristup k stani¢énym sluzbam) taliansky organ pre regulaciu Zeleznic tieto
poplatky zniZil v zaujme spravodlivej hospodarskej sutaze. Zlepsila sa tym situacia

pre cestujucich (pozri bod 86).
Silny a nezavisly regulator: je potrebny, ale nie vidy existuje

93. Tato vyvazenost medzi finanénou udrzatelnostou a konkurencieschopnostou je velmi
dolezitd. Ma preto velky vyznam, aby v kazdom ¢lenskom State posobil vnutrostatny
regulacny organ a aby Komisia na tento systém dohliadala. Tieto organy by mali
zabezpedovat, aby sa pravidla vyuZivania priplatkov v zaujme vratenia celkovych nakladov
na infrastruktdru uplatiovali spravne so zakonnym cielom ¢o najlepSieho vyuzivania

dostupnej infrastruktury.

94. V ramci prava EU musia mat vnutrostatne Zelezni¢né regulaéné organy dostatoénu
nezdvislost a rozsiahle pravomoci na monitorovanie Zelezni¢nych trhov, aby mohli
zabezpedit, Ze novi prevadzkovatelia nebudu Celit diskriminacii, aby sa tak mohla rozvinat
spravodlivd hospodarska sutaz. Mali by mat takisto k dispozicii dostato¢né zdroje. Komisia
sleduje plnenie tychto poziadaviek, podporuje ¢innost vnutrostatnych dozornych organov

a napomaha dialdg a vymenu najlepsich postupov medzi regulaénymi organmi. VSimli sme si

tieto dva problémy:

i)  Spanielsko je jediny ¢lensky $tat, ktory povazuje poplatky za pristup ku kolajam
za dane a stanovuje ich v zdkone. Tym sa obmedzuje nezavislost riadenia zo strany
manazéra infrastruktiry a pravomoci regulacného organu na ich zmenu v pripade,
Ze nevyhovuju pravidlam. Okrem toho sa tym obmedzuje aj ¢as na reviziu zmien
a komplikuju sa revizie a staznosti. Regula¢ny organ sa nachadza v narocnej pozicii,
lebo disponuje len obmedzenym poctom zamestnancov a v rozpore
s ustanoveniami prepracovanej smernice jeho rozhodnutia nie su pre manazéra

infrastruktury zavazné.

ii) Vo Francuzsku regula¢ny organ v roku 2017 vydal zavazné zaporné stanovisko
k novému modelu na vypocet poplatkov za pristup ku kofajam, ktory sa planoval

na rok 2018. Francuzska vlada zasiahla uréenim vysky poplatkov za pristup na rok
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2018 formou dekrétu, pricom ich zachovala v stlade s povodne platnym modelom.

Takymto pristupom sa ucinne obmedzuju pravomoci regulacného organu.

95. Komisia v tychto dvoch pripadoch zasiahla iniciovanim konania o nesplneni povinnosti.
V sucasnosti starostlivo monitoruje legislativne iniciativy na zabezpecenie toho, aby sa

pravomoci regulacnych orgdnov v tomto procese neoslabovali.

ZAVERY A ODPORUCANIA

Vysokorychlostnd Zelezni¢nd doprava mé mnohé vyhody, v EU viak v tejto oblasti

neexistuje realisticky dlhodoby pldn a neexistuje ani skutoénd vysokorychlostnd siet EU

96. Vysokorychlostné Zeleznice podporuju plnenie cielov politiky v oblasti udrzatelnej
mobility v EU, pretoze ich uhlikova stopa je nizsia ako v pripade inych druhov dopravy=3.
Maju mnohé dalsie vyhody, ako je vyssia Uroven bezpecnosti, pomahaju uvoltiovat
pretazend cestnu siet, umozniuju rychle a pohodIné cestovanie na pracovné ucely

aj vo volnom ¢ase a mozu priniest aj socidlno-ekonomicku podporu pre regidny.

97. Ciel Komisie strojnasobit dizku vysokorychlostnej zelezni¢nej siete (a dosiahnut v roku
2030 dizku viac nez 30 000 km) nie je podlozeny spolahlivou analyzou. Jeho spinenie
povaZujeme za nepravdepodobné, kedZe naplanovanie, vybudovanie a spustenie prevadzky
vysokorychlostnej Zeleznicnej infrastruktury trva priblizne 16 rokov. Ku koncu roka 2017 bolo

v prevadzke len 9 000 km vysokorychlostnych trati a dalSich 1 700 km bolo vo vystavbe.

98. Neexistuje skutocna eurdpska vysokorychlostna Zelezni¢na siet: su to len izolované
Useky vnutrostatnych vysokorychlostnych trati. Komisia nema nijaké pravomoci rozhodovat,
¢i a kedy sa vybuduju vysokorychlostné trate Specifikované v nariadeni o TEN-T, kedZe
rozhodovanie o vystavbe vysokorychlostnych trati je vylu¢nou zodpovednostou ¢lenskych
Statov. Dobudovanie eurépskych nadnarodnych koridorov prepojenim vnutrostatnych sieti
nie je pre kontrolované ¢lenské staty prioritou. Aj ked v rovnakom ¢ase bol prijaty

mechanizmus financovania z EU (nariadenie o NPE) a zU&astnené ¢lenské $taty podpisali

53 Pri hypotéze vysokého a intenzivneho vyuZivania infradtruktir a pri predpoklade, Ze sa

elektricka energia vyraba z Cistého zdroja (pozri poznamku pod Ciarou ¢. 17).
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rozne medzinarodné dohody, prace na vysokorychlostnych Zelezni¢nych hrani¢nych
priechodoch sa nedokoncuju koordinovanym spésobom. To vedie k nizkej pridanej hodnote
EU spolufinancovania investicii do vysokorychlostnej zelezni¢nej infrastruktiry v ¢lenskych

$tatoch zo zdrojov EU (body 21 aZ 36).

Zasady riadneho financného hospoddrenia sa pri kontrolovanych investicidch

do vysokorychlostnej Zeleznicnej infrastruktury neuplatriovali désledne

99. Kvalita posudzovania potrieb v ¢lenskych Statoch je nizka. Alternativne riesenia, ako je
modernizacia existujlucich konvenénych trati namiesto vystavby novych vysokorychlostnych
trati, sa systematicky zvazuju len v Taliansku a Nemecku; pritom ide o osvedceny postup,
ktory by sa mal uplatriovat vSeobecne. O vystavbe sa rozhoduje na vnatrostatnej Grovni

a dévody byvaju politické, pricom len zriedka sa vychadza z ndlezitej analyzy ndkladov

a prinosov.

100. Vysokorychlostna Zelezni¢na infrastruktura je draha a bude eSte drahsia: trate, ktoré
boli predmetom auditu, stali priemerne 25 mil. EUR na kilometer. Nakladova efektivnost je
nizka. Aj ked rozpocet EU vplyvom prekroéenia nakladov na investicie do vysokorychlostnych
Zeleznic netrpi, kedZe vyska spolufinancovania je obmedzena na pociato¢ne odsuhlasenu
sumu a akékolvek zvySenie nakladov sa kryje z vnutrostatnych rozpoctov, prekraCovanie
nakladov a oneskorenia boli pri vystavbe kontrolovanych trati normou a uvedenie trati

po vybudovani trva dlho. Prekrocenie nakladov na trate a projekty dosiahlo spolu

5,7 mld. EUR na urovni projektov a 25,1 mld. EUR na Urovni trati (44 % resp. 78 %). Vyrazné
boli aj oneskorenia, ked az v pripade polovice trati sa vystavba omeskala o viac ako desat
rokov. Z nasho posudenia vyuZivania rychlosti jasne vyplyva, Ze Zelezni¢na doprava s velmi
vysokou rychlostou nie je vidy potrebna: vo vacSine pripadov sa v priemere dosahuje len
priblizne 45 % konSstrukcnej rychlosti. Len na dvoch vysokorychlostnych tratiach sa dosahuje
prevadzkova rychlost vyssia ako 200 km/h, pricom ani na jednej trati to nie je viac ako

250 km/h. Z nasich zisteni vyplyva, Ze Styri z desiatich trati budu stat viac ako 100 mil. EUR
na usetrend minutu cesty. Ak by sa tymto oblastiam venovala nalezZita pozornost, mohli sa
usetrit stovky milionov eur a zabezpedit riadne vyuZitie vybudovanych vysokorychlostnych

trati (body 37 aZ 57).
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Postdenie situdcie z hladiska obéanov EU zvyraziiuje vyhody vysokorychlostnych Zeleznic,

ale udrzatelnost spolufinancovania vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati z EU je ohrozend

101.Z posudenia Casov ciest, cien a poctov spojov vyplyva, Ze vysokorychlostné Zeleznice
maju oproti konkurenénym druhom dopravy (leteckd doprava, konvencna Zeleznicna
doprava a cestna doprava) viaceré vyhody. Celkovo sme dospeli k zaveru, Ze dolezitym
faktorom uspesnosti je rovnako celkovy ¢as cesty, ako aj jej cenova hladina. Spolu

s pravidelnostou sluZieb (vlaky premavaju ¢asto) a ich spolahlivostou (presné prichody

a odchody) by tieto faktory mohli umoznit zvySenie trhového podielu vysokorychlostnych
Zeleznic. Délezity je aj pocet stanic na trati a ich poloha: nie k vSetkym kontrolovanym
staniciam existuje dobry pristup a nie vSetky ponukaju dobré spoje. V pripade 15 z 18
kontrolovanych stanic vysokorychlostnych Zeleznic sa neprejavil nijaky vplyv na obnovu

okolitych oblasti.

102. UdrZatelnost je podla nasho posudenia ohrozena: ked sa vychadza z referencnej
hodnoty devat milidnov cestujucich rocne, tri zo siedmich trati, ktoré boli predmetom
auditu, nie je mozné povaZzovat za Uspesné vysokorychlostné Zelezni¢né trate (Eje Atlantico,
Ryn — Rhona a Madrid — Ledn), kedZe pocet prepravenych cestujlcich je na tychto tratiach
nizsi. Naklady na infrastrukturu tychto trati predstavovali 10,6 mld. EUR, pricom prispevok
EU dosiahol 2,7 mld. EUR. To znameng, Ze je vysoké riziko nedéinnych vydavkov EU

na spolufinancovanie tychto trati, ktoré by mohlo byt zmiernené dékladnym predbeznym

posudenim nakladov a prinosov jednotlivych trati.

103.Z nasho posudenia poctu obyvatelov v spadovych oblastiach kontrolovanych trati
vyplyva, Ze 9 zo 14 trati a hrani¢nych priechodov, ktoré boli predmetom auditu, nema
dostatok potencialnych cestujucich, aby tieto projekty mohli byt Gspesné. Okrem toho
vysokorychlostné Zeleznice nemozu s ostatnymi druhmi dopravy sutazit na rovhocennom

zaklade, kedZe nie vietky druhy dopravy podliehaju rovnakym poplatkom (body 58 azZ 85).

Bezproblémova a konkurencieschopnd cezhrani¢nd vysokorychlostna Zelezni¢na doprava

stdle nie je celkom k dispozicii

104. Aj ked Dvor auditorov v osobitnej sprave uverejnenej v roku 2010 vyzval na naliehavé

kroky v zaujme odstranenia technickych, administrativnych a inych prekazok interoperability,
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stale existuju mnohé takéto prekazky. Vo Francuzsku a v Spanielsku nie je trh osobnej
Zelezni¢nej dopravy otvoreny, aj ked' v Taliansku a do istej miery aj v Rakusku existuje

na tratiach hospodarska sutaz. V Nemecku je trh osobnej Zelezni¢nej dopravy otvoreny,

ale na vysokorychlostnych tratiach nie je konkurencia. Pri su¢asnych pravidlach sa méze
zavedenie hospodarskej sutaze odlozZit az do roku 2035. KedZe hospodarska sutaz podporuje
lepsSiu kvalitu sluZieb, ¢astejSie vlakové spoje a nizsie ceny pre cestujucich, je Ziaduce, aby sa

zacala uplatriovat skor.

105. Cielom spoplatnenia pristupu ku kolajam je ziskat spat predtym investované naklady
na infrastruktdru a prevadzkové naklady. Ak su tieto poplatky dostatocne nizke a umoziuju
vstup novych subjektov na trh, mézu byt stimulom hospodarskej sutaze na tratiach. Systémy

pouzivané na ich vypocet su vsak prilis zlozité vzhladom na velky pocet premennych.

106.V kazdom ¢Elenskom State musi posobit regulacny organ, ktory disponuje potrebnym
kvalifikovanym personalom a je nezavisly od subjektu, ktory uréuje tieto poplatky, a od
vlady. Tento regulaény organ musi désledne uplatriovat pravidla s cielom zabezpedit
dodrzZiavanie odsuhlasenych politik. V dvoch zo Styroch posudzovanych pripadov sa zistilo,
Ze regulaéné organy nemozu riadne uplatfiovat svoje zakonné povinnosti. Komisia iniciovala

v tychto dvoch pripadoch postupy v pripade nesplnenia povinnosti (body 86 azZ 95).

Komisia by mala vo funkcii dohladu uskutoc¢nit tieto kroky:

1. na zéklade vstupnych Udajov a zavazkov clenskych statov by mala prijat realisticky
dlhodoby plan zavadzania a vystavby zostavajucej infrastruktury potrebnej na dobudovanie
zakladnej siete vysokorychlostnych Zeleznic EU v rdmci revizie nariadenia o TEN-T. Tento
dlhodoby plan by mal byt zaloZeny na kltéovych vykonatelnych strategickych projektoch
infrastruktury zakladnej siete s osobitnym dérazom na cezhranicné Useky, ktoré je nutné

dokonc¢it do roku 2030, aby sa posilnia pridana hodnota EU.
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Na zaklade vykonatelného strategického planu z bodu 1 by Komisia mala prijat
predpokladané ndpravné kroky v pripade, Ze sa projekty na tychto prioritnych usekoch
nezac¢nu v odstihlasenom ¢asovom ramci, ak sa oneskoria alebo ak sa na hraniciach vyskytnu
problémy s koordindciou, ktoré mozu pravdepodobne zabranit uvedeniu trate do prevadzky

podla planu.
Planovany datum vykonania: pri priprave novych legislativnych navrhov pre TEN-T.

2. mala by prepoijit spolufinancovanie EU s posidenim potreby vysokorychlostnych trati,
podrobnejsim monitorovanim a dohladom poskytnutim konkrétnych podmienok uvedenych
vo vykonavacich rozhodnutiach o kfucovych prioritnych Usekoch. Okrem toho by sa mala
posilnit Uloha eurépskych koordinatorov pri podpore realizacie cezhrani¢nych projektov, ako

aj prepojenie medzi pracovnymi planmi zakladne;j siete a vykondvanim NPE.

Planovany datum vykonania: okamzite.

Komisia by sa mala:

1. vykonat reviziu nariadenia o TEN-T s ciefom umoznit presadzovanie v¢asnej realizacie

kfucovych sieti strategickej infrastruktiry uréenych vyssie;

Cielovy datum vykonania: zacat pracu ¢o najskor s ciefom zabezpecit jej dokoncéenie do roku

2023.

