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ZKRATKY A GLOSAR

Agentura Evropské
unie pro Zeleznice

Agentura zfizend v roce 2004, jejimz cilem je rozvijet technické
specifikace pro interoperabilitu véetné evropského systému
fizeni Zelezni¢niho provozu (ERTMS) a prispét k fungovani
jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru.

Analyza nakladl a
pfFinost

Analyticky nastroj, ktery slouZi k posouzeni investi¢niho
rozhodnuti prostfednictvim porovnani jeho predpokladanych
nakladd a ocekavanych pFinost. Ucelem analyzy nakladd a
prinosl je umoznit efektivnéjsi rozdéleni zdroji a pomoci
odpovédnym Cinitellm pfijimat informovana rozhodnuti, zda
realizovat investi¢ni ndvrh nebo pripadné alternativy, ¢i nikoli.

Clenské staty

Clenské staty Evropské unie.

Evropsky fond pro
regionadlni rozvoj
(EFRR)

Investi¢ni fond, ktery ma za cil posilovat hospodarskou a socialni
soudrznost v EU odstrafiovanim regionalnich rozdilt
prostfednictvim finan¢ni podpory uréené na vytvareni
infrastruktury a pomoci produktivnich investic do tvorby
pracovnich mist, predevsim pro podniky.

Evropsky systém
fizeni Zelezni¢niho
provozu (ERTMS)

Vyznamny evropsky projekt, jehoz cilem je nahradit rGizné
vnitrostatni vlakové zabezpecovaci systémy a systémy fizeni,
a podporovat tak interoperabilitu.

Fond soudrznosti (FS)

Fond, ktery je zaméren na zlepSovani hospodarské a socialni
soudrznosti v Evropské unii prostfednictvim financovani projektt
v oblasti Zivotniho prostredi a dopravy v ¢lenskych statech,
jejichz HNP na obyvatele je nizsi nez 90 % praméru EU.

GR MOVE

Generalni reditelstvi pro mobilitu a dopravu

GR REGIO

Generalni feditelstvi pro regionalni a méstskou politiku

Interoperabilita

Iniciativa Evropské komise na podporu jednotného trhu v odvétvi
Zelezni¢ni dopravy. Technické specifikace pro interoperabilitu
stanovuji technické normy, jez musi splfiovat zakladni pozadavky,
které jsou predpokladem dosazeni interoperability. Mezi tyto
pozadavky patfi mimo jiné bezpecnost, spolehlivost a
dostupnost, zdravi, ochrana Zivotniho prostredi a technicka
kompatibilita a zajisténi, Ze vlaky budou schopné fungovat bez
problému na jakémbkoli Useku evropské Zeleznicni sité.

Nastroj pro propojeni
Evropy (CEF)

Mechanismus, ktery od roku 2014 poskytuje finanéni podporu
pro tfi odvétvi — energetiku, dopravu a informacni a komunikacni
technologie (IKT). V téchto tfech oblastech Nastroj pro propojeni
Evropy urcuje investicni priority, které maji byt realizovany

v nasledujicim desetileti. V oblasti dopravy tyto priority
predstavuji propojené dopravni koridory a CistSi druhy dopravy.




Poplatky za pristup
k infrastrukture

Poplatky, které hradi provozovatelé drazni dopravy provozovateli
infrastruktury, za uUcelem zpétného ziskani casti prostredk( na
pokryti nakladd na infrastrukturu.

Predbéiné podminky

Podminky, které je tfeba splnit pred zahdjenim podpory
dlouhodobych a strategickych plan( infrastruktury, které slouzi
jako ramec pro investice EU do spolufinancovani.

Prepravni vykon

V této souvislosti se jedna o méfitko vyuziti vysokorychlostnich
trati, které se stanovi na zakladé poctu cestujicich, ktefi pouzivaji
danou trat, vydéleného délkou ujeté traté v kilometrech.

Pfidana hodnota Unie

Hodnota, ktera vznika diky intervenci EU navic k hodnoté, kterd
muZe byt vytvorena pusobenim pouze samotného clenského
statu. Pro ucely vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati vytvari
investice financ¢nich prostfedkd EU do trati v ¢lenskych statech
také pridanou hodnotu pro obc¢any Unie (naptiklad usnadnénim
cestovani a zkracenim celkové doby cestovani). Vydaje na
nadnarodni koridory za Ucelem dokonceni hlavni sité EU jsou
automaticky silnéjsim kandidatem na c¢innost EU z ddvodu
spole¢ného zajmu: jejich pridana hodnota Unie je vyssi.

Spadova oblast

Oblast, v niz je stanice vysokorychlostni Zeleznice dosazitelna
autem v daném case (pro ucely této zpravy do 15, 30 nebo 60
minut).

Transevropské
dopravni sité (TEN-T)

Planovany soubor silni¢nich, Zeleznicnich, leteckych a vodnich
dopravnich siti v Evropé. Sité TEN-T jsou soucasti SirSi soustavy
transevropskych siti (TEN), kam patti telekomunikacni sit (eTEN)
a navrhovana energeticka sit (TEN-E).

Vykonna agentura
pro inovace a sité
(INEA)

Nastupnicka organizace nahrazujici Vykonnou agenturu pro
transevropskou dopravni sit (TEN-T EA), ktera byla vytvorena
Evropskou komisi v roce 2006, aby fidila technické a finan¢ni
provadéni svého programu TEN-T. Agentura INEA zahadjila ¢innost
dne 1. ledna 2014 za ucelem provadéni ¢asti nasledujicich
programU EU: Ndastroje pro propojeni Evropy (CEF); programu
Horizont 2020 a starsich program( (TEN-T a Marco Polo 2007—-
2013).

Vysokorychlostni

Zelezni¢ni doprava provozovana na novych zvlast navrzenych

Zeleznice tratich s maximalni provozni rychlosti nejméné 250 km/h a
doprava provozovana na konvencnich tratich s maximalni
provozni rychlosti nejméné 200 km/h.

Vyuziti kapacity Pomér skutecné rychlosti pouzivané pti prepraveé cestujicich

tratové rychlosti

k maximalni provozni a navrhové rychlosti traté.




SHRNUTI

l. Vysokorychlostni Zeleznice predstavuje pohodiny, bezpecny, flexibilni a z hlediska

Zivotniho prostredi udrzitelny druh dopravy. Pfinasi environmentalni vykonnost a socialné-
ekonomické vyhody, které mohou podpofit cile EU v oblasti dopravy a politiky soudrznosti.
Od roku 2000 poskytla EU na podporu investic do vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury

spolufinancovani ve vysi 23,7 miliardy EUR.

Il. Provedli jsme audit vykonnosti dlouhodobého strategického planovani
vysokorychlostnich trati v EU, nakladové efektivnosti (posouzeni nakladd na vystavbu,
zpozdéni, prekroceni nakladd a vyuzivani vysokorychlostnich trati, na které bylo poskytnuto
spolufinancovani z EU) a udrZitelnosti a pridané hodnoty Unie, kterou ma spolufinancovani.
Audit probihal v Sesti ¢lenskych statech a analyzovali jsme pfi ném vydaje na vice nez 5 000
km infrastruktury deseti vysokorychlostnich Zeleznicnich trati a ¢ty hrani¢nich prechodd, jez

pokryvaly priblizné 50 % vysokorychlostnich Zelezniénich trati v Evropé.

. Zjistili jsme, Ze soucasny dlouhodoby plan EU nevychazi z dlvéryhodné analyzy, jeho
realizace neni pravdépodobna a chybi mu jasny strategicky pfistup, ktery by zahrnoval celou
EU. | kdyz délka vnitrostatnich vysokorychlostnich Zeleznicnich siti roste, cile Komise z roku
2011 - ztrojndsobeni poctu kilometrl vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati do roku 2030 —
nebude dosaZeno: v soucasné dobé je v provozu 9 000 km vysokorychlostnich trati a v roce
2017 bylo ve vystavbé priblizné 1 700 km trati. Uvedeni novych vysokorychlostnich trati do

provozu trva v priméru pfiblizné 16 let od zahdjeni praci.

IV.  Neni vytvofena zadna evropska vysokorychlostni Zelezniéni sit a Komise nema

k dispozici Zadné pravni nastroje ani Zzadné rozhodovaci pravomoci, aby zajistila, Ze ¢lenské
staty ucini rychly pokrok smérem k dokonceni koridort hlavni sité stanovenych v natizeni
o TEN-T. Vysledkem je jen nesouvisly systém vnitrostatnich vysokorychlostnich trati, které
Clenské staty planuji a stavi izolované. Tento nesouvisly systém byl vybudovan bez fadné
preshrani¢ni koordinace: vystavba vysokorychlostnich trati prekracujicich vnitrostatni
hranice nepredstavuje pro ¢lenské staty prioritu, navzdory uzavienym mezinarodnim

dohodam i skutecnosti, Ze do natizeni TEN-T bylo zafazeno ustanoveni, které uklada



povinnost vybudovat do roku 2030 koridory hlavni sité. To znamen3, Ze spolufinancovani EU

na investice do vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury ma nizkou pridanou hodnotu Unie.