2. po revizii nariadenia o TEN-T vyé&lenit spolufinancovanie EU na podporu tychto projektov

strategickej priority.

Cielovy datum vykonania: okamZite po revizii nariadenia o TEN-T.
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3. pri planovani politiky sudrznosti spolu s ¢lenskymi Statmi zamerat jej financovanie
v oblasti vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati na vysokorychlostné trate, ktoré tvoria sucast

koridorov zakladne;j siete.
Ciel'ovy datum vykonania: pri priprave programov na obdobie po roku 2020.

4. podmienit spolufinancovanie z EU zavedenim Uéinnej hospodarskej sutaze

na podporenych vysokorychlostnych tratiach ¢o najskor po dokondéeni prac.
Cielovy datum vykonania: okamzite.

5. prepoijit spolufinancovanie EU pre prijemcov nielen so zabezpecenim vystupov,

ale aj s dosiahnutim ohldsenych vysledkov. V zdujme toho by mala Komisia zabezpedit
zavedenie zasady, Ze urcité pevne stanovené percento z prostriedkov pridelenych v rdmci
spolufinancovania EU sa vyplati prijemcovi prostriedkov ako vykonnostna prémia, ak sa

pri hodnoteni ex post preukaze, Ze sa prekrocila o¢akavana miera vysledkov. Tento bonus by
sa mal vyplacat z vykonnostnej rezervy podobne, ako sa to v si¢asnosti vykonava v ramci

politiky sudrznosti.

Cielovy datum vykonania: pri priprave novych legislativnych navrhov na obdobie po roku

2020.

6. v dalsom nariadeni o NPE sa spolu s ¢lenskymi $tatmi dohodnut na silnejsich nastrojoch
presadzovania prava s cielom urychlit splnenie si¢asnych zavazkov vyplyvajucich

z nariadenia o TEN-T.

Takymito nastrojmi presadzovania prava by sa taktieZ mala riesit situdcia, ked' ¢lensky stat
nenavrhne véasné napredovanie klticovych projektov s cielom splnenia svojich zavazkov

prijatych pre dokoncenie projektov zakladnej siete.

Cielovy datum vykonania: pri priprave novych legislativnych navrhov o NPE na obdobie

po roku 2020.
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Odporucanie 3 — Zjednodusenie vystavby cezhrani¢nych usekov

V zdujme zjednodusenia sucasnych aj buducich velkych cezhraniénych investicii

do vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrastruktiry by Komisia mala:

1. preskimat, ¢i pravidla obstaravania obsahuju moznost jednotného pravneho ramca
pre klucové projekty cezhrani¢nej infrastruktary. To zahfia otazky, ako su jazyk dokumentov
ponukového konania, zmluvy a Uctovné systémy riadiacich organov vykondvajucich projekty,

ako aj postupy urovndvania sporov;

2. vytvorit alebo napoméct vytvoreniu jednotnych kontaktnych miest — organov sldziacich

na zjednodusenie formalit, ktorym je potrebné vyhoviet na obidvoch stranach hranice;

3. urychlit odstranenie vsetkych administrativnych a regulaénych prekaZzok interoperability.

Cielovy datum vykonania: do polovice roku 2019.

Odporucanie 4 — Opatrenia na skvalitnenie vysokorychlostnej Zeleznicnej dopravy

pre cestujucich

Komisia by sa mala:

1. poskytnut Zeleznicnému odvetviu podporu pri aktivnom vyvoji jednotnych rieseni

elektronického predaja listkov, ktoré budu zahfnat aj vysokorychlostnu Zelezni¢nd dopravu;

2. monitorovat ¢lenské Staty s cielom zabezpedit, aby prijali vSetky mozné opatrenia
na uplné a spravne uplatiovanie pravidiel EU pri vypocte poplatkov za pristup ku kolajam,
najma pokial ide o povinnost koordinovat priplatky v zaujme ulahcenia cezhrani¢ne;j

vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy;

3. vo svojej Ulohe dohladu by mala ¢lenské Staty brat na zodpovednost, pokial ide
o povinnost zarucit dohlad nad podmienkami pristupu na trh s vysokorychlostnou
Zelezni¢nou dopravou nezdavislymi orgdnmi a koordindciu manazérov infrastruktury s cielom

zabezpecit optimalne a efektivne vyuzivanie tychto trati;




65

4. zlepsit informacie pre obc¢anov i) v suvislosti s idajmi o ¢asovej presnosti vypracovanim
konkrétnych ukazovatelov pre vysokorychlostné Zeleznice a ii) na zaklade udajov, ktoré uz
ma Komisia k dispozicii v databazach (ERADIS), pokial ide o informacie o spokojnosti
zakaznikov, vypracovanim $tandardného ramca predkladania sprav a metodiky. Udaje

a vysledky by sa mali Sirit v sprave o monitorovani vyvoja Zelezni¢ného trhu, ktord sa

uverejiuje kazdé dva roky.

5. posilnit hospodarsku sutaz medzi jednotlivymi druhmi dopravy stanovenim zasad, podla
ktorych bude potrebné primerané zohladnovanie externych nakladov vsetkych druhov

dopravy, a podporovanim ich dodrziavania.

Cielovy datum vykonania: do konca roku 2019.

Tuto spravu prijala komora Il, ktorej predseda Iliana IVANOVA, ¢lenka Dvora auditorov,

v Luxemburgu na svojom zasadnuti diia 13. juna 2018.

Za Dvor auditorov

Klaus-Heiner LEHNE

predseda
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PRILOHA |

Priloha | — Mapa eurdpskej vysokorychlostnej siete

Vysokorychlostné trate nad 250 km/h
Vysokorychlostné trate 220249 km/h
Vysokorychlostné trate do 220 km/h
Trate vo vystavbe

Planované trate

Zdroj: UIC.



Celkovy

Prehlad financovania vysokorychlostnych Zeleznic od roku 2000 podla ¢lenskych statov a sposobu riadenia

Programové obdobie 2000 — 2006

Clensky 3tat i Spolu v % Priame  Zdiefané Spolu  Spoluvs
riadenie riadenie

Belgicko 95,5 04% 76,0 - 76,0 0,9 %
Bulharsko 259,4 1,1% - - o -
Ceskd republika 0,3 0,0% - - - -
Déansko 90,4 04% 8,4 - 8,4 01%
Nemecko 2 693,9 11,4 % 377,9 12,2 390,1 4,5%
Grécko 1050,9 44% - 241,9 241,9 2,8%
Spanielsko 11232,2 473%| 1975 61758 63733  733%
Francuzsko 2004,7 8,4 % 252,9 - 252,9 29%
Taliansko 2042,5 86% 195,7 241,0 436,7 50%
Holandsko 104,6 0,4% 98,3 - 98,3 1,1%
Rakusko 996,6 42% 39,6 - 39,6 0,5%
Polsko 1996,7 84% - - - -
Portugalsko 917,9 39% 36,3 543,2 579,4 6,7 %
Slovinsko 0,7 0,0% - - o -
Finsko 5,0 0,0% - - o -
Svédsko 6,6 0,0% - - = 0,0%
Spojené kralovstvo 232,7 1,0% 185,0 8,5 193,5 2,2%
Nepriradené 1,5 00% 1,5 - 1,5 00%
Celkovy stcet 23732,1 1000%| 1469,2 72226 8691,8 1000%
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PRILOHA 11

Pozndmka: Hodnoty v mil. EUR vo februari 2018; vyplatené/pridelené sumy; sumy cezhraniénych projektov rozdelené rovnakym dielom medzi zi¢astnené
¢lenské staty; v zaujme konzistentnosti tabulky sa uvadzaju Udaje, ako ich zaznamenala Eurépska komisia. Vzhladom na odlisSné metodiky sa preto mozu

v pripade kontrolovanych ¢lenskych statov lisit od hodndt uvedenych v texte osobitnej spravy; v Gdajoch nie je zahrnuta podpora ERTMS a p6zicky EIB.
Zdroj: Eurdpska komisia. EDA.
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PRILOHA IlI

Analyza projektov

Dosiahli sa ciele?

Ano, tiastoéne

Ano, &iastoéne

Ano, tiastoéne Ano, tiastoéne

Prili§ skoro na posudenie,
Ziadne realne ciele, este nie
je meratelné

Prili$ skoro na postdenie

Ano, &astotne

Ano, tiastoéne. Na trati nie
je nasadeny ERTMS.

Can Giatod o Skutoény Celkova dfzka Naklady Véas dokonéené a dodriany
Krajina VRT Kéd projektu Naézov projektu Lo grant EU Lo grant E0 spolufinancovaného |na km rozpotet? PouZivané ihned' Prinieslo ocakavané vysledky?
M | (R (mil.EUR)  |aseku (km) (mil. EUR) 0 ukonéen vystavby?
(mil. EUR) : (mil. EUR) : : e ALE
Madrid - o . . . P
Barcelona— Suministro y montaje de materiales de via en la Linea de
Spanielsko franclizska 1999ES16CPT0O01 Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera 745 464 848,1 464 485 1,7
i francesa. Tramo Madrid-Lleida
hranica
Madrid - , . . 5 q
Barcelona— Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera Ano, ¢iastotne, projekt sa
Spanielsko francizska 2001ES16CPT0O09 francesa. Tramo: Lleida-Martorell (Platforma). 78,1 48,5 73,3 43,3 6,3 11,7 omeskal, ale naklady sa Ano, tiastoéne
R Subtramos XI-A y XI-B (Sant Sadurni D'Anoia — Gelida) neprekrogili
hranica
Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de Espafia,
< Madrid =S ia—Valladolid / Medina del C X
Spanielsko Madrid —Le6n | 2002ES16CPT002 o egovia—vatiadol ./ ? inace tampo 1380,3 1001,4 1702,5 1001,4 32,5 52,4
Tramo: Soto del Real —Segovia. Tunel de Guadarrama
(Infraestructuray via)
Linea de Alta Velocidad Venta de Bafios-Palencia-Le
Spanielsko Madrid —Leén  |2009ES162PRO11 inea de Atta Velocidad Venta de Banos-ralencia-leon | 3658 | 1027 384,8 1256 92,9 41
Plataforma Fase |
A i |
. ) e Eje Atlantico. Tramo Santiago-Oroso (Variante de it (e, Glat ?
Spanielsko Eje Atlantico 2003ES161PR0O08 Berdia) 85,5 55,2 101,8 49,5 9,1 11,2 k malému oneskoreniu
a prekroceniu nakladov
< Linea de alta velocidad Madrid-Galici trafi
Spanielsko Madrid - Galicia |2009-ES-19091-E nea de alta velocidad Madrid-balcia para tratico 211,5 352 23,4 352 83,2 2,9 Prili& skoro na postdenie
mixto. Tramo La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla
Madrid - Studies and Works for the High-Speed Railway Axis of 247,10 (ES 29,00 ES
Spanielsko/Portugalsko Extremadura 2007-EU-03080-P South-West Europe (PP3) —Lisbon-Madrid Axis: Cross- 3027,45 312,7 Cast), spolu | &ast, PT ¢ast | 50+ 80 (PT ast) 4,9
Border Section Evora-Merida 312,66 0,83
< Fi - Works f tructi f a high d rail cti
Epanielsko/Francizsko | oo o> 2007-EU-03110-P orks for construction of a high speed rallway section 994 69,8 952 60,6 51,9 18,3
Perpifidan between Perpignan and Figueras
Atlantic branch of the international section of PP3 708 51
Spanielsko/Franctizsko Y Vasca 2007-EU-03040-P Vitoria-Dax (estudios y obras para la nueva linea de alta 1250 70 (5 Elast') (ES &ast, 16,5 4,3
velocidad) 11,48 spolu)
Atlantic Corridor: Section Bergara-San Sebastian- nieje nie je Prilis skoro na posddenie, ale
Spanielsko/Franctizsko Y Vasca 2014-EU-TM-0600-M  Bayonne. Studies and works and services for follow-up 1165,1 459,3 . ) L . ) L 67,8 17,2 ) P L, Prili$ skoro na postdenie
k dispozicii | k dispozicii oneskorenia sa ocakavaju
works. Phase 1
Seconde phase de la LGV Est Européenne entre Ano, iastotne, projekt sa
Francuzsko Est-Européenne [2009-FR-17044-E Baudrecourt et Strasbourg —Réalisation du génie civil de| 2340 76 2130 76 106 20,1 omeskal, ale naklady sa Ano, tiastoéne
laLGVv neprekrocili
Ligne a grande vitesse Est—section Vaires—
Baud rt: installati t jet iej
Francuzsko Est-Européenne |2005-FR-401-b-P audrecourt: instaliations et projets 92,3 3 934 1 nie je k dispozicii | " 0¢
d'accompagnement dans ratelier de maintenance de k dispozicii
I'0URCQ et gares nouvelles
Francuzsko Ryn—Rhéna 2007-FR-24070-P Ligne a grande vitesse (LGV) Rhin —Rhone Branche Est 2312 198 2610 198 137,5 19
Adaptation de la ligne existante entre Mulhouse et la
frontié de lacirculation de trains & d
Franctizsko Ryn—Rhéna  |2010-FR-92204-P rontiere en vue ce fa circulation de trains 3 grande 41 07 34 06 4 09
vitesse (TGV) ou d’intercity express (ICE) sur |I’axe
Mulhouse-Mullheim (Fribourg)
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Mildno — Tratta AV/AC Treviglio —Brescia: completamento 1° Ciasto¢ne, oneskorenia
Taliansko Bendtk 2012-1T-06072-P lotto costruttivo tratta e realizzazione opere di 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 nemaju vplyv na
v sistemazione stazione di Brescia. predpokladané otvorenie trate
Mildno — Ciastocne, oneskorenia
Taliansko Benitk 2011-1T-93095-P Tratta AV/AC Treviglio — Brescia: opere civili (fase) 26,4 5 26,4 4,9 0,3 87,1 nemaju vplyv na
4 predpokladané otvorenie trate
Ciastocne, projekt bol
realizovany nacas, ale
Taliansko Turin —Salerno  [20061T161PR003 Tratta Campana della linea AV/AC Roma-Napoli 273 118,7 273 118,7 14,8 18,5 ) Y .
otvorenie trate sa oneskorilo
0 tri roky
. B Activity 6 OP Linea AV/AC Roma — Napoli (tratta campana):
Taliansko Turin —Salerno 712,7 146,3 713 234,6 58 12,3
1994-1999 realizzazione di parte del | lotto e del Il lotto
. Mnichov — . nie je
Taliansko 2007-1T-01030-M Southern access line to Brenner 422,3* 58,8 82,2** 14,5 . .
Verona k dispozicii**
Mnichov -
Taliansko/Rakusko Verona 2014-EU-TM-0190-W  |Brenner Base Tunnel — Works 9300%** 878,6 |prebieha***| prebieha B4%** 145%** Prili3 skoro na posudenie Prili§ skoro na posudenie | Prili3 skoro na posidenie
Mnichov —
Taliansko/Rakusko Verona 2014-EU-TM-0186-S Brenner Base Tunnel —Studies 9300%** 302,9 |prebieha***| prebieha B64*** 145%*+* Prili§ skoro na posudenie Prili$ skoro na postdenie | Prilis skoro na postdenie
Mnichov — Ciastoéne, oneskorenie
Taliansko/Rakusko Verona 2007-EU-01190-S Priority Project TEN No. 1 Brenner Base Tunnel —Studies| 9 300*** 193,4 |prebieha*** 193,35 B64*** 145%*+* ol Prili$ skoro na postdenie | Prilis skoro na postudenie
Mnichov —
Taliansko/Rakusko Verlonav 2007-EU-01180-P Priority Project TEN No. 1 Brenner Base Tunnel —Works | 9300*** 592,7 |prebieha*** 65,8 64%** 145%** Prili$ skoro na posudenie | Prili$ skoro na postdenie
Mnichov — An ne, projek
Taliansko/Rakisko nichov 2012-EU-01098-S Priority Project TEN no. 1 Brenner Base Tunnel —Studies | 9300%** | 857  |prebieha***| 709 64*** 145%%* QUEBEEIREIRESE | o v e estidtantte || ilidlermnppesisaic
Verona neuskutocnil v celom rozsahu
Nemecko/ Mnichov — Pre-study for the Northern Access Line to the Brenner nieje nieje
. 2012-EU-01092-S Base Tunnel between Munich (Germany) and Radfeld 6,7 3,4 N ) L 0,7 nie je k dispozicii " ) L
Rakusko Verona (Austria) k dispozicii k dispozicii
Berlin—
Lipsko/Halle — Ano, tiastoéne, naklady sa
Neubau VDE 8.1 Ebensfeld — Erfurt, EinzelmaRnahmen ot ) oy . .
Nemecko Erfurt— 2009DE161PR002 Prol‘jektuabschnitt Thiringen Y nz 705,8 239,3 815 239,3 60,9 13,4 prekrodili, ale projekt sa Prili$ skoro na postdenie
Norimberg — ) 8 neomeskal
Mnichov
Berlin - Ano, tiastoéne, kedze na
Lipsko/Halle — Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, Ano, giastotne. naklady sa Ano, giastotne, natrati trati nepremava nakladnd
Nemecko Erfurt— 2007-DE-01050-P Neubaustrecke (NBS) Erfurt —Leipzig/Halle, Abschnitt 762 48,8 770 48,8 122 6,3 ’mierne r:akroéili v premavala nakladna doprava a o¢akéavané casy
Norimberg — Erfurt- Halle bzw. Grébers g doprava cesty sa nepodarilo
Mnichov dosiahnut tplne
Stuttgart— Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl.
Nemecko M:l’cﬁov 2007-DE-17200-P S:m;art n ubau utte: ng ! 2894,5 135,1 6526 128,8 57 114,5 Prili$ skoro na postdenie Prili$ skoro na postdenie
Stuttgart — . a: " q a3 " q
Nemecko Mnichov 2007-DE-17010-P Neubaustrecke Wendlingen —UIm 2065,5 117,2 3259 117,2 59,6 54,7 Prili§ skoro na posudenie | Prili3 skoro na posidenie
Ligagdo Ferroviaria Sines/Elvas (Espanha): Troco Evora-
Lisabon — Caia e Estagdo Técnica ao km 118 da Linha do Sul nieje nie je
Portugalsko Madrid 2014-PT-TM-0627-M  |(Railway connection Sines/Elvas 814,7 127,7 « dis (J)zicii K dis (J)zicii 130 6,3 Prili§ skoro na posudenie Prili$ skoro na postdenie | Prilis skoro na posudenie
(Spain): Evora-Caia Section and Technical Station at km P P
118 of the South Line)