V.  Kvalita hodnoceni skuteénych potreb v ¢lenskych statech je nizka a alternativnimu
feSeni modernizace stavajicich konvencnich trati neni ¢asto vénovana patfi¢nd pozornost,

i kdyz uspory, kterych Ize dosahnout pouzitim této varianty, mohou byt vyznamné.
Rozhodnuti o vystavbé vysokorychlostnich trati byva ¢asto zaloZeno na politickych faktorech
a analyzy nakladd a prinost obecné nepredstavuji nastroj podporujici nakladové efektivni

rozhodovani.

VI.  Vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktura je draha a jeji cena naddle roste: cena trati,
které jsme auditovali, dosahovala 25 milioni EUR na km (tato cena nezohlednuje nakladné;jsi
projekty vyzadujici razbu tuneld). Ve skute¢nosti by naklady mohly byt mnohem nizsi, a to

s malym nebo zadnym dopadem na provoz. Vysokorychlostni traté pro velmi vysoké rychlosti
totiz nejsou potfebné vsude tam, kde jsou budovany. V mnoha pripadech vlaky jezdi na
vysokorychlostnich tratich pro velmi vysoké rychlosti pfi mnohem nizsich primérnych
rychlostech, nez pro jaké je trat konstruovana. Naklady na trat se zvySuji Umérné

s navrhovou rychlosti, pficemz infrastruktura umoznujici provoz za velmi vysokych rychlosti
(300 km/h nebo vice) je obzvlasté draha. Takto vysokych rychlosti vSak vlaky v praxi nikdy
nedosahuji: na auditovanych tratich vlaky vyuzivaji ndvrhovou rychlost traté pouze

z priblizné 45 % a pouze na dvou tratich provoz dosahoval priamérné rychlosti nad 200 km/h,
pricemzZ ani na jedné z trati nebyla prekrocena rychlost 250 km/h. Pokud prdmérna rychlost

stale nedosahuje navrhové rychlosti, vyvolava to otazky ohledné radného finanéniho fizeni.

VII. Také jsme analyzovali cenu na minutu usetfenou zavedenim vysokorychlostni
Zeleznice. Zjistili jsme, Ze u Ctyr z deseti trati, které jsme auditovali, dosahnou naklady za
kazdou usetfenou minutu vice nez 100 milion EUR. Nejvyssi ceny bylo dosazeno na trati
Stuttgart — Mnichov, kde bude kazda usetfena minuta stat 369 milioni EUR. Prekroceni
nakladd, které jsou hrazeny z vnitrostatnich rozpoct(, a zpozdéni byly spisSe pravidlem nez
vyjimkou. V souhrnu Cinilo prekroceni naklad(l na auditované traté a projekty

5,7 miliardy EUR na Urovni projektl (tj. 44 %) a 25,1 miliardy EUR na Urovni trati (78 %).
Zpozdéni na Urovni projektd i na Urovni trati byla rovnéZ zna¢nd: osm z 30 auditovanych

projektd mélo zpoZzdéni nejméné o jeden rok a u péti trati (tj. poloviny auditovaného



vybérového souboru) presahlo zpozdéni vice nez deset let. Vétsi pozornost vénovana
uvedenym prvkim by mohla usetfit stovky milion( eur a zajistit fadné vyuzivani

vybudovanych trati.

VIIl.  Abychom ziskali prehled o tom, jaky prospéch prinasi vysokorychlostni zeleznice
obc¢anim EU, analyzovali jsme a srovnavali dobu cestovani ,ode dvefi ke dvefim“, cenu a
pocet spojeni vysokorychlostni Zeleznice a konkurenénich druh( dopravy (letecké dopravy,
konvencni Zeleznice a silni¢ni dopravy). Dospéli jsme k zavéru, Ze dulezitymi faktory Gspéchu
jsou celkova doba cestovani i cena. V kombinaci s efektivni pravidelnou linkovou dopravou
by tyto faktory mohly umoznit vysokorychlostni Zeleznici zvysit jeji podil na trhu.
Hospodarska soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy je silna a ovliviiuje udrzitelnost
vysokorychlostnich trati: vysokorychlostni Zeleznice nekonkuruje na stejném zakladé s jinymi

druhy dopravy.

IX.  Podle naseho soudu je udrzitelnost spolufinancovani z EU ohroZena. Podle referencni
hodnoty by na vysokorychlostni trati mélo byt v idealnim pripadé prepraveno devét milion(
cestujicich za rok, aby byla Uspésna. Na tfech ze sedmi dokonéenych vysokorychlostnich
trati, které jsme auditovali, byl vSak pocet prepravenych cestujicich mnohem nizsi. Naklady
na infrastrukturu téchto trati Cinily 10,6 miliardy EUR, pficemz EU poskytla pfiblizné

2,7 miliardy EUR. To znamena, Ze u téchto trati existuje vysoké riziko neucinného
vynakladani spolufinancovani EU. Z naseho hodnoceni poctu osob Zijicich ve spadovych
oblastech auditovanych trati vyplyva, Ze devét ze Ctrnacti auditovanych trati a preshranicnich
spoju nemélo dostatek potencidlnich cestujicich, aby mohly byt Uspésné. Sem patii zminéné
tfi traté, na nichz je pfepravovan nizsi pocet cestujicich ve srovnani s referencni hodnotou

9 miliona.

X.  Vroce 2010 jsme vydali zpravu vyzyvajici k naléhavému pfijeti opatfeni za ucelem
odstranéni vsech technickych, administrativnich a dalSich prekazek interoperability Zeleznic.
Zjistili jsme viak, Ze v roce 2018 tyto piekazky stale pretrvavaji. Ve Francii a Spanélsku neni
v oblasti osobni Zelezni¢ni dopravy otevieny pristup na trh. V Itdlii a v omezené mire

v Rakousku existuje na Zeleznici hospodarska soutéz; v téchto ¢lenskych statech byly spoje

Castéjsi a sluzby kvalitnéjsi, zatimco ceny jizdenek byly nizsi. Integrované systémy prodeje
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jizdenek a vétsi pozornost vénovana monitorovani a standardizaci Udaji o spokojenosti

zdkaznikd a dochvilnosti spoju by mohly zkusenosti cestujicich zlepsit.

Xl.  V zajmu Uspésného pokracovani spolufinancovani vysokorychlostni zelezni¢ni

infrastruktury ze strany EU v pfistim programovém obdobi doporucujeme Komisi, aby pfijala

fadu opatieni. Ta zahrnuji:

i)

i)

realistické dlouhodobé planovani a dosazeni dohody s ¢lenskymi staty o klicovych
strategickych Usecich, které maji byt realizovany jako prvni, provazené dlslednym
monitoringem a pravné vymahatelnymi pravomocemi s cilem zajistit, Zze budou

dodrzeny zavazky tykajici se dokonceni hlavni vysokorychlostni Zeleznicni sité EU;

spojeni spolufinancovani EU se vyty¢enymi strategickymi prioritnimi projekty,

ucinnou hospodarskou soutézi na Zeleznici a dosahovanim vysledk;

zjednoduseni zadavani verejnych zakazek u preshranicnich projektd, vyuzivani
»jednotnych kontaktnich mist” k vyfizovani formalit a odstranéni vSech

administrativnich a regulacnich prekazek interoperability.

opatreni ke zlepSeni provozu vysokorychlostnich Zeleznic pro cestujici, napriklad
elektronické jizdenky, zjednoduseni poplatk( za pfistup k trati, zlepseni

informovani verejnosti o dochvilnosti spoju a spokojenosti zakaznika.



11
uvoD
Vysokorychlostni Zeleznice v Evropé

1. Rozvojvysokorychlostni Zeleznice v Evropé zacal po ropné krizi v roce 1974. Energeticka
zavislost Evropy ohroZovala vnitfni mobilitu, a proto se nékolik ¢lenskych stat(i rozhodlo
vytvorit bezpecny, rychly, pohodiny a ekologicky druh dopravy v podobé vysokorychlostnich
Zelezni¢nich trati. Prvni evropskou zemi, kterd zavedla vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu,
byla Itdlie: trat z Florencie a Rima byla oteviena v roce 1977. Kratce poté zahajila provoz
svych , Trains a Grande Vitesse” Francie. Prvni némecké vysokorychlostni traté, na nichz
jezdily vlaky , Intercity Express” (ICE), byly otevieny pocatkem devadesatych let a ve

Spanélsku byl vysokorychlostni provoz , Alta Velocidad Espafiola (AVE) zahajen v roce 1992.

2. Vsoucasné dobé neexistuje jednotna evropska vysokorychlostni Zeleznic¢ni sit:
jednotlivé ¢lenské staty maji rlzné provozni modely (Obrdzek 1). Existuji napriklad smisené
vysokorychlostni systémy (ve Francii, Spanélsku a v Italii) a pné smiené vysokorychlostni

traté (v Némecku, Rakousku a na dvou usecich v Italii).

Obrazek 1 — Provozni modely pro vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu

Model 1: Vyhradni vyuZivani Model 2: SmiSené vysokorychlostni

[\/ysokorychlostnivlaky} [ Konvencnivlaky } E\/ysokorychlostnivlaky} [ Konvencnivlaky }

v 2 2 N2
[Vysokorychlostnitraté] [ Konvencnitraté ] [Vysokorychlostnitraté] [ Konvencnitraté J

Model 3: SmiSené konvencni Model 4: Zcela smiSené

[\/ysokorychlostnivlaky} [ Konvencnivlaky } [\/ysokorychlostnivlaky} [ Konvencnivlaky }

A/ A\ 4 A/ \4
[Vysokorychlostnl’traté] [ Konvencnitraté ] [Vysokorychlostnl’traté] [ Konvencnitraté J

Zdroj: De Rus, G. (ed.), I. Barrdn, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied a R.Vickerman (2009):
Economic Analysis of High Speed Rail in Europe (Hospodarska analyza vysokorychlostni Zeleznice
v Evropé). BBVA Foundation, Bilbao.
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Vysokorychlostni Zelezniéni sit EU se rozsifuje a roste i jeji mira vyuZiti

3. Na konci roku 2017 bylo v Unii 9 067 km vysokorychlostnich trati (obrdzek 2;
pfiloha I obsahuje podrobnou mapu). Tato sit se stéle rozrista: v sou¢asné dobé je ve
vystavbé 1 671 km vysokorychlostnich Zeleznic. Jakmile budou dokonéeny vsechny
planované investice do vysokorychlostni zelezni¢ni infrastruktury, bude mit Spanélsko po

Ciné druhou nejdel3i vysokorychlostni Zelezniéni sit na svété.

Obrazek 2 — Délka vnitrostatnich vysokorychlostnich Zeleznicnich siti v EU — postupny rist

10 000
B Némecko
9000 m Spanélsko I
Francie
8 000 I
Itélie I
7 000 W ostatni ¢lenské staty EU I I

i A
6 000 l
[ |
[ |
5000 |

4 000

3000 _

2000

1000 l I I I
NNl

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Zdroj: Statistickd ptirucka EU 2017; Mezindrodni unie Zeleznic — UIC. Pozndmka: Tento graf obsahuje
pouze traté (nebo Useky trati), na kterych mohou vlaky v uréitém okamziku své jizdy prekrocit
rychlost 250 km/h.
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4. Pocet cestujicich vyuzZivajicich vysokorychlostni Zeleznici v Evropé se neustale zvysuje:

z pFiblizné 15 miliard osobokilometr( (oskm)?! v roce 1990 se poptavka v roce 2016 zvysila na
vice nez 124 miliard oskm. V ¢lenskych statech, kde jsou provozovany vysokorychlostni vlaky,
prepravily v roce 2015 spoje vysokorychlostnich Zeleznic vice nez Ctvrtinu (26 %) vSech

cestujicich v Zelezni¢ni dopravé.
Politiky EU pro vysokorychlostni Zeleznici
Dopravni politika

5. Program transevropskych dopravnich siti (TEN-T)?2 hraje klicovou roli v programu Evropa
2020: strategie pro inteligentni a udrzZitelny rast podporujici zaclenéni. SlouZzi cilGm
hospodarského rozvoje, regiondlni konkurenceschopnosti, regionalni a socialni soudrznosti a
environmentalni udrzitelnosti. Rovnéz stanovi hlavni spojeni potfebna pro usnadnéni
dopravy, optimalizaci kapacity stavajici infrastruktury, stanoveni specifikaci pro
interoperabilitu siti a zohlednéni ochrany Zivotniho prostredi. Cile TEN-T zahrnuji propojeni a
interoperabilitu vnitrostatnich dopravnich siti, optimalni integraci a propojeni vSech druh(

dopravy a ucinné vyuzivani infrastruktury.

6. Ve své posledni bilé knize o dopravé z roku 20113 Komise stanovila specifické cile pro
tok cestujicich na vysokorychlostni Zeleznici®: i) do roku 2030 by méla byt délka stavajicich
vysokorychlostnich Zeleznicnich siti ztrojnasobena tak, aby do roku 2050 vétsina objemu

prepravy cestujicich na stfedni vzdalenost probihala po Zeleznici (pfesun 50 % meziméstské

Oskm je jednotka ziskand porovnanim poctu osob cestujicich vysokorychlostni Zeleznici za rok
a vzdalenosti, kterou béhem cesty ujedou, coZ umozZiuje optimalizaci méreni vyuzivani
vysokorychlostni Zeleznice.

Rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady ¢. 1692/96/ES ze dne 23. ¢ervence 1996 o hlavnich
smérech Spoleéenstvi pro rozvoj transevropské dopravni sité (Uf. vést. L 228, 9.9.1996, s. 1).

3 KOM(2011) 144 v konecném znéni ze dne 28. bfezna 2011, Bild kniha — Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému ucinné
vyuzivajiciho zdroje.

4 Soucasné s tim EU stanovila ambicidzni cile sniZovani emisi uhliku v nadchazejicich desetiletich
(viz téZ bod 22).
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osobni a ndkladni prepravy na stfedni vzdalenosti ze silnice na Zeleznici). Vysokorychlostni
zeleznice by méla rlst rychleji nez letecka doprava pro cesty do vzdalenosti 1 000 km a do
roku 2050 by vsechna letisté hlavni sité méla byt propojena s Zeleznicni siti, nejlépe

prostiednictvim vysokorychlostnich spoj(.

7. Za ucelem prosazovani téchto cilt pfijala EU v prosinci 2013 novou politiku dopravni
infrastruktury®, jejimz cilem je odstranit rozdily mezi dopravnimi sitémi ¢lenskych statd,
zrusit Uzka mista, ktera stéle brani hladkému fungovani vnitfniho trhu, a prekonat technické
prekazky (napf. neslucitelné normy pro Zelezni¢ni dopravu). Finanéni podporu téchto cil{

zajistuje Nastroj pro propojeni Evropy (CEF)¢, ktery byl pfijat ve stejné dobé.
Politika soudrznosti

8. 0Od roku 2000 se vyzaduje, aby strukturalni fondy fungovaly v souladu s ostatnimi
politikami EU, jako je dopravni politika’. V rdmci nafizeni o EFRR i FS byla poskytnuta
podpora investicim, které pFispivaji k vytvareni a rozvoji siti TEN-T?, stejné jako projektiim

dopravni infrastruktury spoleé¢ného zdjmu?®.

9. V ramci soucasného ramce politiky soudrznosti na obdobi 2014—2020 fondy politiky
soudrznosti EU stale podporuji dopravni infrastrukturu, byly vSak zavedeny ,,predbéiné
podminky” za Ucelem zvysSeni ucinnosti spolufinancovani z EU. To znamen3, Ze ¢lenské staty

musi prokazat, Ze navrhované projekty budou realizovany v rdmci komplexniho

5 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavnich
smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité (UF. vést. L 348, 20.12.2013, s. 1).

6 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1316/2013 ze dne 11. prosince 2013, kterym se
vytvaii Nastroj pro propojeni Evropy (UF. vést. L 348, 20.12.2013, s. 129).

7 Cl. 2 odst. 5 nafizeni Rady (ES) €. 1260/1999 o obecnych ustanovenich o strukturélnich fondech
(UF. vést. L 161, 26.6.1999, s. 1).

8 Cl. 2 odst. 1 pism. b) nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 1783/1999 ze dne
12. &ervna 1999 o Evropském fondu pro regiondlni rozvoj (UF. vést. L 213, 13.8.1999, s. 1).

9 Cl. 3 odst. 1 a priloha k ptiloze Il natizeni Rady (ES) ¢. 1164/94 ze dne 16. kvétna 1994 o zfizeni
Fondu soudrznosti (UF. vést. L 130, 25.5.1994, s. 1).
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vnitrostatniho nebo regionalniho dlouhodobého planu dopravy pfijatého viemi

zainteresovanymi a zuc¢astnénymi stranami.

Podpora EU na vystavbu vysokorychlostnich trati: je sice vyznamnd, ale predstavuje jen

zlomek celkovych ndkladi

10. V letech 2000 aZ 201729 poskytla EU granty na spolufinancovani investic do
vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury ve vysi 23,7 miliardy EUR a rovnéz 4,4 miliardy EUR
na podporu zavedeni evropského systému tizeni Zelezni¢niho provozu (ERTMS) na
vysokorychlostnich Zelezni¢nich tratich. Pfiblizné 14,6 miliardy EUR spolufinancovani, tj. 62%
z celkového objemu, bylo poskytnuto v ramci sdilené fizenych mechanism0 financovani
(ERDF a FS), zatimco ptimo fizené investi¢ni systémy (napr. CEF) poskytly 9,1 miliardy EUR,

tj. 38 %. Spolufinancovani z EU lze vyuZit k realizaci studii i stavebnich praci, a to jak pro nové
vysokorychlostni traté, tak pro modernizaci stavajicich konvencnich Zeleznicnich trati, jez jim

umozni vyhovét podminkam vysokorychlostniho provozu.