*Udaj sa vztahuje na celkové opravnené néklady.
** Rozsah projektu sa vyrazne zmensil.
*** 0dhad na cely projekt Brennerského tpétného tunela v ¢ase auditu.
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PRILOHA IV
Kl'icové tdaje o vysokorychlostnych zelezniciach podla clenskych statov
Vstupné udaje
VRZ - VRZ - dokonéené Celkové ndklady Celkové naklady — dokonéené Spolufinancovanie z EU — Pocet
. , . , . . . Osobokm ,
dokoncené a vo vystavbe —dokoncené a vo vystavbe dokoncené a vo vystavbe (mid.) obyvatelov
(km) (km) (mil. EUR) (v mil. EUR) (mil. EUR) ’ (mil.)
§panie|sko 2675 3827 31015 53554 14 071 13,4 46,2
Francuzsko 2 548 2628 38 395 40 382 1406 49,0 67,0
Taliansko 1144 1280 31812 41912 724 20,0 60,6
Nemecko 2141 2331 28 506 34 105 2 694 27,2 82,8
Vypocitané klucové ukazovatele vykonnosti
P Celkové ; Celkové Celkové naklady
Celkové . Celkové . 2 .
) naklady — . naklady - Celkové naklady — — dokonécené . . Osobokm
naklady - . naklady - L, L, . Spolufinancovanie . Osobokm/
N dokoncené N dokonéené dokonéené/km/ a vo vystavbe/ p ; (mil.)/km b
dokonéené/ ; dokonéené/ ; , , z EU/obyvatel L obyvatel
a vo vystavbe/ ) a vo vystavbe/ obyvatel km/obyvatel VRZ
km obyvatel X
km obyvatel

Spanielsko 12 14 671 1159 0,25 0,30 305 5,0 290
Francuzsko 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Taliansko 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Nemecko 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329

Pozndmka: V pripade Francuzska a Talianska Udaje nezahfnaju cezhrani¢né tunelové prepojenia Brenner a Lyon — Turin;
pocty osobokm v Taliansku vychadzaju z najnovsich verejne dostupnych odhadov.
Zdroj: EDA, vnutrostatne spravne orgdny, manazéri infrastruktiry a prevadzkovatelia Zelezni¢nej dopravy.
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PRILOHA V
Analyza vyuZivania rychlosti
km/h
350 350 350 350 350 350
320 320
300 300 300 300 300 300 300
250 250 250 250
222
09
200 198 200
188
164 166
155
135
124 124 129 127 127
110 113 113
103
Madrid —Barcelona  Madrid —Ledn Eje Atlantico Berlin —Lipsko Turin—Salerno* LGV Est-Européenne LGV Ryn—Rhéna Figueras—Perpignan Madrid —Galicia** Stuttgart — Mildno —Benatky**
—francuzska hranica Halle —Mnichov Mnichov***

® Maximalna kon3trukénd rychlost B Maximalna prevadzkové rychlost O VyuZivanie rychlosti (pomer s kutocnej rychlosti

L L - o A - najpomalsieho vlaku k maximalnejkonstrukénej
m Skuto¢na rychlost najrychlejsieho viaku M Skuto¢na rychlost najpomalsieho viaku r\’/cjhplosti) ! !

* Skutocné rychlosti merané na ceste Milano—Neapol.
** \/ratane Usekov VRZ, ktoré su edte vo faze vystavby alebo planovania.

**% \/ratane Usekov VRZ, ktoré su este vo faze vystavby alebo planovania; maximalna prevadzkova rychlost sa predpoklada rovnaka ako maximalna konstrukéna rychlost.
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PRILOHA VI

Pohl'ad ob¢anov: postdenie Casu cesty, cien a spojov na kontrolovanych

vysokorychlostnych Zelezni¢nych tratiach: metodika a udaje

Pouzitd metodika zhromaZzdovania udajov:

Praca pozostavala zo zhromazdovania cien listkov a Udajov o cestovani platnych k danym

datumom v nastupnych a cielovych staniciach kontrolovanych vysokorychlostnych trati

a o vyuZivani prepravnych rezimov VRZ, konvenénych Zeleznic a leteckej dopravy a z analyzy

vsetkych osobitnych vzorov zistenych na tychto tratiach.

Clensky :
Kontrolovana trat
stat
Madrid — Barcelona —
francuzska hranica
$panielsko Madrid — Galicia — Eje
Atlantico
Madrid — Valladolid —
Ledn
Stutgart — Mnichov
Nemecko
Berlin — Mnichov
Turin — Salerno
Taliansko
Milano — Benatky
LGV Est-Européenne
Francuzsko

LGV Ryn —Rhéna

Informacie o cenach
Prislusné vlakové stanice

a cestovani na useku

Madrid Puerta de Atocha —

Madrid — Barcelona
Barcelona Sants

Madrid — Santiago de Madrid Chamartin —

Compostela Santiago de Compostela

Madrid — Ledn Madrid Chamartin — Ledn

Stutgart hl. stanica —

Stutgart — Mnichov
Mnichov hl. stanica

Lipsko hl. stanica — Mnichov

Lipsko/Halle — Mnichov
hl. stanica

Turin Porta Nuova —
Turin — Rim
RimTermini

Milano hl. stanica — Benatky
Milano — Benatky
S. Lucia

Pariz EST — Strasburg hl.

Pariz — Strasburg
stanica

Dijon — Mulhouse Dijon Ville — Mulhouse Ville
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evvs

cendch listkov (vratane dani) pri ndkupe na dany den a v najlogickejsej chvili diia z hladiska
cestujucich obyvatelov, druha ¢ast spocivala v zisteni po¢tu cestovnych spojeni medzi
danymi dvoma stanicami v dany den (v intervaloch menej ako 10, 10 aZ 20 alebo viac ako 20

moznych spojeni). Podrobny rozsah prac bol nasledovny:

o pocet réznych druhov dopravy: 3: vysokorychlostny vlak, konvenény vlak a letecka

doprava (dialkovu autobusovu dopravu analyzoval EDA samostatne),
o pocet cielovych stanic/trati: 9 (uvedené vyssie),

o pocet smerov (kazda trat ma dva smery, napr. MAD — BCN a BCN — MAD): 2,

ale obmedzené na nastupnu a cielovu stanicu,

o pocet roznych dni zaciatku cesty v tyZzdni: 2 (spiatocny listok platny od pondelka
do stredy, zvycajne atraktivny pre cestujucich pracujucich, a spiatocny listok platny od

piatka do nedele, zvy¢ajne atraktivny pre cestujucich vo volnom case),

o datumy ciest: Styri tyZdne s pribliznymi datumami (5. - 9. juna 2017, 3. —7. jula 2017,
31. jula—4. augusta 2017 a 28. augusta — 3. septembra 2017),

o cCasy cesty v kombinacii s uvedenymi driami cestovania: (cestujuci pracujuci: odchod
medzi 7.00 h a 9.00 h a navrat medzi 16.00 h a 18.00 h; cestujuci vo volnom ¢ase:

odchod medzi 10.00 h a 12.00 h a navrat medzi 17.00 h a 19.00 h),

0 pocet Casov rezervacie: 3 (tri mesiace pred diiom nastupu na cestu, dva tyzdne pred
driom nastupu na cestu a na poslednu chvilu: v pracovny den pred nastupom

na cestu),

o zhromazdované udaje: datum odchodu a prichodu, cena spiatocného listka v eurach,

trvanie cesty v minutach. Pocet spojov za den.

Zhromazdovanie udajov sa zacalo v marci 2017 rezervaciou cesty tri mesiace pred prvym
uvedenym datumom cesty. V pripade pracovnych ciest sa uprednostrioval ¢as pred cenou

a v pripade ciest vo volnom c¢ase naopak. Pri rezervacii listkov sa uplatiioval taky logicky
pristup, podla ktorého ak boli napriklad v dohodnutom ¢asovom ramci dve moznosti

pre pracujuceho cestujiceho, pricom jedna bola o 20 EUR lacnejsia, ale o 30 minit pomalsia,

uprednostnilo sa rychlejSie a o nieco drahsie vlakové spojenie. V pripade ciest vo volnom
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Case sa postupovalo podobne: ak cesta vlakom trvala o 30 minut dlhSie, ale bola 0 20 EUR

lacnejsia, zvolilo sa toto vlakové spojenie.
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Priemerné ceny a Casy cesty: celkovy prehlad

Priemerna cena a trvanie cesty
Cestovanie z dovodu prace Cestovanie vo volnom case . .
Trasa Vysokorychlostna Vysokorychlostna Pocet spojov
- . Konvencna Zeleznica | Letecka doprava . . Konvencna Zeleznica Letecka doprava
Zeleznica Zeleznica

Madrid — Barcelona — Madrid 177 EUR 5h 19 min [120EUR 12h4 min |225EUR 2h45min| 169 EUR 5 h 35 min 218 EUR 2 h 40 min 20-30
Barcelona — Madrid — Barcelona 155EUR 5h17 min (124 EUR 11 h43 min |244EUR 2h45min| 167 EUR 5h30min | 130 EUR 11 h 19 min |223 EUR 2 h 43 min 20-30
Madrid — Santiago — Madrid 81EUR 11h6 min 229 EUR 2 h 27 min <10
Santiago — Madrid — Santiago 82 EUR 10 h 40 min 81 EUR 10h 36 min <10
Madrid — Le6n — Madrid 69 EUR 4h38min | 63 EUR 10h 13 min 81EUR 4 h57min 10
Ledn — Madrid — Ledn 71EUR 4 h56 min 10
Stutgart — Mnichov — Stutgart 76 EUR 4h36min | 88EUR 6h 49 min 63EUR  4h37min | 84 EUR 6h46 min 50 - 60
Mnichov - Stutgart — Mnichov 74EUR 4h31min | 8 EUR 6h46 min |[229 EUR 1h30min| 65EUR 4h33min | 84 EUR 6h45min 50-60
Lipsko — Mnichov — Lipsko 135 EUR 10 h 15 min (117 EUR 13 h 33 min 108 EUR 10 h45 min| 87 EUR 13 h 39 min 40 - 45
Mnichov — Lipsko — Mnichov 113 EUR 10 h 28 min (118 EUR 13 h 32 min |[340EUR 1 h50 min| 91EUR 10h 18 min| 92 EUR 14 h 26 min 40 - 45
Turin — Rim — Turin 137EUR 9h8min [125EUR 12 h55min |276 EUR 2 h24 min| 157 EUR 8 h43 min | 159 EUR 13 h 15 min |236 EUR 2 h 20 min 20-50
Rim — Turin — Rim 134 EUR 9h10min (127 EUR 13 h53 min |289 EUR 2h23 min| 140EUR 8 h54 min | 121 EUR 20 h 44 min |165 EUR 2 h 30 min 20-50
Mildano — Benatky — Milano 68 EUR 4h50min | 51EUR 6h 40 min 82EUR 4h50min | 53EUR  7h42 min 20-50
Benatky — Milano — Benatky 65EUR 4h50min | 50EUR 7 h4 min 66 EUR  4h50min | 51EUR 7 h 56 min 20-50
Pariz — Strasburg — Pariz 161 EUR 3 h 40 min 173 EUR 3 h44 min 15-20
Strasburg — Pariz — Strasburg 154 EUR 3 h 51 min 162 EUR 3 h 36 min 15-20
Dijon — Mulhouse — Dijon 49 EUR 2 h 28 min 15-20
Mulhouse - Dijon — Mulhouse 62 EUR 2 h42 min 15-20

Zdroj: Advito a EDA. Sivé polia = Udaje nie su k dispozicii; v stipci Pocet spojov sa uvadza priemerny pocet priamych spiatoénych ciest medzi uvedenymi mestami
v ramci 24-hodinového intervalu.