11. Kromeé této podpory poskytla EIB od roku 2000 uvéry ve vysi 29,7 miliardy EUR na

podporu vystavby vysokorychlostnich Zelezniénich trati.

12. Témér polovina financnich prostiedkd z EU, které byly poskytnuty na investice do
vysokorychlostnich Zeleznic (vice nez 11 miliard EUR), byla pfidélena na investice do
Spanélska. Celkové bylo sedmi ¢lenskym statlim pridéleno 21,8 miliardy EUR — 92,7 %

z celkového objemu (obrdzek 3 a pfiloha ll).

10 (daje zahrnuji nejnovéjsi (2017) vyzvu k predkladani navrha CEF. Viechny uvedené tdaje jsou

vyjadreny v nomindlnich hodnotach.
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Obrazek 3 — Prehled spolufinancovani z EU pro vysokorychlostni Zeleznici podle ¢lenskych

st4th (2000-2017)

Ostatniclenské

Rakousko Portugalsko staty
42 % 39% 3,4%

Recko ‘ /
4,4 %

Polsko
8,4 %

Spanélsko
47,3 %

Francie
8,4 %

Némecko
11,4 %

Zdroj: Evropska komise.

13. PrestoZe Ze se jedna o znacné C€astky, spolufinancovani z EU predstavuje jen maly
zlomek celkovych ¢astek investovanych do stavebnich praci v rdmci vystavby
vysokorychlostni Zelezniéni infrastruktury v EU. Napfiklad v zavislosti na pouzitych finan¢nich
nastrojich se mira spolufinancovani pohybovala od 2 % v Itélii po 26 % ve Spanélsku.

V primeéru spolufinancovani z EU pokryvalo pfiblizné 11 % celkovych nakladd na vystavbu.

ROZSAH A KONCEPCE AUDITU

14. Provedli jsme audit nakladové efektivnosti a ucinnosti spolufinancovani z EU na
investice do vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury po roce 2000. Posuzovali jsme: i) zda
byly vysokorychlostni traté v EU budovany podle dlouhodobého strategického planu; ii) zda
byly projekty vysokorychlostni Zeleznice provadény nakladové efektivnim zplisobem

(prostfednictvim posouzeni ndkladl na vystavbu, zpozdéni, prekroceni nakladd a vyuzivani
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vysokorychlostnich trati, na které byla poskytnuta investi¢ni podpora); iii) zda byly investice
po dokonceni projektu udrzitelné (véetné dopadu vysokorychlostni Zeleznice na konkurenéni
druhy dopravy) a iv) zda ma spolufinancovani z EU ptidanou hodnotu. Abychom tyto otazky
mohli zodpovédét, provadime v této zpravé nejprve analyzu planovani a rozhodovani,
pokracujeme hodnocenim nékladl, nasledné uplatriujeme hledisko ob¢and EU formou
analyzy doby cestovani, cen, spojeni a stanic a nakonec provadime posouzeni prekazek a
hospodarské soutéze na Zeleznici, z ¢ehoz nakonec vyvozujeme zavéry tykajici se provozu

vysokorychlostni Zeleznice.

15. Uplatnili jsme nékolik auditorskych postup, jako napr. prezkumy dokument( a analyzy
dlouhodobych strategickych pland rozvoje EU a ¢lenskych statl pro vysokorychlostni
Zeleznici; rozhovory se zaméstnanci Komise a ¢lenskych statud; setkani s provozovateli drazni
dopravy a provozovateli infrastruktury a prizkum mezi hlavnimi za¢astnénymi stranami??,
Pozadali jsme externi odborniky, aby provedli hodnoceni: i) kvality analyz nakladd a pfinost
a analyz budouci poptéavky?'?; ii) pfistupnosti, spojeni a G¢inkd na obnovu vybranych stanic
vysokorychlostni Zeleznice3; iii) vysokorychlostni traté Pafiz — Brusel — Amsterdam* a iv)
cen, doby cestovani a po¢tu spojeni s vyuZitim rdznych druh( dopravy®®. Porovnavali jsme
také vysledky nasich audit(i s provozem vysokorychlostnich Zeleznic a osobni dopravou

v Japonsku a ve Svycarsku.

16. Audit jsme provadéli v Evropské komisi (GR pro mobilitu a dopravu, véetné vykonné
agentury INEA a Agentury Evropské unie pro Zeleznice (ERA) a GR pro regionalni a méstskou

politiku) a v $esti élenskych statech (Francii, Spanélsku, Italii, Némecku, Portugalsku

11 ObdrZeli jsme fadu odpovédi od jednotlivych zastupcd t¥i skupin zd&astnénych stran:

Spolecenstvi evropskych Zelezni¢nich spole¢nosti (CER), Mezinarodni unie Zeleznic (UIC) a
Sdruzeni pramyslu zabezpecovaciho zafizeni (UNISIG).

12 Bruselska univerzita (VUB).

13 Konsorcium profesord a vyzkumnych pracovniki z Lyonu, Mildna, Barcelony a Berlina.

14 Antverpskd univerzita.

15 Spoleénost Advito.
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a Rakousku). Tyto ¢lenské staty Cerpaly od roku 2000 celkem 83,5 % veskerého financovani
z EU pfidéleného na vysokorychlostni traté (23,7 miliardy EUR, coZ odpovida ¢astce 46 EUR

na obyvatele EU)16,

17. S poutzitim kombinace specifickych kritérii vybéru vzorku souvisejicich s objemem
spolufinancovani z EU, délkou traté a skutec¢nosti, zda je na trat napojena hlavni mésto, Ci
nikoli, jsme pro audit vybrali deset vysokorychlostnich trati. S ohledem na velikost jsme
auditovali ¢tyfi vysokorychlostni traté ve Spanélsku a dvé v Némecku, Italii a Francii.
Posuzovali jsme také Ctyfi pfeshranicni projekty: spojeni mezi Mnichovem a Veronou;
Spanélskem a Francii (podél Atlantiku i na stfedomofiské strané) a mezi Spanélskem

a Portugalskem (obrdzek 4).

16 Zdroj: Eurostat, v roce 2017 &inil podet obyvatel v EU 512 miliond:
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/.
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Obrazek 4 — Prehled auditovanych trati (10 vysokorychlostnich trati, ¢tyfi pfeshranicni

spojeni)
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18. Za zaklad auditu jsme zvolili vysokorychlostni traté, coz znamena, Ze k posouzeni jsme

méli k dispozici vice nez 5 000 km trati, at jiZ dokoncenych, ve vystavbé nebo planovanych

(pro podrobny prehled délky auditovanych trati viz tabulka 4). Timto zplsobem jsme pokryli

vice nez 50 % vysokorychlostnich Zeleznicnich trati v EU, které jsou v provozu nebo ve

vystavbé.

19. Provedli jsme také analyzu 30 projektd spolufinancovanych z EU na téchto

vysokorychlostnich tratich (nejvétsi projekty v ramci kazdého zpUsobu fizeni). Celkové

navrhované naklady na 30 auditovanych projektd ¢inily 41,56 miliardy EUR. Céstka grant(i EU

poskytnutych auditovanym projektdm cinila 6,18 miliardy EUR, z ¢ehozZ bylo v dobé auditu
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vyplaceno 3,64 miliardy EUR a pridéleni prostredkl ve vysi 967 milioni EUR bylo zruseno

(tabulka 1).

Tabulka 1 — Pfehled hlavnich financnich udaji o auditovanych projektech

Némecko 8074,8 3 006,5 540,4 6,3
Spanélsko 2 830,7 2 305,3 1729,9 10,8
Preshranicni 19 505,2 8534,3 2 968,2 894,9
Francie 3693,4 2 840,1 277,7 2,2
Italie 6 646 1957,5 540,1 53,1
Portugalsko 814,7 315,4 127,7 —

Zdroj: EUD. Pfeshraniéni projekty jsou v zdéznamech oznaceny kédem zemé , EU“.

20. Vydaje spojené s projekty, které jsme auditovali, zahrnovaly 2 100 km rGznych typu
vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury (Zelezni¢ni spodky, tunely, viadukty a prejezdy).
S vyjimkou projektu preshrani¢niho Useku traté Mnichov — Verona pokryval nas projektovy
audit 45 % celé délky vysokorychlostnich trati v ¢lenskych statech, v nichz jsme provadéli
audit. Uplny seznam viech auditovanych projektl a hlavni pfipominky a zjisténi vyplyvajici
z nasi analyzy ohledné dosazeni vystup, vysledkd a cil(i téchto projektl jsou uvedeny

v priloze .

PRIPOMINKY

Investice do vysokorychlostni Zeleznice spolufinancované z EU mohou byt pFinosné,

neexistuje vsak Zadny solidni strategicky pFistup pro celou EU

Vysokorychlostni Zeleznice jsou vyhodnym druhem dopravy, ktery prispiva k dosazeni cila

EU v oblasti udrzitelné mobility

21. Investice do vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury a provozu vysokorychlostni
Zeleznice vyznamné prospivaji spolecnosti jako celku, protozZe prinaseji cestujicim ¢asové
uspory, vysokou Uroven bezpecnosti, ochrany a pohodli pfi cestovani. Uvoliuji kapacitu na

pretizenych silnicich a konvencnich Zeleznicnich sitich, stejné jako na letistich.
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Vysokorychlostni Zeleznice mohou také posilit socialné-ekonomickou dynamiku a pfispét

k obnoveé krizi postizenych méstskych oblasti v okoli stanic.

22. | kdyZ tento vztah neni zcela jednoznaény??, riizné subjekty?® dospély k zavéru, ze
vysokorychlostni Zeleznice predstavuji také pfinos pro Zivotni prostredi, protoze vlaky maji

nizsi uhlikovou stopu nez vétsina ostatnich druht dopravy.

Pravomoci Komise jsou omezené a neni pravdépodobné, Ze jeji plan ztrojnasobit délku

vysokorychlostni Zelezni¢ni sité bude realizovan

23. Soucasny dlouhodoby plan Komise na ztrojndsobeni délky vysokorychlostnich
Zelezniénich siti v EU do roku 2030 (z 9 700 km v roce 2008° na 30 750 km do roku 2030),
ktery je stanoven v bilé knize z roku 2011 a v natizeni o CEF (v bodé odlvodnéni ¢. 11), neni
podlozen zadnou davéryhodnou analyzou. Vzhledem k stavu zadluZenosti vnitrostatnich
verejnych financi (vlady ¢lenskych statli jsou hlavnimi investory), omezené navratnosti
téchto verejnych investic a dobé, kterou v praxi vyZzaduje dokonceni realizace investice do
vysokorychlostni Zeleznice, je dosazZeni cile ztrojnasobeni délky vysokorychlostni Zelezni¢ni

sité velmi nepravdépodobné.

24. 7 nasi auditni ¢innosti vyplyva, Ze pramérna doba od zacatku praci do zahajeni provozu
je priblizné 16 let (tabulka 2), pficemz tato doba nezahrnuje ¢as potiebny pro predbéiné
planovani. Tento zavér plati i v pripadé, Ze nejsou zapocitany projekty, které vyzaduji

zdlouhavé prace razby tunel(, jako je Brennersky patni tunel na Useku Mnichov — Verona.

17 Emise CO, zavisi na plvodu pouZité elektfiny, na mife obsazenosti vlak(l a na tom, zda dojde

k vyznamnému presunu silnicni a letecké dopravy na Zeleznici. Aby se vyvazilo znecisténi
zpUsobené vyrobou elektrické energie, kterou vysokorychlostni vlaky spottebuji, je kromé
vysoké vytiZzenosti vysokorychlostni Zeleznice také tfeba pfildkat zna¢né mnoZstvi cestujicich

z jinych druh(l dopravy. Pro mnoho vysokorychlostni trati je dale tfeba vyclenit pldu. Mohou
protinat ekologicky hodnotné oblasti, kde bude mit trat bariérovy efekt, bude zdrojem hluku a
vizudlné rusivym prvkem, pficemz nez se vyvazi obrovsky objem emisi zplsobenych stavbou
vysokorychlostni traté, mGze to trvat desetileti provozu.

18 Napf. Evropska agentura pro Zivotni prostfedi a UIC.

¥ Udaje uvadéné v bilé knize z roku 2011 jsou sporné, protoze z nasich udajd vyplyva, Ze do konce

roku 2017 bylo postaveno pouze 9 067 km vysokorychlostnich trati.
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Tabulka 2 — Posouzeni doby od planovani do zahajeni provozu

Berlin — Mnichov 1991 1996 2017%** 26 21
Stuttgart — 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
francouzska hranice

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

* Ocekava se.

** 52 km ne pred rokem 2018.

Zdroj: EUD.

25. Nafizeni o TEN-T vymezuje hlavni infrastrukturu, kterou musi Evropa vybudovat na
podporu cill udrzitelné mobility EU. Stanovi, které investice v odvétvi dopravy maji byt
dokonceny do roku 2030 (hlavni sité) a které do roku 2050 (globalini sit). Podle odhadu
Komise si dokonceni zakladni sité vyzada 500 miliard EUR, zatimco dokonceni globalni sité

bude stat 1,5 miliardy EUR??,

26. Komise nemda moznost ovliviiovat rozhodovani a nema ani Zzadné pravni nastroje ¢i
pravomoci k tomu, aby ¢lenské staty priméla dodrzet predchozi zavazky tykajici se
vybudovani vysokorychlostnich trati potfebnych k dokonceni hlavni sité. Rovnéz se nepodili

na rozhodovani o preshranicnich propojenich dvou nebo vice ¢lenskych statd, protoze

20 Zdroj: Evropska komise, Delivering TEN-T Facts & figures (,,Realizace TEN-T — faktografické a

Ciselné udaje”), zari 2017, a zavéry Rady o pokroku pti provadéni transevropské dopravni sité
(TEN-T) a Nastroje pro propojeni Evropy v odvétvi dopravy, 15425/17, 5. prosince 2017.
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v nafizenich o Nastroji pro propojeni Evropy a TEN-T?! neni stanovena 74dnd moZnost, jak by

Komise mohla stanovené priority EU pravné vymahat.

Clenské staty planuji a rozhoduji o svych vnitrostatnich sitich samy, ve vysledku vznika

nesouvisly systému nedostatecné propojenych vnitrostatnich vysokorychlostnich siti

Nadnarodni koridory EU neptedstavuji prioritu

27. Prestoze lokality, kde maji byt vybudovany vysokorychlostni traté, jsou stanoveny

v prilohach narizeni TEN-T, o tom, zda a kdy se tak skutecné stane, rozhoduiji ¢lenské staty.
Poskytuji také vétsSinu potfebného finanéniho kryti a jsou samy odpovédné za provadéni
vSech nezbytnych opatteni (studii, povoleni, zadavani a monitorovani praci a dohledu nad
vSemi zucastnénymi stranami). Pfiloha IV obsahuje klicové ukazatele vykonnosti pro vybrané
navstivené Clenské staty, z nichz jsou patrné odlisné vlastnosti jednotlivych vnitrostatnich
siti. Z téchto ukazatell vyplyva, Ze Francie ma nejvyssi miru vyuzivani vysokorychlostnich
trati (v poméru osobokilometrd na obyvatele i v poméru osobokilometr( na km
vysokorychlostnich trati); Ze Spanélsko ma nejvyssi stavebni naklady na obyvatele

(1 159 EUR) a Cerpa nejvyssi spolufinancovani EU pro vysokorychlostni Zeleznici na obyvatele

(305 EUR) a Ze Italie ma nejvyssi stavebni naklady na km na osobu (0,46 EUR).

28. V ramci ¢lenského statu hraji dalezitou roli rlizné subjekty a to, zda stavebni prace

postupuiji, jak bylo plivodné naplanovéano, zavisi na mnozstvi Ciniteld a parametrt. Napriklad:

|H

i)  projekt ,Eurocaprail“ mél vytvorit propojeni mezi Bruselem, Lucemburkem a
Strasburkem prostFfednictvim vysokorychlostni Zeleznice spojujici Lucemburk

s Bruselem za 90 minut. Na svém zasedani v Essenu v prosinci 1994 oznacila Rada
tento projekt za jednu z 30 ,,hlavnich priorit” vystavby (prace mély byt zahdjeny
nejpozdéji v roce 2010 a dokonceny do roku 2020). Do roku 2004 vsak tento
projekt jiz Zddny ¢lensky stat nepovazoval za vnitrostatni prioritu. Pfestoze EU
poskytla na modernizaci konvenc¢ni traté 96,5 milionu EUR, jizdni doba z Bruselu do

Lucemburku v soucasnosti trvd az 3 hodiny a 17 minut. To je vice neZ dvojnasobek

2L Clanek 22 nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy a €l. 38 odst. 3 nafizeni o TEN-T.
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cile stanoveného v roce 2003 a témér o hodinu pomalejsi nez v roce 1980, kdy
stejnou vzdalenost vlak urazil za 2 hodiny a 26 minut. V dlsledku toho mnozi

potencialni cestujici jednoduse vyuZivaji silni¢ni dopravu.