Priemerné udaje podla navstivenych krajin

Krajina

Cena v EUR za minutu cesty

Cestovanie z dovodu prace

Cestovanie vo volnom cCase

CenaVvEURza

Cestovanie
z dovodu prace

76

(1347
Cestovanie
vo volnom case

K?nven.éné A Vysovkory"cl-mlostné K?nven‘éné AT VysovkorVCI)Iostné
Zeleznica Zeleznica Zeleznica Zeleznica
§panielsko 0,30 EUR 0,15 EUR 1,47 EUR 0,35 EUR 0,19 EUR 1,37 EUR 0,10 EUR 0,12 EUR
Nemecko 0,24 EUR 0,18 EUR 2,82 EUR 0,19 EUR 0,16 EUR 0,15 EUR 0,12 EUR
Taliansko 0,24 EUR 0,14 EUR 1,97 EUR 0,27 EUR 0,13 EUR 1,39 EUR 0,12 EUR 0,13 EUR
Francuzsko 0,58 EUR 0,64 EUR 0,17 EUR 0,19 EUR

Zdroj: Advito a EDA. Priemerné rychlosti uvedenych vysokorychlostnych spojov boli v Spanielsku 157 km/h, v Nemecku 103 km/h, v Taliansku 126 km/h
a vo Francuzsku 183 km/h.




Vplyv stanic na ¢as cesty a rychlost
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PRILOHA VII

ZniZenie
Priemerna Najkratsia Najdlhsia Easovalstrata Priemerna Priemerna riel:1erlne'
vzdialenost | vzdialenost | vzdialenost | Najpriamej$ia| Najmenej po— na kazdd rychlost rychlost po—— 2 ’chlostij
VRT Zaciatok — koniec Dizka v km | Poéet stanic medzi medzi medzi cesta priama cesta (min.) medziahlt na najpriamejSej | na najmenej (km/h) ;‘; Ka3dii
stanicami stanicami stanicami (min.) (min.) ’ 3 ceste priamej ceste s .
T o) (km) stanicu (km/h) (km/h) medzil'ahld stanicu
(km/h)
Madrid — Barcelona — |Madrid — Fi
adrid=Barcelona = | Viadrid = Higueres 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 5,37
franctzska hranica Vilafant
Madrid — Ledn Madrid — Ledn 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
. (e X < nie je nie je nie je nie je
Eje Atlant Vigo—-AC 165 5 41 26 61 80 80 124 124
je Atlantico g0 oruna k dispozicii k dispozicii k dispozicii k dispozicii
Turin — Salerno Turin — Salerno* 1007 14 77 4 253 255* 292* 37* 7* 186* 162* 23,55* 4,71*
Milano - Bendtky | Milano — Benétky 273 7 46 8 84 145 us| dispr(‘)'zel,iﬁ kdispr:)'zeiiiei 113 us| dispr(‘)':,iﬁ § disp:;z,::
LGV Est Européenne  |Pariz — Strasburg 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
LGV Ryn — Rhéna Dijon — Mulhouse 205 4 68 46 82 62 74 12 6 198 166 32,17 16,09
Stuttgart — Mnichov  |Stuttgart — Mnichov 267 8 38 6 191 134 154 20 4 108 94 14,00 2,74
Berlin — Lipsko/Halle —
Erfurt — Norimberg — |Berlin — Mnichov 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28

Mnichov

* Vplyv stanic na &as cesty a rychlost je vypocitany na ceste Milano — Neapol
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PRILOHA VIII

Mapy spadovych oblasti a kfucové udaje k jednotlivym kontrolovanym vysokorychlostnym tratiam

a k posudzovanym hrani¢nym priechodom

Vysokorychlostna trat Madrid — Barcelona — franctizska hranica

N eurostat =

AndefTs I Figuerds-Vilafa

N I Vella

“IILI\ ao A - N £
lladolid d L|e|da - PmneusL

! na
\,Fl Barcelona Sants

Camp de Tarragona

y egovia s S Ry
7 Pz J <
o e ad Gl
Avil < ..
- madrid Puerta-de Atocha
s . ‘ (
- Pl A% - Stanicavysokorychlostnej Zzeleznice
L, Vysokorychlostnd trat
y ObyvatelstvoZijuce v spddovejoblastiv okruhu 15, [+
A 251 30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspori k jednej
W stanici ;
7 Obyvatelstvov prekryvajucich sa spadovych
= T L ﬁ"g oblastiach (zobrazené lenv grafe uvedenom niz3ie)
0 25 50 75'9700km =
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finan¢éné Viaky VRZ Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky |Vyuzitie kapacity trate P Stanice vzd. medzi Max. Max. Sy - " e -
(bez DPH) & (denny priemer) ol [ Konstrakenatprevade koy Skutoéna priemerna  Z max. konStrukénej
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
797 | 12109 3553 45 % 90 9 94* 350 300 188 — 209 54 — 60 %
8000 000
7 000 000 ]
6000 000 ] 7
5000 000 ?
4000 000 /
3000 000 / /%
2000 000 %
[ —
1 000 000 / e V- ?
Spadova oblast’ Madrid Puerta de Guadalajara- Calatayud Zara_gc_)za- Lleida-Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 minut 4 159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901000 176 000 74 000
30 minat 6 176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4 683 000 441000 306 000
60 minut 7 197 000 6 263 000 872000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325 000
— prekryva sa 6239 000 6240 000 848 000 851 000 277 000 2440000 5879 000 5194 000 1121000
— prekryvanie v % 87 % 100 % 97 % 78 % 42 % 88 % 96 % 99 % 85 %

* Nezahffia obchvaty miest Zaragoza a Lleida.
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Vysokorychlostna trat Madrid — Leén

eurostat |

| Vitoria-Gasteiz

X Logrofio

L] / P

\ .w/{ L
Valladolid Campo Grande

. 20ra

Madrid-Chamartin

2

\ ! m Stanicavysokorychlostnej Zzeleznice

j_%m\{ e \/y sOK Oy Chl OStNE trat

5 Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
.:I:‘ 30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspori k jednej

stanici ;
o =7 Obyvatelstvov prekryvajucich saspadovych
//}‘:Jg oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)
0 25 5& 75 100 km Albals 7
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky | Vyuzitie kapacity trate d Vla'ky VR2 Stanice  vzd. medzi Max. Max. Skutoéna priemernd  Z max. konstrukénei
(bez DPH) EU (denny priemer) stanicami | konstrukéna prevadzkov P ) 1
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
345 | 5415 2118 39 % 47 5 86 350 300 135-164 39-47%
8 000 000
7 000 000
6 000 000
5000 000
4000 000
3 000 000
2000 000
1000 000
] —
o —_— mm i I
Spadova oblast’ Madrid-Chamartin Segovia-Guiomar Valladolid Campo Grande Palencia Ledn
15 minut 3503 000 73000 387 000 102 000 207 000
30 minat 6 149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 minut 7127 000 5571000 808 000 852 000 485000
— prekryva sa 5422 000 5484 000 674 000 629 000 22000

— prekryvanie v % 76 % 98 % 83 % 74% 5%
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Vysokorychlostna trat Eje Atlantico

eurostat|E

y I
R |
\

Santiagio de Compostela .~ :
L ;
4 (! \/—\m\ \
fa o
3 gm\&ﬂ' . '/7/

. : f L
4Vilagarcia de Arousa Leonese
oL

1\/\,\;

Pontevedra S

EI Stanicavysokorychlostnej Zzeleznice
Vysokorychlostnd trat
Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15, |/
30 a 60 minutjazdy, ktoré mé pristup aspon k jednej|
stanici

%% Obyvatelstvov prekryvajucich sa spadovych

oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)

75 ; 100 km

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

i Celkové Finanéné » ) Viaky VRZ . Priem. Rychlosti
ke (::tlgsﬁ) prostErE,edky Niusiteliapecityiats (denny priemer) Stanics v:t:n':;:::' konéMtra:l'(éna' preya':l):kov Skutoéna priemerna Z max. konstrukénej
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
165 | 2596 [418 (14 %) 19 % 22 5 41 250 200 124 50 %
2500 000
2000000
1500 000
1,000 000 / % % /
500 00 ' / / / / / /
0 / B i B 7 i
Spadova oblast’ Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela ACoruia
15 minuat 353 000 175000 82000 153 000 359000
30 minat 712000 754 000 355000 300 000 588 000
60 minut 1669 000 1432 000 1281000 2028 000 1163 000
— prekryva sa 1462 000 1431000 1281000 1985 000 983 000
— prekryvanie v % 88 % 100 % 100 % 98 % 85 %
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Vysokorychlostna trat Madrid — Galicia

N

T

eurostat @&

A Gudifia ) y-<-
v ﬂ@ieio de Sanabria
\ we

/

Alvei

Stanicavysokorychlostnej zeleznice
Zatial nevybudovand stanica VRZ
Vysokorychlostnd trat

= == == Vysokorychlostnatratvo vystavbe

=]

Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup asporik jednej
stanici

Obyvatelstvo v prekryvajlcich sa spadovych
oblastiach (zobrazené lenv grafe uvedenom nizsie)

} ) g 50 75 100 km

25

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Celkové Financéné Vyuzitie Viaky VRZ Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky | kapacity (denny Stanice vzd. medzi Max. Max. Skuto¢na Z max.
(bez DPH) EU trate priemer) stanicami | konStrukéna prevadzko priemerna konsStrukénej
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
* * *%*
549 | 5714 440 36 % 22 8 78 350 200 [103-110|29-31%
8000 000
7000 000 ]
6000 000 ]
5000 000 //ﬁ /?
4000 000 / %
3000 000 ?
2000 000 %
1000 000 % — ?
% ___ w2
0 _Z _=4 _:n _.=. e T —I:I —l:l
Spadova oblast’ Madrid-Ch tin Seg Medina dA(:II Campo Zamora Otero de Sanabria A Gudiia Ourense (S:antlago de
ompostela
15 minut 3503 000 73000 33000 81000 6000 4000 140 000 153 000
30 minat 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 minat 7127 000 5571000 1.086 000 850 000 163 000 352 000 1081000 2028 000
— prekryva sa 5422 000 5535 000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732 000
— prekryvanie v % 76 % 99 % 82% 91% 7% 79% 79% 36 %

* Celkové naklady a finanéné prostriedky z EU st za Usek Medina del Campo — Galicia.
** Tyka sa dokoncenych vysokorychlostnych Usekov.
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Vysokorychlostna trat Est Européenne

euros/kat B3

E Stanicavysokorychlostnej Zzeleznice
Vysokorychlostnd trat
— KONvenéna trat ako sucast vysokorychlostnej trate
Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspori k jednej
stanici

e Obyvatelstvov prekryvajicich saspadovych
%ﬁ oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)

Cartography: Eurostat — GISCQO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Celkové Finanéné Viaky VRZ Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky |Vyuzitie kapacity trate L Stanice vzd. medzi Max. Max. P X < P
(bez DPH) B (denny priemer) stanicami | konstrukéné prevadzkov Skutocna priemerna Z max. konstrukcnej
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
406" | 6712 | 331(5%) 50 % 56 5 110** 350 320 222 — 250 63-71%
14 000 000
12 000 000
10 000 000
8000 000
6 000 000
4000 000
2000 000
0 — 55555 A |
Spadova oblast’ Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV Strasbourg
15 minat 5640 000 235000 59000 59 000 561000
30 minat 10 332 000 371000 84 000 751000 1173000
60 minat 12 858 000 1335000 747 000 2439 000 3582000
— prekryva sa 321000 412 000 584 000 553 000 60 000
— prekryvanie v % 2% 31% 78 % 23 % 2%

* Len vysokorychlostna trat; spolu s konven¢nymi tratami 441 km.
** Vypocitané na celkovu dlzku 441 km.
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Vysokorychlostna trat Ryn — Rhéna
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hs 553 e £8 stanici
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Viaky VRZ Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky |Vyuzitie kapacity trate L Stanice vzd. medzi Max. Max. P X < P
(bez DPH) B (denny priemer) stanicami | konstrukéné prevadzkov Skutocna priemerna Z max. konstrukcnej
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
138*| 2588 | 207 (8%) 20 % 19 4 68" 350 320 166 — 198 47 - 57 %
4000 000
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1500 000 % %
1000 000 %
500 000 / / /
o, N — [ BN é
Spadova oblast’ Dijon Ville Besangon Franche-Comté TGV Belfort-Montbéliard TGV Mulhouse Ville
15 minut 276 000 154 000 196 000 280 000
30 minat 415000 259 000 536 000 1250 000
60 minuat 1129 000 1214 000 2499 000 3632000
— prekryva sa 658 000 1078 000 2401000 2136 000
— prekryvanie v % 58 % 89 % 96 % 59 %

* Len vysokorychlostna trat; spolu s konvenénymi tratami 205 km.
** \lypocitané na celkovu dizku 205 km.
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Vysokorychlostna trat Turin — Salerno
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Stanicavysokorychlostnej zeleznice
Vysokorychlostnd trat

Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspon k jednej
stanici

e Obyvatelstvov prekryvajicich saspadovych
&% oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie) %
=Zear| 0 25 50 75 100 kn
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Celkové Finanéné Viaky VRZ Priem. Rychlosti

Dizka naklady prostriedky |Vyuzitie kapacity trate (o0 PHEmes) Stanice vzd. medzi Max. Max.
(bez DPH) EU stanicami | kon$trukéna prevadzkov
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %

1007 | 32169 530 38 % 257 14 77 300 300 162 — 186 54 — 62 %~

Skutocna priemerna  Z max. konstrukénej
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; . " " . Firenze St Firenze " "
- - . Torino Porta Torino Porta Milano Porta  Milano Reggio Bologna < . Roma Napoli Napoli
Spadova oblast Nuova Susa i i Central g Emilia Med. Centrale AV Maria Campo di Tiburtina Afragola Centrale Salerno
Novella Marte
15 minat 1324 000 1329 000 2123 000 2158 000 2066 000 214 000 557 000 557 000 519 000 2017 000 2029 000 1647 000 2105 000 272 000
30 minat 1994 000 2011000 4784 000 4 860 000 4569 000 1023 000 1064 000 1222 000 1171 000 3 295 000 3330 000 3 836 000 3909 000 1607 000
60 minat 3 558 000 3 561 000 9 373 000 9 399 000 9 400 000 3 280 000 4141 000 2 785 000 2 693 000 4 897 000 4791 000 5 458 000 5 467 000 5390 000
— prekryva sa 3512 000 3 543 000 9322 000 9391 000 9 354 000 2636 000 2770 000 2713 000 2657 000 4768 000 4 768 000 5419 000 5451 000 5050 000
— prekryvanie v % 99 % 99 % 99 % 100 % 100 % 80 % 67 % 97 % 99 % 97 % 100 % 99 % 100 % 94 %

* Skutocna priemerna rychlost bola merana na ceste Milano — Neapol.
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Vysokorychlostna trat Milano — Benatky
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Stanicavysokorychlostnej Zzeleznice
Vysokorychlostna trat
Planovana vysokorychlostnd trat

Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspor k jednej

stanici
g Obyvatelstvov prekryvajlcich saspadovych
f T I T Genbva ﬁ";’ oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)
0 25 50 75 100 km Wi
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Viaky VRZ Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky |Vyuzitie kapacity trate Stanice vzd. medzi Max. Max. P X < P
- y pri ) k z .k k:
(bez DPH) B (denny priemer) stanicami | konstrukéné prevadzkov Skutocna priemerna max. konStrukénej
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
273 | 11 856 178 nie je k dispozicii 93 7 46 300 300 113 38 %
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0 ) w=m % —— w2 i = )
Spadova oblast’ Milano Centrale Brescia Verona Porta Nuova Vicenza Padova Venezia Mestre Venezia S. Lucia
15 minut 2158 000 435000 428 000 258 000 467 000 396 000 274 000
30 minat 4 860 000 1270 000 962 000 1081000 1652 000 1473000 1076 000
60 minut 9399 000 7211000 4493 000 4143 000 4715000 4316 000 3818000
— prekryva sa 5412000 6 894 000 3786 000 4135000 4 557 000 4220000 3818 000
— prekryvanie v % 58 % 96 % 84% 100 % 97 % 98 % 100 %
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Vysokorychlostna trat Berlin — Mnichov
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Stanicavysokorychlostnej zeleznice
Vysokorychlostnd trat

= = == Vysokorychlostndtratvo vystavbe
Konvenénatrat ako sucast vysokorychlostnej trate

Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
.:I:I 30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspori k jednej||
stanici

= Obyvatelstvov prekryvajicich saspadovych
JE/A oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)

nbathet
- YN0 25 B0 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Viaky VRZ Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky |Vyuzitie kapacity trate Stanice  vzd. medzi Max. Max. . .
- V pri ) Skutocna priemerna Z max. konstrukéne
(bez DPH) EU (50T (M) stanicami | konstrukéna prevadzkov Y pri X v 1
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
672 | 14682 | 734 (5%) |nie je k dispozicii | nie je k dispozicii 15 48 300 nie je 129 - 155 43 -52 %
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5000 000 2
b
.
4000 000 o
3000 000
.
2000 000
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=EJ ]
0 = - -D Y =l mi ife
Spadova oblast’ Berlin Hbf S::I:ie"uz ";\',‘:::;::?; Bitterfeld (Sa:lae“)eHbf Leipzig Hbf  Erfurt Coburg Bamberg  Erlangen  Niimberg  Ingolstadt  Augsburg Mg:;’:;"' Mu::f'e"
15 minat 2605 000 2538 000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442 000 1450 000 1685 000
30 minat 4 102 000 4 086 000 201 000 706 000 1130 000 1078 000 590 000 415 000 680 000 1513 000 1455 000 506 000 780 000 2 506 000 2487 000
60 minut 4933000 4969 000 1834000 2349000 3132000 3376000 1999000 2068000 3273000 3424000 3404 000 5145000 4734000 5134000 5152 000
— prekryva sa 4901 000 4921 000 1801 000 2349 000 2 776 000 2 581 000 1082 000 1993 000 3 059 000 3 374 000 3 252 000 4 967 000 4 072 000 4 970 000 5 152 000

— prekryvanie v % 929 % 99 % 98 % 100 % 89 % 76 % 54 % 96 % 93 % 99 % 96 % 97 % 86 % 97 % 100 %
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Vysokorychlostna trat Stutgart — Mnichov

“ Nurnberg

ﬂ Stanicavysokorychlostnej Zeleznice
Vysokorychlostnd trat
= = = Vysokorychlostndtratvo vystavbe
---------- Planovandvysokorychlostnétrat

Obyvatelstvo Zijice v spadovejoblastiv okruhu 15, | -~
.:‘:I 30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspon k jednej
stanici !

e Obyvatelstvo v prekryvajcich saspadovych
//Z‘Jg oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)

ad¥ars

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky | Vyuzitie kapacity trate « Vla'ky VR2 ) Stanice  vzd. medzi Max. Max. Skutoéna priemernd  Z max. konstrukénei
(bez DPH) EU enny priemer stanicami | konstrukéna prevadzkov P ) 1
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
267 | 5073* | 288 (6 %) |nie je k dispozicii | nie je k dispozicii 8 38 250 nie je 94 -108 38-43%
7000 000
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y
5000 000 %
4000 000 é 7
3000 000 % /
p— % / 7
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1000 000 % é %
7. 7 _
0 éﬁ . 7 wmid wmi — "l i
< i , . . . Miinchen
Spadova oblast’ Stuttgart Stuttgart Flughafen Ulm Neu-Ulm Giinzburg Augsburg Miinchen-Pasing Hauptbahnhof
15 minut 1068 000 904 000 284 000 281000 125 000 442 000 1434 000 1685 000
30 minat 2598 000 2822000 737 000 710 000 721000 780 000 2482000 2506 000
60 minut 6 067 000 6363 000 4593 000 4390 000 4129 000 4734 000 5151000 5134 000
— prekryva sa 5883 000 6118 000 4587 000 4 390 000 4106 000 4678 000 5151000 4961 000
— prekryvanie v % 97 % 96 % 100 % 100 % 99 % 99 % 100 % 97 %

* V celkovych néakladoch nie je zahrnuty projekt Stuttgart 21.
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Vysokorychlostna trat Madrid — Lisabon
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Vysokorychlostnd trat

= = = Vysokorychlostnatratvo vystavbe

---------- Planovanavysokorychlostna trat
ObyvatelstvoZijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspor k jednej
stanici

ey Obyvatelstvo v prekryvajucich saspadovych
%% oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)

f t f f 1
0 25 50 /75 100 km

Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky | Vyuzitie kapacity trate Viaky VRZ Stanice  vzd. medzi Max. Max.
i o . n - Kuto&n ori 4z kon&trukénei
(bez DPH) U (denny priemer) stanicami | konstrukéné prevadzkov Skutocna priemerna max. konstrukénej
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
644*| 2 875* 436™* | nie je k dispozicii | nie je k dispozicii 9 81 350 250** [ nie je k dispozicii | nie je k dispozicii
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Spadova oblast’ Madrid Puerta de Toledo Talavelja dela  Navalmoral de la Plasencia Caceres Mérida Badajoz Evora Lisboa E_s(a(;éo do
Atocha Reina Mata Oriente
15 minut 4159 000 135 000 99 000 33 000 49 000 109 000 77 000 154 000 52 000 1041 000
30 minat 6177 000 434 000 139 000 63 000 110 000 130 000 179 000 227 000 83 000 2 807 000
60 minut 7 198 000 6 716 000 970 000 383 000 376 000 431 000 722 000 575 000 481 000 3407 000
— prekryva sa 6457 000 6 588 000 939 000 378 000 309 000 424 000 574 000 520 000 399 000 182 000
— prekryvanie v % 90 % 98 % 97 % 99 % 82% 98 % 80 % 90 % 83 % 5%

* 437 km Usek Madrid — portugalska hranica.
** Doposial pridelené prostriedky z EU.
*** Podla sucasnych predpokladov.
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Vysokorychlostna trat Basque Y
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‘ F v % 1 ) . 5
3 S E Zatial nevybudovana stanica VRZ
/’ o — — — Vysokorychlostnatratvo vystavbe
// % vt (Z .......... Planovana vysokorychlostnd trat
: . i \ - i~ Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
BurgoZ/ ’\’_\/—//“‘f - __r/ .:I:‘ 30 a 60 minutjazdy, ktoré md pristup asporik jednej
stanici
Eeni T Obyvatelstvov prekryvajucich saspadovych
P e !.{2‘% oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)
I T T T utunum
0 25 50 75 0¢ (0 50100 km lue
Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky | Vyuzitie kapacity trate « Vla'ky VR2 ) Stanice  vzd. medzi Max. Max. Skutoéna priemernd  Z max. konstrukénei
(bez DPH) EU enny priemer stanicami | konstrukéna prevadzkov P ) 1
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
175 | 5767 318* | nie je k dispozicii | nie je k dispozicii 6 35 250 220** [ nie je k dispozicii | nie je k dispozicii
3000 000
2500000 1 — ? 7
2000 000 Z /7 / % g
1500 000 % / %
1000 000 %
500 000 / / V /
_ . 7z, @ w
0 - EAA | / I A 5 ///{
Spadova oblast’ Vitoria/Gasteiz Bilbao-Abando Ezkio-ltsaso Astigarraga San Sebastian Atotxa Irdn
15 minut 249 000 837 000 83000 410 000 339 000 226 000
30 minat 380 000 1191 000 410 000 703 000 614 000 717 000
60 minat 2525000 2487000 2814 000 2593 000 2360 000 1741000
— prekryva sa 2287 000 2128 000 2811000 2590000 2360 000 1675000
— prekryvanie v % 91 % 86 % 100 % 100 % 100 % 96 %

* Doposial pridelené prostriedky z EU.
** Ppodla sucasnych predpokladov.
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Vysokorychlostna trat Figueres — Perpignan

E] Stanicavysokorychlostnej Zeleznice
Vysokorychlostnd trat
ObyvatelstvoZijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspor
k jednej stanici

=== Obyvatelstvov prekryvajucich saspadovych
%% A4 prekryvaj P Y/

oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)

0 25 50 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky | Vyuzitie kapacity trate d Vla'ky VR2 Stanice  vzd. medzi Max. Max. Skutoéna priemernd  Z max. konstrukénei
(bez DPH) EU (denny priemer) stanicami | konstrukéna prevadzkov P ) 1
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
44 999 61 16 % 16 2 44 350 300 127* 36 %
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o NN
Spadova oblast’ Figueres Vilafant Perpignan
15 minat 75000 268 000
30 minGt 307 000 412000
60 minat 1326 000 1078 000
— prekryva sa 768 000 768 000
— prekryvanie v % 58 % 1%

* Vlaky osobnej dopravy.
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Vysokorychlostna trat Mnichov — Verona
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Vysokorychlostna trat
= = = \ysokorychlostndtratvo vystavbe
---------- Planovand vysokorychlostna trat

Obyvatelstvo Zijuce v spadovejoblastiv okruhu 15,
30 a 60 minutjazdy, ktoré ma pristup aspon k jednej
stanici

prazs Obyvatelstvov prekryvajucich saspadovych
’Zﬂdé oblastiach (zobrazené len v grafe uvedenom nizsie)

0 25 50 75 100km TS TR
Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Finanéné Priem. Rychlosti
Dizka naklady prostriedky | VyuZitie kapacity trate « Vla'ky VR2 ) Stanice  vzd. medzi Max. Max. Skutoéna priemernd  Z max. konstrukénei
(bez DPH) EU enny priemer stanicami | konstrukéna prevadzkov P ) 1
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
445 |1 12269*| 1 896™ do 87 % 360 — 473*** 5 111 250 220 | nie je k dispozicii | nie je k dispozicii
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2000000
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Spadova oblast’ Miinchen Hauptbahnhof Innsbruck Hauptbahnhof Bolzano Bozen Trento Verona Porta Nuova
15 minut 1685 000 232000 160 000 173 000 428 000
30 minat 2506 000 371000 353 000 376 000 962 000
60 minat 5134 000 851000 896 000 1341000 4493 000
— prekryva sa 201000 302 000 806 000 1228000 682 000
— prekryvanie v % 4% 35% 90 % 92 % 15%

* Vratane nakladov na dokoncenie Brennerského Upatného tunela do roku 2027.
** Finanéné prostriedky EU pridelené do roku 2020.
*** (Jdaj zahffia vysokorychlostné aj konvenéné vlaky, pricom vadsina je konvenénych.



Analyza stanic

Celkova velkost Vieobecné Pristup — Pristup — Spoje Spoje — Efekt opitovnej
Krajina VRT Stanica N © R o p P _Spoj N pol patovnej Cestuijtici/SO 60 minut
(potet jucich/m?) sluzby lokalita doprava % zastavujdcich viakov VRZ doprava urbanizicie
Madrid - Barcelona —
el
Spanielsko o e Camp de Tarragona
. Madrid - Barcelona —
Spanielsko 2drld ~ BAreelona = | Guadalajara-Yebes
franciizska hranica
Spanielsko Madrid — Ledn Segovia-Guiomar
Spanielsko Madrid — Ledn Leén
< e Atléntico santiago de
Compostela
Spanielsko Eje Atlantico Vigo Urzaiz
E Meuse TGV
E Lorraine TGV
Francizsko Ryn — Rhéna Besancon Franche-
comte
Francuzsko Ryn - Rhona Belfort Montbeéliard
Taliansko Turin - Salerno Reggio Emilia AV
Mediopadana
Taliansko Turin — Salerno Roma Tiburtina
Taliansko Milino — Benitky Brescia
Taliansko Milino — Benitky Padova
Nemecko Stuttgart - Mnichov  [stuttgart
Nemecko Stuttgart - Mnichov  [UIm
Berlin — Lipsko/Halle —
Nemecko Erfurt — Norimberg — | Coburg
Mnichov - Verona
Berlin — Lipsko/Halle —
Nemecko Erfurt — Norimberg —  |Bitterfeld
Mnichov - Verona
Celkova velkost Vieobecné Pristup — Pristup — Spoje Spoje— Efekt opatovnej . .
- e : P P >pol po patovnel Cestujtici/SO 60 minut
(potet cestujicich/m’ sluzby lokalita arr e % zastavuijcich viakov VRZ e CHSEnTECD

Potet cestujticich (roéne)/m? >
100 a < 200

vietky uvedené zariadenia:
— restaurécia/kaviareri
— obchody
— informécie pre turistov

Stanica VRZ sa nachadza v centre.

(1-5km)

sti k dispozicii vietky tieto
mo¥nosti:
— mestskd doprava
— stanoviste taxi
— parkovanie (menej ako 10

% vlakov VRZ zastavujuicich
v stanici > 75 %

Stanica VRZ je spojend aspoii
s tromi z tychto mozZnosti:
— regiondlna autobusova stanica
~ konvenéna Zeleznica
— kyvadlova doprava

Rozvoj danej oblasti savisi
s vystavbou VRZ

Potet
cestujticich/obyvatelov
v spadovej oblasti 60 min. >

— informacie pre turistov.
— biznis salénik

centra mesta

~ parkovanie (menej ako 10
cestujicich na 1 parkovacie
miesto denne)

v stanici > 50 %

— kyvadlova doprava
na letisko/letisko
— autopozitoviia

7!
— biznis salénik cestujicich na 1 parkovacie na letisko/letisko 5%
miesto denne) — autopozicoviia
St k dispos Stanica VRZ je spojend aspofi
aspofi dve z tychto zariadeni: 2 tychto moZnosti: s dvomi z tychto moZnosti:
Poéet jG 2 - Stanica VRZ sa nachédza viac ako — mestskd doprava e o — regionalna autobusova stanica o T G N o _F:fe;wmr
©od 50 do 100 alebo od 200 do ~obchody 5 km a menej ako 15 km od — stanovidte taxi S T — konvenénd Zeleznica EETICEIC s SR | GRS A &

mozné pripisat vystave VRZ

v spadovej oblasti 60 min. >
25%a<75%
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PRILOHA IX



ODPOVEDE KOMISIE NA OSOBITNU SPRAVU EUROPSKEHO DVORA AUDITOROV

,,EUROPSKA VYSOKORYCHLOSTNA ZELEZNICNA SIET: NAMIESTO REALITY
LEN IZOLOVANE USEKY*

ZHRNUTIE

III. Komisia nad’alej podporuje zavery a urcené opatrenia vyplyvajlice zo stratégie opisanej v bielej
knihe z roku 2011 a pokracuje v navrhovani a vykonavani opatreni potrebnych na splnenie ciel'ov
stanovenych vtomto dokumente. Nariadenim o TEN-T sa stanovuje planovanie strategickej
a ambicidznej Zeleznitnej siete na urovni EU pokryvajucej celd Uniu. Nariadenie o TEN-T
predstavuje hlavny strategicky a vykonavaci nastroj na dosiahnutie tychto vSeobecnych cielov.

IV. Nariadenim o TEN-T sa stanovuje strategické planovanie z pohladu EU pre celu Uniu
apodrobne sa Vviom opisuju CcCasti ZzelezniCnej siete, ktoré sa maju vybudovat vo
vysokorychlostnom Standarde. Komisia sa domnieva, ze lehoty na rozvoj transeuropskej dopravne;j
siete stanovené v nariadeni su zavdzné, a vyvija maximalne Usilie, aby zabezpecila, Ze zavadzanie
prislusnej vysokorychlostnej Zelezniénej infrastruktury prebieha vcelej EU jednotnym
a synchronizovanym spdsobom. Na maximalizovanie synergii medzi Gsilim vyvijanym
jednotlivymi Clenskymi Statmi aich manazérmi infrastruktiry bol osobitne navrhnuty nastroj
koridory zakladnej siete. A napokon, do roku 2030 musia byt vSetky tieto prvky navzajom
prepojené. Mo6zu sa opierat’ o Usilie Komisie v inych oblastiach na podporu otvorenia trhu
a interoperability.

Komisia je presvedéena, ze v dosledku financovania EU sa zvySuje pridand hodnota EU, kedze
cezhrani¢né useky, tizke miesta a chybajlce prepojenia by sa v opa¢nom pripade neriesili ani by
neboli urcené ako priority.

VI. V zadujme zabezpecenia prit'azlivosti a konkurencieschopnosti cestovania na dlhsie vzdialenosti
vysokorychlostnou zeleznicou v porovnani s leteckou dopravou casto byvaju ekonomicky
opodstatnené vysokorychlostné sluzby s odliSnou charakteristikou nakladnej a osobnej dopravy,
ktoré sa posudzuji individualne. Udaje o priemernej rychlosti sa pravdepodobne zmenia po
dokoncenti siete, ked’ze teraz odzrkadl'uju sucasné sluzby v rdmci nedokoncenej siete.

IX. Ustanovenia uvedene v kapitole o doprave priru¢ky o analyze nakladov a prinosov (z roku
2014) st navrhnuté tak, aby umoznili dokladnti a metodicky spolahlivii analyzu investicii do
vysokorychlostnej Zeleznice, ktorej analyticky ramec na urovanie a vyhodnocovanie nakladov
a prinosov ana vypocet socialno-ekonomickej Zivotaschopnosti sa nelisi od akychkol'vek inych
investicii v oblasti dopravy. Faktory, na ktoré poukazal Eurdpsky dvor auditorov, by sa mali
posudzovat’ zaroven so vSeobecnejSimi politickymi ciel'mi, ako napriklad podpora presunu na iny
druh dopravy, najma s ciel'om riesit’ problém zmeny klimy a miestnej kvality ovzdusia.

Zaclenenie minimalneho objemu cestujlicich moze zabréanit’ rieSeniam projektov, ktoré moézu byt
relevantné vzhl'adom na ich potreby, pokial’ ide o Uzemny rozvoj.

Usmernenia zamerané na kli¢ové poziadavky na analyzu nikladov a prinosov na trovni EU by
preto mali byt dostato¢ne pruzné, aby pri posudzovani projektu umoziovali individudlne
zohladnovat’ prvky tykajuce sa krajiny, sektora a projektu.

X. Vo stvrtom Zeleznicnom baliku prijatom v roku 2016 sa pocita so zrusenim prekazok pre
interoperabilitu, so zvySenim bezpe¢nosti a liberalizaciou trhov s osobnou Zelezni¢nou dopravou.
To vsetko sa zavedie od roku 2019 s urc¢itymi prechodnymi obdobiami.

Vzhl'adom na skutoénost’, Ze ide o novu infrastruktiru vybudovanu podl'a modernych noriem a od
zaciatku planovani na medzinarodni dopravu, na vysokorychlostnych tratiach vznika podstatne
menej prekazok pre interoperabilitu nez v rdmci historickej siete.



XI.

Komisia odkazuje na svoju odpoved’ na odporucanie 1.
Komisia odkazuje na svoju odpoved’ na odportacéanie 2.
Komisia odkazuje na svoju odpoved’ na odporucanie 3.
Komisia odkazuje na svoju odpoved’ na odporacanie 4.
PRIPOMIENKY

23. Nariadenim o TEN-T sa stanovuje planovanie strategickej a ambicioznej Zelezni¢nej siete na
arovni EU pokryvajlcej celd Uniu a toto nariadenie sa podrobne zameriava na &asti siete, ktoré sa
maju vybudovat’ vo vysokorychlostnom Standarde. Vysokorychlostné zeleznice st vymedzené
v nariadeni o TEN-T, pozri ¢lanok 11 ods. 2 pism. a).

26. Komisia sa priamo nezapaja do rozhodovania v ¢lenskych Statoch.

Nariadenim o TEN-T sa vS8ak stratégia, ktora Komisia vypracovala v rdmci bielej knihy z roku
2011, meni na konkrétne ciele, konkrétne zdmery a primerané opatrenia.

V tomto nariadeni sa stanovuje politika EU v oblasti infrastruktdry pre dopravu a kritéria na uréenie
projektov spolo¢ného zaujmu EU.

Sabor néstrojov vymedzenych v nariadeni o0 TEN-T a v nariadeni o NPE, najmé koridory zakladnej
siete, Komisii umoziuji overovat, ze Clenské $taty plnia svoje zavidzky vyplyvajuce z tychto
nariadeni, a v potrebnych pripadoch prijat’ opatrenia.

Eurodpski koordinatori zverejiiuju pracovné plany zakladnej siete, v ktorych poukazuju na hlavné
problémy a monitoruji dosiahnuty pokrok. Tieto pracovné plany schvaluju dotknuté ¢lenské Staty
a su verejne dostupné.

V nariadeni o TEN-T sa navySe pocita s moznostou, ze Komisia mdze prijimat’ vykonavacie
rozhodnutia o konkrétnych cezhrani¢nych usekoch (napriklad Evora-Merida, projekt Rail Baltica
atd’.). Pozri aj odpoved’ Komisie na bod 31.

Komisia sa domnieva, ze lehota na dokonéenie zakladnej siete TEN-T v roku 2030 je zavazna, hoci
zé&visi od dostupnosti financnych zdrojov ¢lenskych Statov.

Komisia v programovom obdobi 2014 — 2020 posilnila ramec planovania ¢lenskych Statov
aregionov, pokial’ ide o dopravné investicie vratane vysokorychlostnej Zeleznice. Podpora tychto
investicii v ramci politiky sudrznosti bola podmienena existenciou komplexnych dopravnych
stratégii alebo ramcov, ktoré zaruduju bezpenost’ planovania pre vietky zainteresované strany: EU,
vnutrostatne a sukromné subjekty. Komisia navrhla zachovat’ umoziujuce podmienky na obdobie
rokov 2021 — 2027.

31. Komisia uvadza, Zze vramci sucasného programového obdobia uz existuju nastroje na
koordinaciu cezhrani¢nych usekov:

1. Komisia podla nariadenia 0 TEN-T moZe v pripade cezhrani¢nych projektov prijimat
vykonavacie rozhodnutia. Prvykrat sa tak stalo prostrednictvom vykonavacieho rozhodnutia
o0 projekte Evora-Merida prijatom 25. aprila 2018.

2. Pokial ide o technicke prvky a interoperabilitu, v europskom plane rozvoja Eurépskeho systému
riadenia zelezni¢nej dopravy [VYKONAVACIE NARIADENIE KOMISIE (EU) 2017/6] sa
nariad’'uje cezhrani¢na dohoda o Eurdpskom systéme riadenia Zelezni¢nej dopravy.

Ramcdek 1 — Slabé prepojenia vnutrostatnych sieti a ich dosah



1. Komisia je na zaklade dostupnych informécii a svojho vlastného postdenia presvedcena, ze
pristupové trate by sa mali uviest’ do prevadzky postupne v obdobi medzi rokmi 2027 az 2040.

Podla informacii, ktoré poslali organy poverené vystavbou severnych pristupovych trati, sa
Vv sucasnosti predpoklada postupné dokoncenie pristupovych trati. Postupné dokoncovanie trati ma
potencidl pre rieSenie zvySovania kapacit v buducnosti. Do roku 2027 sa existujuca dvojkol'ajova
tratt medzi Mnichovom a Kufsteinom vybavi Eurdépskym systémom riadenia vlakov (ETCS)
v stlade s nariadenim o TEN-T. Do roku 2032 sa do prevadzky uvedie rozsirenie $tvorkolajovej
trate Schaftenau-Radfeld (AT) a do roku 2038 rozsirenie Stvorkol'ajovej trate medzi Schaftenau
(AT) na sever od Rosenheimu (DE). Zvysna ¢ast’ GroBkarolinenfeld do Mnichova — Trudering (DE)
sa uvedie do prevadzky do roku 2040.

34.

i) Otazka ramca pre obstaravanic sa rieSila v kontexte navrhu na zefektivnenie opatreni na
zrychlenie realizacie TEN-T (inteligentna siet’ TEN-T) prijatého Komisiou 17. méaja 2018.

Okrem toho 29. maja 2018 bol predlozeny navrh nariadenia o mechanizme rieSenia pravnych
a administrativnych prekédzok v cezhranicnom kontexte (platného pre vSetky sektory), ktoré
umoziuje, aby sa pravne predpisy jedného Clenského Statu uplatnovali cezhrani¢ne s vyuZzitim
jednotného suboru pravidiel.

i) Navrh nariadenia o zefektivneni opatreni na zrychlenie realizdcie TEN-T obsahuje povinnost’
¢lenskych statov zriad'ovat’ jednotné prislusné organy na koordinaciu postupov udel'ovania povoleni
pre projekty zékladnej siete TEN-T.

36. Na dalsi viacro¢ny finanény ramec Komisia uvazuje otom, ze v kontexte Nastroja na
prepajanie Eurdpy na roky 2021 — 2027 navrhne novy stubor kI'ai¢ovych ukazovatel'ov vykonnosti,
ktoré sa budu tykat’ aj vysledkov a dosahov.

Pokial’ ide o politiku sudrznosti, kazdému programu boli pridelené celkové ciele s ukazovatel'mi
vysledkov. Nevyhnutné podmienky vykonavania zahfniaji umoznujice podmienky spojené so
zostladenim narodnych strategickych planov s cielmi politik EU v dopravnom sektore,
predovsetkym pokial’ ide o TEN-T, ako aj 0 mestskil ¢i miestnu mobilitu. Je zodpovednostou
Clenskych Statov, aby pri vybere a vykonavani opravnenych projektov zabezpecili, Ze sa tymito
projektmi G¢inne umozni dosiahnutie konsolidovanych cielov programov, a primerane podavali
spravy Komisii. Zelezniéné projekty sa obstaravajii prostrednictvom verejnych ponuk a verejné
zakazky zvyCajne obsahuju ustanovenia tykajuce sa vcasného plnenia a vystupov a prislusné
sankéné mechanizmy. Za riadenie tychto zakaziek zodpovedaju verejni obstaravatelia alebo
dotknuti prijimatelia.

Spolo¢na odpoved’ Komisie na body 37 az 44:

V zaujme zabezpeCenia pritazlivosti a konkurencieschopnosti cestovania na dlhsie vzdialenosti
vysokorychlostnou Zeleznicou v porovnani s leteckou dopravou sa casto vyZzaduje rozSirenie
rozsahu konkurencieschopnosti vysokorychlostnych sluzieb voci leteckej doprave zo 600 km na
800 az 900 km. Udaje 0 priemernej rychlosti sa pravdepodobne zmenia po dokondeni siete, kedze
teraz odzrkadl'uji stc¢asné sluzby v ramci nedokoncene;j siete.

Skutoc¢na rychlost’ na vysokorychlostnych tratiach zavisi od poctu stanic (parameter, na ktory ma
v idedlnom pripade vplyv trh, anie planovanie) aod signaliza¢ného systému (za predpokladu
dostupnosti vysokorychlostnych zelezni¢nych kolajovych vozidiel).

Prijatie signalizaéného systému EU viak prispieva k tomu, Ze je mozné podstatne zvysit' komeréna
rychlost’ aj kapacitu. Postupny rozvoj systtmu ERTMS trovne 2 a Vv blizkej budicnosti urovne 3
(ktora sa moze zavadzat na existujucich tratiach) prispeje k posilneniu obidvoch faktorov.



51. Komisia je presved¢ena o tom, Ze ustanovenia uvedené v kapitole o doprave prirucky o analyze
nékladov a prinosov (z roku 2014) s navrhnuté tak, aby umoznili dokladna a metodicky spolahliva
analyzu investicii do vysokorychlostnych Zeleznic, ktorej analyticky ramec na urovanie
a vyhodnocovanie néakladov a prinosov ana vypocet sociadlno-ekonomickej Zivotaschopnosti sa
nelisi od akychkol'vek inych investicii v oblasti dopravy. Faktory, na ktoré poukéazal Europsky dvor
auditorov, by sa mali posudzovat’ zaroven so vSeobecnejSimi politickymi cielmi, ako napriklad
podpora presunu na iny druh dopravy, najma s cielom riesit' problém zmeny klimy a miestnej
kvality ovzdusia.

65. Komisia technicky vyvoj voblasti predaja cestovnych listkov, ato aj Vv oblasti
vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy, finanéne podporuje prostrednictvom spolufinancovania
v ramci spolo¢ného podniku Shift2Rail. Komisia sa domnieva, Ze podobne ako v odvetvi leteckej
dopravy, mal by sa elektronicky predaj listkov rozvinit’ aj v odvetvi vysokorychlostnej zeleznicnej
dopravy. Pokial’ ide o priame cestovné listky, letecki dopravcovia vytvorili odvetvovy pristup
zaloZeny na aliancidch vychadzajucich z obchodnych dohdd. Nie je mozné kuapit’ priame cestovné
listky v pripade dopravcov, ktori nie su sucastou tychto aliancii. V zelezni¢nej doprave vznika
coraz viac odvetvovych iniciativ, ako napriklad sluzba Trainline, ktora umoziuje elektronicky
predaj listkov, ako aj cestovanie zabezpeCované viacerymi prevadzkovatel'mi.

Komisia navrhla pravne predpisy v tejto oblasti vramci 4. Zelezni¢ného balika, Rada vSak
uprednostnila ponechat’ rieSenie na odvetvi. Komisia musi do roku 2022 podat’ spravu o rieSeniach
pre celé odvetvie a nasledne moze konat'.