Spanélsko investovalo do nové vysokorychlostni Zelezniéni sité. EU tyto iniciativy
podporovala jiZz od roku 1994 a investovala do Spanélskych vysokorychlostnich trati
vice ne? 14 miliard EUR. Vlaky ve Spanélsku tradi¢né pouZivaji $ir$i rozchod koleje
nez ve zbyvajici ¢asti Evropy, Spanélska vysokorychlostni sit vSak pouziva z velké
¢asti standardni rozchod koleje, béZny v celé EU. Tfi auditované traté (Eje Atlantico,
¢ast vysokorychlostni traté Madrid — Galicie a vysokorychlostni trat Madrid —
Extremadura) ovsem stdle pouzivaji tradi¢ni SirSi rozchod koleje. To se odrazi na
vykonnosti: maximalni provozni rychlost je omezena na 250 km/h (vyrazné pod
maximalni provozni rychlosti 300 km/h pro vysokorychlostni vlaky ve Spanélsku),
pricemZ doprava je zajistovana bud' kolejovymi vozidly se Sirokym rozchodem, nebo
vozidly vybavenymi podvozky s moznosti zmény rozchodu. Tyto vlaky potiebuji
zafizeni pro pfenastaveni rozchodu: v lednu 2017 bylo ve Spanélsku 20 téchto
zarizeni. Naklady na zafizeni pro prenastaveni rozchodu dosahuji az osmi miliont
EUR za kus a EU poskytla na podporu jejich vystavby spolufinancovani ve vysi

5,4 milionu EUR.

29. Ackoli byly podepsany mezinarodni dohody, jejichz cilem bylo potvrdit politickou vali

k propojeni, a i kdyz jsou na zakladé nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy k dispozici

pobidky ve formé spolufinancovani ve vysi 40 %, ¢lenské staty nebuduji vysokorychlostni

traté, pokud je nepovazuji za vnitrostatni prioritu, ani kdyzZ jde o trat, kterd se nachazi na

nadnarodnim koridoru a zajistila by dokonceni hlavni sité. Komise toto zjisténi potvrdila ve

zpravé o hodnoceni Néstroje pro propojeni Evropy v poloviné obdobi?2.

22

»Rozpocty ¢lenskych statl nikdy nepokladaji pfeshraniéni investice v ramci vice zemi za
dostatecné prioritni, a jednotny trh tak nema k dispozici infrastrukturu, kterou potrebuje.”
Zdroj: Zprava Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému hospodarskému a socidlnimu
vyboru a Vyboru regionl o hodnoceni Nastroje pro propojeni Evropy v poloviné obdobi,
SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final ze dne 14. Unora 2018, s. 6.
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30. Tim se snizuje pridana hodnota Unie z poskytnutého spolufinancovani EU, jelikoz
preshraniéni propojeni vytvari nejvyssi pfidanou hodnotu Unie. Kromé toho, pokud budou
propojeni chybét a nebudou vybudovana vcas, mize to pro spolecnost predstavovat vysoké

naklady?3.

Komise nema pravomoc pravné vymahat preshranicni projekty

31. Velké preshranicni projekty vysokorychlostni Zeleznice vyzaduji zvlastni pozornost ze
strany EU. Je tfeba, aby prace byly Uzce koordinovany, aby vystupy projekt( byly dokonceny
na zakladé podobného harmonogramu a aby byly tyto projekty propojeny s domacimi sitémi

na obou stranach hranice.

32. Komisi v soucasné dobé chybi potifebné nastroje k i¢innému zasahu v pripadé, kdy
zpozdéni na jedné strané hranice brani v€éasnému uzivani vysokorychlostni zelezni¢ni
infrastruktury postavené na druhé strané hranice. VSechny zuc¢astnéné strany maiji navic
cetné moznosti, jak se vyslovit proti provadéni praci a zpUsobit tak zpozdéni, nebo dokonce

zastavit jiz schvalené projekty.

33. Zaznamenali jsme fadu pfipadd, kdy vystupy realizované v jednom ¢lenském staté
nebudou moci byt Gcinné vyuZivany nejméné dalsi dvé desetileti kvlli tomu, Ze prace

v sousednim ¢lenském staté nebyly dokonceny (viz ramecek 1).

Ramecek 1 — Nedostatecné propojené vnitrostatni sité a jejich dopad

1. Usek Mnichov — Verona a Brennersky patni tunel (BBT): odli$né priority a harmonogramy
stavebnich praci v Rakousku, Italii a Némecku vedly ke vzniku nesouvislych oblasti s riznymi
kapacitami a potencidlnimi tizkymi misty na celém skandinavsko-stredomoiském koridoru, které

budou pretrvavat nejméné do roku 2040.

2 Studie z roku 2015 nazvana ,Naklady nedokonéeni sité TEN-T prokazala, Ze kdyby ¢lenské staty

a dalsi zucastnéné strany nedokazaly véas zavést hlavni sit jako Ustfedni prvek nové politiky TEN-
T, ,naklady” pro hospodarstvi EU by predstavovaly ztratu ristového potencialu HDP ve vysi

1,8 % a promarnéni 10 milionG ¢lovékorok(l prace. Zdroj: Fraunhofer ISI, zavérecna zprava

z 15. Cervna 2015, s. 14.
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Aby se snizil pocet kamion, které kazdodenné projizdéji pres Alpy, EU jiz od roku 1986 investuje do
vystavby Brennerského patniho tunelu, ktery je soudasti Useku traté Mnichov — Verona?*. Tunel stavi

Rakousko a Italie se spolufinancovanim z EU ve vysi 1,58 miliardy EUR.
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Prace na stavbé tunelu v Rakousku a v Itdlii budou dokonéeny do roku 2027, ale na severni
pfistupové trase, ktera leZzi prevainé v Némecku, probiha jen mala stavebni ¢innost. Tato trasa jesté
nebyla ani navrzena a nebude dokonéena do roku 2035 (v Rakousku), nebo dokonce az do roku 2040
(v Némecku). Na rozdil od Rakouska a Itdlie projevuje Némecko jen maly zajem o mista, jako je
Innsbruck nebo Verona, kterd z hlediska bézného pracovniho provozu v Némecku neplni zddnou
zasadni Ulohu. V dlsledku toho nezahrnulo Némecko vystavbu severni pfistupové trasy mezi priority,
i kdyZ tato trasa podporuje cil vytvoreni hlavni sité do roku 2030. To znamena, Ze bude trvat vice nez
pul stoleti, nez budou moci byt tyto investice skute¢né vyuZity, a Ze vice nez 1,5 miliardy EUR nelze

Ve

po vice neZ dvé desetileti povaZzovat za prevazné ucinné vynalozené.

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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2. Propojeni Portugalska a Spanélska (Extremadura)

Bylo naplanovdno propojeni Lisabonu a Madridu prostfednictvim vysokorychlostni Zeleznice. V dobé
vysokého verejného dluhu byl vsak tento plan povaZovan za pfilis nakladny. Navzdory 43 miliondm
EUR ze spolufinancovani EU, které Portugalsko ¢erpalo na studie a pfipravné prace, zadné
preshrani¢ni vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni neexistuje. Konvencni Zelezni¢ni trat konci ve mésté
Evora. V dobé auditu byly zahajeny stavebni prace na portugalské strané, zatimco prace na
vysokorychlostni trati na Spanélské strané se zastavily asi Sest kilometr( od hranice, jak je

znazornéno Sipkou na obrdzku 1.

Obrazek 1 — Chybéjici propojeni v misté, kde méla vysokorychlostni trat Madrid — Lisabon pfekrogit

hranici

Zdroj: © Ferropedia, Inserco ingenieros.

34. Prestoze byl politicky rdmec zaméFen zejména na dokonéeni hlavni sité do roku 203023,
mnohé nedostatky politik je jesté tfeba vyresit. Napfiklad pfi posuzovani preshranicnich

praci pfi vystavbé Brennerského patniho tunelu jsme zaznamenali tyto nedostatky.

i)  Zadavani verejnych zakazek je pro preshrani¢ni projekty TEN-T velkym problémem:

neexistuji Zadné pokyny, jak snizit vlastni procesni rizika; neexistuje jednotny pravni

25 (l. 38 odst. 3 natizeni (EU) €. 1315/2013.
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ramec pro preshranicni projekty; zadavaci dokumentace, smlouvy a Gcetni systémy
pro prace na rakouském a italském tUzemi se liSi mimo jiné i jazykové; postupy pro

feseni spor( nejsou stejné.

ii) Neexistuji Zddné zjednodusené postupy, které by usnadnily a urychlily provadéni
(napr. ,jednotna kontaktni mista“, jak jiz navrhoval Soudni dviir ve zvlastni zpravé
¢. 23/2016%); neni stanoven jediny organ, ktery by zjednodusoval formalni
nalezitosti na obou stranach hranice (napf. se na vystavbu Zeleznic mohou
vztahovat rizné pravni predpisy na ochranu Zivotniho prostfedi a prdvni reakce na

tvrzeni zacastnénych stran se mohou lisit).

35. Vzhledem k tomu, Ze vétsSina téchto stavebnich praci vychazi z mezinarodnich dohod
mezi dotéenymi Clenskymi staty a EU a vzhledem k tomu, Ze vysokorychlostni traté jsou
situovany na mezinarodnich koridorech, na postup praci dohlizi spolec¢ni koordinatofi EU na
urovni koridord a je predmétem zkoumani ve ,férech koridoru”. Tito koordinatofi maji
mimoradny pristup k informacim o tom, jak koridor funguje ¢i nefunguje (a pravidelné

podavaji zpravy o potfebnych zménéch??), nemaji viak zadné zdkonné pravomoci.