67. Komisia pravidelne monitoruje Udaje o presnosti Zelezni¢nych sluzieb v ¢lenskych Statoch
a dohodnuté vymedzenie pojmu presnost’ existuje v ramcei systému monitorovania zelezni¢ného trhu
uz od roku 2017. Komisia kazdoro¢ne zbiera udaje na vnutro$tatnej Grovni o dvoch kategoriach
osobnych vlakov: ,,primestska a regionalna doprava“ a ,konven¢na dialkova a vysokorychlostna
doprava“. Presnost’ vysokorychlostnej dopravy sa nemonitoruje osobitne. Komisia tieto Udaje
zverejiiuje vo svojich spravach o monitorovani vyvoja zelezni¢ného trhu, ktoré vydava kazdé dva
roky.

Komisia nemonitoruje spokojnost’ cestujucich castejSie, kedze z dovodu pestrosti sluzieb
ponukanych v ¢lenskych statoch ide o vel'mi komplexnti problematiku. Uréité ¢lenské Staty vsak
vel’'mi aktivne monitoruju spokojnost’ cestujlcich, ak takéto monitorovanie zakotvili v zmluvach
0 zavézkoch vyplyvajlcich zo sluzieb vo verejnom zaujme.

79. Komisia je presved¢ena o tom, Ze ustanovenia tykajice sa analyzy nakladov a prinosov z roku
2014 uvedené v kapitole o doprave prirucky o analyze ndkladov a prinosov st navrhnuté tak, aby
umoznili dékladni a metodicky spolahlivii analyzu investicii do vysokorychlostnych Zeleznic,
ktorych analyticky ramec na urCovanie a vyhodnocovanie nékladov a prinosov ana vypocet
socialno-ekonomickej zivotaschopnosti sa nelisi od akychkol'vek inych investicii v oblasti dopravy.

Zaclenenie pevne stanovenych kvantitativnych udajov/parametrov, ktoré sa maju dodrziavat’ (napr.
minimalny objem cestujucich), mdéze zabranit' takym projektovym rieSeniam, ktoré mozu byt
relevantné pre Uzemny rozvoj.

Usmernenia zamerané na kl'i¢ové poziadavky na analyzu nikladov a prinosov na Grovni EU by
preto mali byt dostatoCne pruzné, aby pri posudzovani projektu umoznovali individudlne
zohl'adiovat’ prvky tykajuce sa krajiny, sektora a projektu.

85. Komisia v roku 2017 navrhla balik s nazvom Eurdpa v pohybe, ktory obsahoval opatrenie
v stlade so zasadou ,,pouzivatel’ plati a ,,znecist'ovatel’ plati“, ako je spoplatnenie ciest. Komisia
takisto predlozila niekol'’ko navrhov na znizenie emisii z dopravy a vytvorenie stimulov na presun
na iny druh dopravy a eliminéaciu emisii uhlika najméa v odvetvi cestnej dopravy.



Komisia okrem toho v roku 2017 zadala komplexnu $tudiu o internaliz&cii externych nakladov
s-cielom posudit’ rozsah, v akom sa zasady ,,pouzivatel’ plati a ,,zneCistovatel' plati“ uplatiuji
v krajinach EU vramci vsetkych druhov dopravy, aako prispevok do relevantnej diskusie
0 smerovani. Cela Stadia bude k dispozicii za¢iatkom roku 2019.

V ramci d’al$ej $tidie s nazvom ,,Analyza pripadovej Stidie zatazenia dopravy v dosledku zdanenia
a spoplatnenia“ (k dispozicii na webovom sidle GR pre mobilitu a dopravu) sa zhromazdili
informécie o daniach a poplatkoch, ako aj o subvenciach 20 starostlivo vybratych reprezentativnych
trasach za vSetky druhy dopravy.

Ramcéek 3 — Dosledky neexistencie plynulého cestovania vlakom cez hranice pre cestujucich

1. Nedostatoéna interoperabilita na iseku Mnichov — Verona znamena nutnost’ zastavenia
a meskania v stanici Brenner

Komisia je rovnako znepokojena v otazke interoperability ako Eurépsky dvor auditorov a na rieSeni
problémov pracuje. Vd’aka ustanoveniam IV. Zelezni¢ného balika v Eurdpskej zelezni¢nej agenture
prebiehaju prace na ,,odstrdneni“ obrovskej prekazky, ktort predstavuje vyse 11 000 vnutrostatnych
pravidiel. Nezavisle od toho sa rozbehol aj iniciativny pristup v ramci koridorov na zazname
problémov a na zéklade identifikacie a charakterizacie pravidiel o¢akavame, ze vacSina z nich bude
bud’ odstranena, alebo dojde k ich harmonizacii na trovni EU, hoci dokonéenie zaberie niekol’ko
rokov.

Tieto prekazky vSak vo vicSine pripadov nemaju vplyv na vysokorychlostné Zelezni¢né trate (na
hraniciach medzi Belgickom, Francuzskom, Nemeckom, Holandskom a Spojenym kralovstvom
nezastavuje ani jeden vysokorychlostny vlak).

Tretia zarazka: V otdzke pracovného jazyka Komisia v ramci posudenia vplyvu revidovanej
smernice o rusiovodi¢och navrhla vyhodnotit’ spolocny jazyk na Zzeleznici (odvetvie pozadovalo
analyzu nékladov a prinosov na urcenie jazyka), hoci prijatie jedného jazyka nie je z prevadzkového
a politického hl'adiska realistické. V sicasnosti sa vSak skuma niekol’ko moZnosti rieSenia tejto
otazky (vymedzena cielova slovna zasoba, IT nastroje atd’.) a Komisia navrhne zmenu pravneho
zakladu, aby bolo mozné uskuto¢nit’ pilotné skusky tychto rieSeni.

2. Chybajiice prepojenie infrastruktiry medzi Franciizskom a Spanielskom (Atlanticka
cezhrani¢na trasa) nuti cestujucich prestupovat’ do iného vlaku na inom nastupisti

Komisia je rovnako znepokojend ako Eurdpsky dvor auditorov. Franclzsko sa zatial' zaviazalo
zleps$it' stcasnu trat’ s cielom zvysit' jej kapacitu a odstranit’ izke miesto v Hendaye. Komisia aj
europsky koordinator tento vyvoj sleduju.

90. Zavedenie a vyska priplatkov zavisi od ochoty a schopnosti ¢lenskych statov kryt’ rozdiel medzi
priamymi nakladmi a celkovymi nakladmi na infrastruktaru.

91. Vo vykonavacom nariadeni Komisie (EU) 2015/909 z 12.jina 2015 o0 metédach vypodtu
nakladov, ktoré vznikaju priamo ako vysledok prevadzky vlakovych sluzieb, sa stanovuji tri
spdsoby vypoctu.

Pravdou je, Zze vysledkom tychto troch spdsobov su dost’ odlisné trovne poplatkov. Ked’ze sa
poplatky stanovuju na zaklade mnozstva faktorov, a to nielen na zaklade opotrebovania, ale aj na
zéaklade sti¢asného stavu infraStruktiry a vyuzivania priplatkov, je zrejmé, Ze nie je mozné zaviest
v celej EU univerzalny poplatok za vysokorychlostné Zelezniéné sluzby. Pozri aj odpoved’ Komisie
na bod 90.



92.

1) Komisia takisto upozoriiuje na to, ze franctizska vysokorychlostna zelezni¢na siet’ vo velkej
miere potrebuje Gdrzbu a modernizaciu a pokial’ v minulosti dochadzalo k oneskoreniu v oblasti
investicii do udrzby, suCasné naklady na udrzbu siete su vyssie. Pokial’ tieto ndklady nemozno plne
uhradit’ zo Statnych subvencii, ktoré dostdva manazér infraStruktary, moézu sa tieto naklady
presunut’ na prevadzkovatel’a nielen vo forme priamych nakladov, ale aj priplatkov, ked’ze manazér
infraStruktury nemad inu formu prijmov.

i1) Komisia uvadza, ze regulatny orgdn znizil poplatky, pretoze obmedzovali prevadzku
konkurenta. Situacia sa pre cestujucich zlepsila v dosledku existencie efektivnej hospodéarskej
sut’aze na vysokorychlostnych Zelezni¢nych tratiach, v désledku ¢oho sa znizilo cestovné obidvoch
prevadzkovatel'ov.

93. Pozri odpoved’ Komisie na bod 95.

95. Komisia potvrdzuje, Ze nad systémom vykonava dohl'ad v miere, ktorou sa zabezpecuje, ze
existuju regulaéné organy, a overuje, ¢i tieto organy maja k dispozicii primerané prostriedky.
Zdroje zéavisia od velkosti krajiny a od stupiia otvorenosti trhu. Komisia regulacnym organom
pripomina ich povinnost” konat’, ¢i uz z tradnej moci, alebo na zaklade staznosti, a to vzdy, ked’
vidi, Ze nebolo prijaté nijaké primerané opatrenie. Regulacné orgdny zohrdvaju jasnt ulohu pri
schvalovani systému poplatkov apri zabezpeCovani, ze sa tento systém bude uplatiiovat
nediskrimina¢nym spdsobom.

ZAVERY A ODPORUCANIA

97. Komisia nad’alej podporuje zavery a urcené opatrenia vyplyvajlice zo stratégie opisanej v bielej
knihe z roku 2011 a pokracuje v navrhovani a vykonavani opatreni potrebnych na splnenie ciel'ov
stanovenych v tomto dokumente. V nariadeni o TEN-T prijatom Radou a Eurépskym parlamentom
sa stanovuju konkretne ciele, zamery a opatrenia, ktoré vychadzaju zo stratégie Komisie uvedenej
v bielej knihe z roku 2011.

98. V nariadeni o TEN-T sa stanovuju konkrétne ciele, zamery a opatrenia, ktoré vychadzaja zo
stratégie Komisie uvedenej v bielej knihe z roku 2011.

V tomto nariadeni sa stanovuje politika EU v oblasti infrastruktary pre dopravu a kritéria na uréenie
projektov spolo¢ného zaujmu EU. Stanovuje sa v fiom zakladna a suhrnna siet’ a v stvislosti so
zelezni¢nou sietou sa v iom vymedzuje, kde sa musia nasadit’ vysokorychlostné Zeleznice so
suvisiacimi ciel'mi a harmonogramom (2030 pre zékladnt siet’ a 2050 pre suhrnnu siet’), ktoré
Komisia povazuje za zaviazné, 1 ked’ zavisia od dostupnosti finanénych zdrojov v ¢lenskych Statoch.

Hoci sa Komisia skuto¢ne priamo nezapdja do rozhodovania v ramci ¢lenskych S$tatov, nastroje
v nariadeni o TEN-T a o NPE Komisii umoznuji overovat, ze ¢lenské $taty plnia svoje zavizky
vyplyvajlce z tychto nariadeni, predovsetkym koridory zakladnej siete, a v potrebnych pripadoch
prijat’ opatrenia.

102. Ustanovenia uvedené v kapitole o doprave prirucky o analyze nékladov a prinosov (z roku
2014) st navrhnuté tak, aby umoznili dokladnti a metodicky spolahlivii analyzu investicii do
vysokorychlostnej Zzeleznice, ktorej analyticky ramec na urovanie a vyhodnocovanie nakladov
a prinosov ana vypocet socialno-ekonomickej Zivotaschopnosti sa nelisi od akychkol'vek inych
investicii v oblasti dopravy. Faktory, na ktoré poukéazal Europsky dvor auditorov, by sa mali
posudzovat’ zaroven so vSeobecnejSimi politickymi ciel'mi, ako napriklad podpora presunu na iny
druh dopravy, najmé s ciel'om riesit’ problém zmeny klimy a miestnej kvality ovzdusia.

Zaclenenie minimalneho objemu cestujucich moze zabranit' rieSeniam projektov, ktoré mozu byt
relevantné vzhl'adom na ich potreby, pokial’ ide o Uzemny rozvoj.



Usmernenia zamerané na kli¢ové poziadavky na analyzu nikladov a prinosov na trovni EU by
preto mali byt dostatoéne pruzné, aby pri posudzovani projektu umoziovali individudlne
zohladnovat’ prvky tykajuce sa krajiny, sektora a projektu.

103. Komisia v roku 2017 zacala komplexnt $tudiu o internalizacii externych nékladov-s-cielom
posudit’ rozsah, v akom sa zasady ,,pouzivatel’ plati a ,,zneCistovatel’ plati uplatiuji v krajinach
EU v ramci vSetkych druhov dopravy, a ako prispevok do relevantnej diskusie o smerovani.

Pozri odpoved” Komisie na bod 85.

104. Vo Stvrtom zelezni¢nom baliku prijatom v roku 2016 sa pocita so zruSenim prekazok pre
interoperabilitu, so zvySenim bezpe¢nosti a liberalizaciou trhov s osobnou Zelezni¢nou dopravou.
V pripade vysokorychlostnych obchodnych sluZieb tento balik nadobudne ucinnost’ od roku 2019.

Vzhl'adom na skuto¢nost’, Ze ide o novu infrastruktiru vybudovanu podl'a modernych noriem a od
zaciatku planovanu na medzinarodni dopravu, na vysokorychlostnych tratiach vznikd podstatne
menej prekazok pre interoperabilitu nez v rdmci historickej siete. Zvysné KIGcové prekazky
vyplyvajl z odlisnych signalizaénych systémov, ¢o sa bude riesit’ postupnym zavadzanim systému
ERTMS urovne 3 a odstranenim systémov tzv. triedy B (1. j. vnutrostatne predchadzajiice systémy),
a z odlisného napitia (25 kV alebo 15 kV), ¢o sa moze 'ahko vyriesit’ technickymi rieSeniami.

105. Hoci poplatky musia byt na prijatel'nej Grovni, musia byt aspon vo vyske priamych nakladov,
aby pokryli nédklady sposobené prevadzkou vlakovych sluzieb. Existencia a vyska priplatkov nad
rdmec priamych nakladov zavisi od schopnosti a ochoty ¢lenskych statov poskytovat’ subvencie
manazérom infrastruktiry.

Odporianie 1 — Plinovanie vysokorychlostnej Zelezni¢nej siete EU
1. Komisia akceptuje toto odporacanie.

V pracovnych planoch prisluSnych koridorov zakladne;j siete sa stanovia klI'aiCové prioritné projekty,
ktoré sa maju vykonat’ ako prvé. Komisia bude pokracovat’ v spolupraci s ¢lenskymi $tatmi, aby
zabezpecila, ze zakladna siet’ bude do roku 2030 dokoncena, ako sa stanovuje v nariadeni o TEN-T.

Komisia okrem toho v blizkej budicnosti planuje uskutoénit’ preskimanie politiky v oblasti TEN-T,
ato vsulade s ¢lankom 54 nariadenia 0 TEN-T [nariadenie (EU) & 1315/2013]. V tomto ramci
Komisia zabezpeci spolahlivé vyhodnotenie vysokorychlostnej zelezni¢nej siete TEN-T. V tomto
hodnoteni sa okrem iného posudia aspekty, ako je socidlno-ekonomicka Zivotaschopnost’ pripojeni
alebo vzajomné vzt'ahy medzi infrastruktirou a poskytovanim sluzieb prostrednictvom zvySovania
pozornosti na kI'i¢ové ukazovatele vykonnosti stivisiace so sluzbami.

Komisia navySe podporuje pouzivanie vykondvacich rozhodnuti pri cezhrani¢nych projektoch
s ciel'om zabezpecit’ ich podrobnejSie monitorovanie.

2. Komisia ¢iastocne akceptuje toto odportcanie. Hoci v zésade sthlasi, nemoze toto opatrenie
vykonat’ s okamzitou platnost'ou. Opatrenie spusti ¢o najskor a bude ho sledovat’ a zaroven bude
pripravovat’ novy legislativny navrh tykajuci sa TEN-T.

V stvislosti s N&strojom na prepéjanie Eurdpy na roky 2021 — 2027 Komisia navrhuje posilnit’
vztah medzi pracovnymi planmi pre koridor zdkladnej siete eurdpskych koordinatorov
a vykonavanim Nastroja na prepajanie Europy.

Komisia navySe podporuje pouzivanie vykondvacich rozhodnuti pri cezhrani¢nych projektoch
s ciel'om zabezpecit’ ich podrobnejs$ie monitorovanie.

Pokial’ ide o podporu z Kohézneho fondu a EFRR v obdobi po roku 2020, navrhuje sa vytvorenie
komplexnych planov v oblasti dopravy na primeranej urovni ako umoznujicej podmienky. Tieto
plany musia v nalezitych pripadoch zaistit’ posudenie vysokorychlostnych trati.



Okrem toho medzi tymito fondmi a Nastrojom na prepajanie Eurdpy existuje vysoka miera synergie
a doplnkovosti, pricom nastroj NPE sa zameria najmd na ,zdkladnu siet*, kym fond EFRR
a Kohézny fond budu takisto poskytovat’ podporu pre ,,suhrnnt siet™.

Odporucanie 2 — Podpora investicii do vysokorychlostnej Zelezni¢nej infrasStruktary
spolufinancovanim z EU

1. Komisia akceptuje toto odporacanie.

2. Komisia v zasade akceptuje toto odporucanie. Akceptuje ho vsak bez toho, aby bol dotknuty
vysledok revizie nariadenia o0 TEN-T.

3. Pokial sa to tyka jej, Komisia toto odporucanie akceptuje.
4. Komisia Ciastocne akceptuje toto odporacanie, a to spdsobom uvedenym d’ale;.

Pokial’ ide o podporu z Kohézneho fondu a EFRR v obdobi po roku 2020, Komisia ¢iasto¢ne
akceptuje odportcanie. Navrhuje sa vytvorenie komplexnych planov v oblasti dopravy na
primeranej urovni ako umozniujucej podmienky. Komisia navrhuje zohl'adnit’ v dopravnych planoch
ocakéavany ucinok liberalizacie zelezni¢nej dopravy.

Pokial’ ide o Nastroj na prepajanie Eurdpy, Komisia odporucanie neakceptuje, kedZe vo Stvrtom
zelezniénom baliku sa stanovuju povinnosti pre ¢lenské Staty, kym financovanie z nastroja NPE sa
tyka vSetkych druhov prijimatelov. Uplatiovanie podmienenosti by teda nebolo uc¢inné, kedze
prijimatelia z NPE nenest zodpovednost za zavadzanie hospodarskej sutaze, pokial ide
0 podporované projekty v oblasti infrastruktary.

5. Komisia toto odporucanie neakceptuje.

Ked'Ze vysledky takychto zasahov sa neprejavuju okamzite po dokonceni projektu a vyzaduju si,
aby uplynul urcity cas, bolo byt tazké zachovat’ ,,vykonnostni prémiu“ na kone¢né vyplatenie.
Komisia okrem toho upozoriiuje, ze vykonnost’ zavisi od faktorov, nad ktorymi prijimatelia nemaja
kontrolu.

Bez prepojenia financovania z EU s dosahovanim vysledkov zo strany prijimatelov Komisia
jednako uvazuje o tom, ze v kontexte Nastroja na prepajanie Europy na roky 2021 — 2027 vypracuje
navrh nového suboru klicovych ukazovatelov vykonnosti, ktoré sa budu tykat aj vysledkov
a dosahov.

Pokial’ ide o politiku sudrznosti, kazdému programu boli pridelené celkové ciele s ukazovatelmi
vysledkov. Potom je zodpovednost'ou ¢lenskych Statov, aby pri vybere a vykonavani opravnenych
projektov zabezpecili, Ze sa tymito projektmi G¢inne umozni dosiahnutie konsolidovanych ciel'ov
programov. Zelezniné projekty sa obstaravajii prostrednictvom verejnych ponuk a verejné zakazky
zvy¢ajne obsahuju ustanovenia tykajice sa v€asného plnenia, vystupov a vysledkov a prislusné
sankéné mechanizmy. Za riadenie tychto zdkaziek zodpovedaju dotknuti verejni obstardvatelia
alebo prijimatelia. V ndvrhu nového nariadenia o spolo¢nych ustanoveniach (NSU) vypracovanom
Komisiou sa nestanovuje vykonnostna prémia na urovni prijimatel'ov.

6. Komisia toto odportcanie akceptuje a vykona ho tym, Ze zabezpeci silnejSie prepojenie medzi
financovanim z Nastroja na prepajanie Europy, pracovnymi planmi pre koridor a vykonavacimi
rozhodnutiami.

Odporucanie 3 — Zjednodusenie vystavby cezhrani¢nych usekov

1. Komisia akceptuje toto odportcanie.



V navrhu nariadenia o zefektivneni opatreni na zrychlenie realizacie TEN-T, ktory bol prijaty
v ramci 3. balika mobility, je uvedena poziadavka uplatiovat’ na cezhrani¢né projekty vytvorené
jednym subjektom iba jeden rdmec verejného obstaravania.

Pravny nastroj umoZznujici cezhranicne uplatiovat’ pravne predpisy by znacne zjednodusil
cezhranicné cCinnosti. Cezhrani€né projekty by sa mali vykonavat’ s pouzitim jediného suboru
pravidiel. Takyto mechanizmus je sucastou ndvrhu balika opatreni v oblasti stidrznosti po roku
2020, prijatého 27. maja 2018.

2. Komisia akceptuje toto odportcanie.

Komisia akceptuje podpornt Glohu v ramci tohto odportcania, kedZe vytvorenie jednotnych
kontaktnych miest patri do zodpovednosti ¢lenskych Statov.

V névrhu inteligentnej siete TEN-T prijatom v ramci 3. balika mobility, sa zavedie poziadavka, aby
Clenské Staty zriadili jeden prislusny organ na kontrolu integrovanych postupov udel'ovania
povoleni tykajucich sa projektov zakladnej siete TEN-T.

Pohrani¢né kontaktné miesto by mohlo poskytovat’ osvedéené postupy a odborné poradenstvo tam,
kde to bude mozné.

Pohrani¢né kontaktné miesto bolo zriadené v ramci Utvarov Komisie a tvoria ho experti Komisie na
cezhranicné otdzky, ktori poskytuju poradenstvo vnutroS$tatnym a regiondlnym organom tym, Ze
zhromazd’uju osved€ené postupy a uskuto¢iiujii ich vymenu prostrednictvom vytvorenia novej on-
line siete pre celi EU. Tato platforma je uréena pre pohrani¢né zainteresované strany, aby mali
priestor na vymenu skdsenosti a na diskusiu o rieSeniach a napadoch na prekonavanie prekazok
savisiacich s hranicami.

Tato iniciativa je sucast'ou S$irSiecho oznamenia prijateho 20. septembra 2017 s nazvom Podpora
rastu a stdrznosti v pohraniénych regionoch EU, ktoré zahfiia subor novych opatreni a zoznam
prebiehajlcich iniciativ s cielom pomoct pohraniénym regiénom EU rychlejsie rast’ a priblizovat’
sa navzdjom. Spomina sa aj v nariadeni 0 mechanizme rieSenia legislativnych a administrativnych
prekazok v cezhrani¢énom kontexte, ktoré Komisia prijala 29. maja 2018.

3. Komisia akceptuje toto odporti¢anie.

Eurdpsky plan rozvoja Eurdpskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy a 4. Zelezni¢ny balik
poskytuju jasny rdmec na zabezpecenie interoperability.

Odporucanie 4 — Kroky na skvalitnenie vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy pre
cestujucich

1. Komisia akceptuje toto odporacanie.

Technologické nastroje umoziujuce jednotné rieSenia elektronického predaja listkov vznikajd
prostrednictvom technickej Specifikacie interoperability tykajucej sa telematickych aplikacii pre
cestujucich (TAP-TSI), kym dalSie vylepSenia sa vyvijaja vramci inovativneho programu
Shift2Rail (napr. smerom k multimodalnemu elektronickému peniaznictvu).

Komisia navy$e v stcasnosti monitoruje vyvoj na zelezni¢nom trhu, pokial’ ide o zavadzanie
a pouzivanie spolo¢nych systémov informovania a predaja priamych cestovnych listkov.
V pravnych predpisoch [v smernici (EU) 2016/2370] sa stanovuje, ze Komisia méa do 31. decembra
2022 povinnost’ predlozit Eurépskemu parlamentu a Rade sprdvu o dostupnosti spolo¢nych
systémov informovania a predaja priamych cestovnych listkov, pricom podla potreby pripoji
legislativne navrhy.

2. Komisia akceptuje toto odportcanie.



Komisia do konca roku 2019 dokon¢i tplnu kontrolu stladu vnutrostatnych transpozi¢nych opatreni
Clenskych Statov. Pripomina vSak, Ze prevadzkovatelia ju aj po roku 2019 mozu stale upozoriovat
na pripady zlého uplatiiovania (na rozdiel od transpozicie), pri€om v takychto pripadoch bude mat’
povinnost” konat’.

Komisia takisto aktivne spolupracuje s manazérmi infraStruktiry s cielom zabezpecit' spolupracu
priplatkov pri cezhrani¢nej prevadzke.

3. Komisia akceptuje toto odportcanie.

Komisia do konca roku 2019 dokon¢i tplnu kontrolu stladu vnutro§tatnych transpozi¢nych opatreni
¢lenskych S$tatov. Prevadzkovatelia ju vSak aj po roku 2019 mdzu stale upozoriiovat’ na pripady
zlého uplatiiovania (na rozdiel od transpozicie), pricom v takychto pripadoch bude mat’ povinnost’
konat’.

4. Komisia ¢iasto¢ne akceptuje toto odporacanie.

Pokial ide obod i), poas predpokladanej revizie nariadenia Komisie (EU) 2015/1100
0 povinnostiach ¢lenskych Statov podavat’ spravy v ramci monitorovania trhu zelezni¢nej dopravy
Komisia navrhne, aby clenské $taty zbierali iidaje o ¢asovej presnosti osobitne pre beznu dial’kova
dopravu a pre vysokorychlostné sluzby. Ak ¢lenské Staty prijma tento navrh, udaje by mohli byt
k dispozicii od roku 2020 a budi sa zverejiiovat’ v rdmci Sprav 0 monitorovani vyvoja zelezni¢ného
trhu, ktoré vychédzaju kazdé dva roky.

Komisia neakceptuje bod ii), v ktorom sa pozaduje vytvorenie Standardného ramca na podavanie
sprav a metodiky tykajlcich sa spokojnosti cestujucich. V spravach prevadzkovatelov, ktoré sa
V stcasnosti uverejiiujl na webovom sidle Eurdpskej Zelezni¢nej agentury pre databazu ERADIS,
ako sa stanovuje v nariadeni (ES) ¢.1371/2007 o pravach cestujacich, obsahuju informacie
0 spokojnosti na zaklade noriem kvality jednotlivych sluzieb. Zavedenie harmonizovaného
podavania sprav na urovni EU by znamenalo dodatoénd administrativnu zataz, kedze
prevadzkovatelia by museli podavat’ spravy podla svojich noriem kvality jednotlivych sluzieb
anavy$e by museli spifiat harmonizované poziadavky EU. V zdujme zvySenia transparentnosti
a kvality podavania sprav na urovni prevadzkovatel'ov Komisia neddvno vo svojom prepracovanom
zneni nariadenia (ES) ¢. 1371/2007 o pravach cestujucich v zelezni¢nej preprave [COM(2017) 548
final] navrhla $tandardizovanej$i pristup k podavaniu sprav vratane podrobnej$ich minimalnych
noriem kvality sluzieb tykajuci sa prieskumov spokojnosti cestujucich v ramci bodu | bodu 2
prilohy Il k tomuto nariadeniu. To vSak neznamena Uplnu harmonizaciu, a preto sa Komisia
domnieva, Ze vhodnym aprimeranym nastrojom, ktory poskytuje najspolahlivejsi
a najreprezentativnejsi prehlad trendov spokojnosti cestujucich na trovni EU, je pokradovat
v prieskumoch Eurobarometra kazdé 4 az 6 rokov (podl'a dostupnosti rozpoctovych zdrojov).
Zistenia Eurobarometra sa zverejiiuju samostatne, ako aj vo forme analyzy zasadenej do politického
kontextu v ramci naslednej spravy Komisie 0 monitorovani vyvoja Zelezni¢ného trhu.

NavySe vzhl'adom na svoj ciel’ liberalizacie Zelezni¢nej dopravy sa Komisia nedomnieva, Ze by
mala navzajom posudzovat’ konkurenénych ucastnikov trhu.

5. Komisia akceptuje toto odporucanie.

Komisia v roku 2017 za¢ala komplexnu $tadiu o internalizacii externych nakladov s cielom posudit’
rozsah, vakom sa zasady ,pouZivatel plati a,znedistovatel plati uplatiiuju v krajinach EU
v ramci vSetkych druhov dopravy. Poskytnutie prisluSnej metodiky a tidajov takisto sluzi ucelu
ul’ah¢it’ budiice vykonavanie tychto zdsad prislusnymi clenskymi Statmi.
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Od roku 2000 EU investovala 23,7 mid. EUR do )
vysokorychlostnej Zzelezni¢nej infrastruktury. EU nema
realisticky dlhodoby plan v oblasti vysokorychlostnych
zeleznic, ale neefektivny systém nedobre prepojenych
vnutrostatnych trati, pretoze Eurépska komisia nema
pravne nastroje ani pravomoci, aby prinutila ¢lenské staty
budovat trate podla dohody.

Ide o efektivnost nakladov, pretoze nie vsade su potrebné
vysokorychlostné trate, kedze naklady na usetrenti minttu
cesty su velmi vysoké, a to az 369 mil. EUR, a kedze
priemerné rychlosti dosahuju len 45% maximalne;j
kapacity, zatial ¢o prekracovanie nakladov a oneskorenia
vystavby nie st Ziadnou vynimkou, ale naopak normou.
Udrzatelnost je nizka, chyba Ucinnost investicii a pridana
hodnota EU je ohrozena, kedze na troch zo siedmich
dokoncenych trati bol pocet prepravenych cestujucich
nizky, €o vedie k vysokému riziku netcinného vynaloZenia
spolufinancovania EU vo vyske 2,7 mld. EUR. Okrem toho,
devat zo 14 trati a Usekov nema dostatocne vysoky pocet
potencialnych cestujucich a stale existuje 11 000
vnutrostatnych pravidiel, hoci Dvor auditorov uz v roku
2010 ziadal odstranit tieto technické a administrativne
prekazky.
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