36. Kromé nedostatecné koordinace preshrani¢niho provadéni trpi realizace i dalSimi
nedostatky: i) nejsou ustaveny zadné ,jediné subjekty v ramci koridoru“, které by
dlouhodobé monitorovaly vysledky a dopady budoucich investic do vysokorychlostnich
Zeleznic; ii) neexistuje zadné Casové omezeni s ohledem na mnozZstvi a trvani pravnich nebo
spravnich ukon( a neni stanoven Zadny subjekt pro vyfizovani stiznosti a iii) hodnoceni
pokroku praci na koridoru vychazi ze spolecnych klicovych ukazatel(l vykonnosti, které jsou

stale zaloZeny na vystupech?®. Jak jiz Soudni dvar uvedl| ve své zvlastni zpravé o namotni

%6 7vlastni zprava €. 23/2016 ,,Ndmotni doprava v EU: v neklidnych voddch — mnoho netginnych a

neudrZitelnych investic”. Viz zejména doporuceni 2 pism. a).

27 Napt. v pravidelnych ,spoleénych zpravach o pokroku”.

8 Klicové ukazatele vykonnosti pro projekty Zelezni¢ni infrastruktury: stuperi elektrifikace sité&;
rozchod koleje 1 435 mm; zavadéni ERTMS (a pro projekty zelezni¢ni nakladni dopravy tratova
rychlost (= 100 km/h), zatiZzeni na ndpravu (= 22,5 t) a délka vlakové soupravy (740 m)).
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dopravé?®, monitorovani projektu ze strany agentury INEA se zaméFuje na vystavbu jako
takovou (vystupy) a nezahrnuje ani vysledky, ani vyuzivani trati. Vysledky a dopady nejsou
proto posuzovany a Zadny subjekt nema prehled o tom, zda projekty spolufinancované z EU

na koridorech hlavni sité dosahly jakychkoli cil( zaloZenych na vysledcich.
Pro rozhodovani nejsou k dispozici spolehlivé analyzy nakladi a prinosti
»Velmi vysoka rychlost” neni vSude potiebna

37. Vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktura je draha: cena trati, které jsme auditovali,
dosahovala v priiméru 25 milioni EUR na km (tato cena nezohledriuje nakladnéjsi projekty
vyzadujici razbu tunel), pricemz celkové naklady na vystavbu Brennerského patniho tunelu
dosahly az 145 milion EUR na km. Naklady v pribéhu ¢asu stoupaji: udavané hodnoty

u nejnovéjsich staveb (Mildn — Bendtky a Stuttgart — Mnichov) presahuji 40 milion(i EUR na
km kvili nedostatku pldy, kfizeni méstskych uzld, stavbam viaduktl a rozsahlych tuneld.

Naklady by pfitom mohly byt nizsi s malym dopadem na Zelezni¢ni provoz.

38. Vysoka rychlost je jednoznacné jednou z duleZitych vlastnosti vysokorychlostni
Zeleznice3°: jedna se faktor, ktery umoziuje vysokorychlostni Zeleznici konkurovat letecké
dopraveé a vyvazuje pohodli spojené s pouzitim osobniho vozidla na poslednich kilometrech
cesty. Vykonnost systému vysokorychlostnich Zeleznic vsak neni ddna pouze maximalni
teoretickou rychlosti, které Ize na trati dosahnout, ale také skute¢nou rychlosti pouzivanou
pfi prepravé cestujicich. Proto jsme na auditovanych vysokorychlostnich tratich analyzovali
,Vyuzivani kapacity tratové rychlosti“ se zamérenim na celkovou jizdni dobu a prliimérnou

rychlost.

29 7vlastni zprava €. 23/2016 ,,Ndmotni doprava v EU: v neklidnych voddch — mnoho netginnych a

neudrZitelnych investic”. Viz zejména body 80 a 81.

30 Odli$ny pristup je uplatriovan ve Svycarsku: prioritou je dochvilnost a pravidelnost spojti,

srozumitelnost informaci pro zdkazniky a prehlednost osobni dopravy, a nikoli rychlost.
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39. Investice do vysokorychlostnich trati jsou opravnéné, pouze pokud lze dosahnout
vysokého vyuZiti kapacity tratové rychlosti: ¢im vétsi je populacni zakladna (budouci
poptdvka) a pruznost jizdni doby3? a vyuZivani kapacity tratové rychlosti, tim je vystavba

vysokorychlostni traté vyhodnéjsi.

40. Ztéto analyzy vyuZivani kapacity tratové rychlosti na auditovanych tratich (pfiloha V)
vyplyva, Ze v priiméru na trat vlaky vyuZivaji navrhové rychlosti traté pouze pfriblizné ze 45 %.
Pouze na dvou tratich provoz dosahoval primérné rychlosti nad 200 km/h, pricemz ani na
rychlosti byla zaznamenana na dokoncené vysokorychlostni trati na vysokorychlostni trati
Madrid — Ledn (39 % navrhové rychlosti). Na pfeshrani¢nim Useku Figueres — Perpignan
dosahuje provoz pouhych 36 % ndvrhové rychlosti, protoZe se ptizpisobuje podminkdm
smiSeného provozu. Prilmérna rychlost, ktera je vyrazné nizsi nez ndvrhova rychlost,
doklada, Ze modernizace konvencéni traté by byla k dosaZzeni stanovenych cilt dostacujicim
feSenim vyzadujicim mnohem nizsi naklady, takze vyvolava otazky ohledné radného

finan¢niho fizeni.

41. Rozhodovani o potiebé plné vysokorychlostni traté pro velmi vysoké rychlosti je tfeba
provadét na zadkladé individualniho pfistupu. Toto rozhodnuti je duleZité, protoze vyssi
navrhové rychlosti jsou spojeny s vyssimi stavebnimi naklady. Traté s maximalni rychlosti do
160 km/h jsou nejméné o 5 % levnéjsi nez traté s rychlosti presahujici tento limit. Koleje na
vysokorychlostnich tratich musi byt totiZz vedeny déle od sebe. U trati do 160 km/h je
standardni osova vzdalenost koleji ¢tyfi metry; u trati pro vyssi rychlosti se vyZzaduje osova

vzdalenost koleji alespon 4,5 metru. To znamena, Ze musi byt Sirsi i tunely, coz je draZzsi.

31 To souvisi s ochotou potencidlnich cestujicich zménit chovani v zavislosti na zménéch jizdni

doby: vysoka pruznost jizdni doby ukazuje, Ze cestujici jsou pomérné ochotni prejit na Zeleznici,
pokud se zlepsi jizdni doba.
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42. Také naklady na ,,smiSenou” vysokorychlostni trat (kombinovana osobni a nakladni
doprava) jsou vyssi nez u vysokorychlostni traté pro osobni dopravu, jelikoz s ohledem na
sklony ¢i kruznicové oblouky je vytyceni koridord méné flexibilni a obvykle vyZaduje vice
plady. Naklady na udrzbu smiSenych trati budou také vyssi kvali intenzivnéjSimu vyuzivani

infrastruktury.

43. SmiSené traté jsou drazisi nez vysokorychlostni traté pouze pro osobni dopravu. Ze
studie vyplyva, Ze tento rozdil ¢ini az 5 % a az 13 % v pripadeé traté uréené pouze pro osobni

dopravu s omezenim rychlosti do 250 km/h (obrdzek 5).

Obrazek 5 — Rozdily ve stavebnich nakladech u vysokorychlostnich trati

100 %
90 % B ]
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350 KM/H 350 KM/H 300 KM/H 250 KM/H 300 KM/H 250 KM/H
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Zdroj: Studie RAVE z roku 2009 ze dne 5. srpna 2009, Lisabonska univerzita; srovnani se smisenou
vysokorychlostni trati 350 km/h (referenéni hodnota 100).

44. Vybérem nejvhodnéjsi mozZnosti Ize usetfit miliony eur. Naptiklad na Useku Mnichov —
Verona se na auditované ¢asti Brennerského patniho tunelu stavi vysokorychlostni trat.
Podle udajli o rychlosti neni tento postup oddvodnény: v soucasné dobé se na konvencni
Zeleznic¢ni trati mezi Mnichovem a Veronou nachazi 13 stanic, z toho doba ¢ekani ve stanicich

¢ini 41 minut (12,6 % celkové jizdni doby). V soucasné dobé trva cesta z Mnichova do Verony

cestujicim 5 hodin a 24 minut. | kdyby jizdni doba po dokonceni Brennerské vysokorychlostni
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traté klesla na zhruba 3,5 hodiny, bude pridmérna rychlost na této trati stale jesté dosahovat
pouhych 115 km/h, coz je jesté pfrilis nizka rychlost nato, aby pfedstavovala presvédcivy

argument pro vybudovani plnohodnotné vysokorychlostni traté.

Kontroly nakladové efektivnosti se provadéji jen zridka

45. Vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktura je nakladnéjsi nez konvencni Zeleznice, a to
jak z hlediska vystavby, tak udrzby. Za urcitych okolnosti vS§ak mohou spoje s vysokou
rychlosti provozované pfi rychlosti 300 km/h nebo vyssi poskytovat omezené dodatecné
uspory jizdni doby v porovnani s vlaky provozovanymi na modernizovanych konvenénich
tratich. Méla by proto byt zvazovana také moznost modernizace stavajicich konvencnich trati
za Ucelem zvysSeni rychlosti, namisto vystavby vysokorychlostnich trati pro velmi vysoké

rychlosti, nebot by to mohlo vést ke znacné Uspore nakladu.

46. V Italii a Némecku je uplatiiovana nasledujici ,,dobra praxe”: projekty, u nichz jiz byla
zahdjena pfipravna faze nebo u nichz uz vznikly pravni zavazky, prochazeji pred kazdou
novou programovaci fazi prehodnocenim, jez ovéri, zda svym charakterem stale odpovidaji
stavajicim potifebam. Z tohoto procesu prezkumu projektu je patrné, jak mohou vést
konstrukéni volby k podstatnym Usporam s omezenym dopadem na vykonnost. Napftiklad

z pfezkumu projektu provedeného pro Usek Bendtky — Terst vyplyva, Ze odlisna konfigurace
traté by mohla usetfit 5,7 miliardy EUR, pficemz jizdni doba se prodlouzi o pouhych

10 minut, tzn. Usporu 570 miliont EUR za kaZzdou dalsi minutu jizdy (tabulka 3).

Tabulka 3 — Srovnani nakladd na vysokorychlostni a konvencni Zeleznici: Benatky — Terst

Nova vysokorychlostni trat
pro 300 km/h 300 75 > 570

Modernizovana konvencni

trat 200 1,8 65

Zdroj: EUD.
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47. Tato praxe, ktera se uplatriuje v Italii a v Némecku, se nepouZziva v ostatnich ¢lenskych
statech, které jsme navstivili: posuzuje se pouze planovana vystavba vysokorychlostni traté a
nezvaZzuje se pfitom, zda je skutecné nutné, aby urcité tuseky, nebo dokonce cela trat
spliovaly podminky pro provoz velmi vysokorychlostnich vlak(, nebo zda by k dosazeni

specifickych cilCi projektu nestacilo modernizovat konvencni traté.

48. Analyzovali jsme rovnéz nakladovou efektivnost tim, Ze jsme porovnali vztah mezi
investi¢nimi naklady a redlné usetfenym ¢asem na auditovanych vysokorychlostnich tratich
(tabulka 4). Z nasi analyzy vyplyva, ze naklady na usetfenou minutu ¢ini priimérné

90 milion EUR na minutu jizdni doby, pficemzZ hodnoty se pohybovaly v rozmezi od

34,5 milionu EUR (na vysokorychlostni trati Eje Atlantico) do 369 milioni EUR

(na vysokorychlostni trati Stuttgart — Mnichov).

Tabulka 4 — Naklady na usetfeny km a minutu na auditovanych vysokorychlostnich tratich

: Délka Celkové Usetfena Naklady na kazdou
Auditovana trat (v km) naklady jizdni doba usSetfenou minutu
(vmil. EUR) (v minutdch) (v mil. EUR)
Berlin — Mnichov 671 14 682 140 104,87
Stuttgart — Mnichov 267 13 273 36 368,69
Ryn — Rhona 138 2588 75 34,51
LGV Est Européenne 406 6712 130 51,63
Madrid — Barcelona —
francouzska hranice 797 12 109 305 39,7
Eje Atlantico 165 2596 75 34,61
Madrid — Galicie 549 7 684* 110 69,85
Madrid — Leén 345 5415 95 57
Milan — Benatky 273 11 856 49 241,96
Turin — Salerno 1 007 32169 192 167,55
Celkem/priimér 4618** 109 084 1207 90,38

*Analyza odhadu naklad( na celou trat a jizdni doba zahrnuje prekryvajici se Usek v délce 133 km na
vysokorychlostni trati Madrid — Ledn (s vyjimkou Guadarramského tunelu).

** S Usekem Mnichov — Verona o délce 445 km dosahuji auditované traté celkové délky 5 063 km.
Zdroj: EUD.
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Clenské staty nepodkladaji sva rozhodovani analyzou nakladi a pfinost

49. Vzhledem k tomu, Ze vysokorychlostni traté predstavuji nakladné investice, rozhodnuti
o tom, zda maji byt vybudovany, ¢i nikoli, musi predchazet radna analyza vSech stézejnich
nakladl a pfinosd. Analyzy naklad( a pfinosd umoznuji pfi spravném poutziti pfed pfijetim
jakéhokoli rozhodnuti zhodnotit socidlni ndvratnost investic daného projektu i jeho
spolecenskou potrebnost a uzZite¢nost. Kladné rozhodnuti musi byt podpofeno Cistymi
prispévky na socialni zabezpeceni (napf. pomérem nakladd a prinosl vyssim nez 1, tj. pokud
pfinosy prekracuji ndklady) za rozsahlé poptavky (napt. vysoky versus nizky nardst dopravy) a

poptavkovymi scénati (napr. vystavba vysokorychlostni traté oproti konvenénim tratim).

50. Ucetni dviir pozadal externiho odbornika, aby proved! srovndvaci analyzu jednotlivych
analyz naklad(l a pfinosu v souvislosti s auditovanymi vysokorychlostnimi tratémi. Externi
odbornik dospél k zavéru, Ze analyzy naklad( a pfinosd jsou vyuZivany pouze jako povinna
administrativni nalezitost, a nikoli jako nastroj pro lepsi rozhodovani a zaclenovani

zucastnénych stran. Objevili jsme nasledujici pozoruhodné priklady.

i)  Pfipridéleni spolufinancovani EU na projekt ¢. 2007-FR-24070-P (vychodni usek
vysokorychlostni traté Ryn — Rhona) ve Francii byla pfijata analyza nakladd a
pfinosl se zdpornou cistou soucasnou hodnotou. Pro jiny projekt francouzské
vysokorychlostni Zeleznice (projekt ¢. 2010-FR-92204-P, tykajici se modernizace
stavajici traté mezi Mulhouse a hranici, tak aby umoznovala provoz
vysokorychlostnich vlak( a vlakd , Intercity express“) nebyla provedena zadna

analyza naklad( a prinos(, projekt vsak presto ziskal financovani EU.

ii) Zadné analyzy nakladd a pfinost nebyly provedeny ani pfi pfijimani rozhodnuti
o stavbé usekl Halle/Lipsko — Erfurt — Ebensfeld a Stuttgart — Wendlingen — Ulm
v Némecku. Rozhodnuti o vystavbé téchto Usekd bylo politické a analyza nakladud a
prinosl byla provedena az v pozdéjsi fazi (nasledné) s cilem prokazat socialné-

ekonomickou ziskovost.

iii) Vétsina studii ve Spanélsku, bez ohledu na region a vlastnosti projektu, vykazovala
velmi podobné vysledky a relativné nizky pomér naklad(i a pfinosu (pfiblizné 1). Ve

skute€nosti maji nékteré projekty jen omezenou nadéji byt z hlediska socidlnich
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naklad( a prinosl Zivotaschopné (napf. Usek vysokorychlostni traté ,,Venta de
Bafios — Ledn” nebyl Zivotaschopny ze socialné-ekonomického hlediska nékolika

scénaru citlivych situaci), presto jsou vsak realizovany.

iv) Od roku 2007 nebyla provedena zadna aktualizace analyzy nakladd a prinosu
Brennerské osy. V analyze z roku 2007 Cinil pomér naklad( a pfinosa 1,9. Mezitim
doslo v planovani a vystavbé projektu Brennerského patniho tunelu ke zpozdéni
priblizné o jedenact let: dokonceni bylo plvodné planovano na rok 2016, nyni se
vSak nepredpoklada dfive nez v roce 2027. Z nejnovéjsich udajl vyplyva, ze
predpokladané naklady na tunel dosahnou pfiblizné 9,3 miliardy EUR
(s prihlédnutim k mife inflace). Oproti predbéznym odhadiim z roku 2002 vzrostly
naklady v odhadu z roku 2013 0 46 % (z 5,9 miliardy EUR na 8,6 miliardy EUR),
pricemz se nyni pocita s poklesem nakladni dopravy. Tyto Cinitele velmi vyrazné
snizuji pomér ptinosu a naklady, ¢imzZ se udaje z analyzy nakladl a pfinosud z roku
2007 o poctu cestujicich a nakladni dopravé stavaji nerealistické. Agentura INEA,

ktera tuto oblast fidi v zastoupeni Komise, uvedenou otazku neresila.

51. Vroce 2015 zavedla agentura INEA pro ucely vyzvy k predkladani navrhi v ramci CEF
konkrétni posouzeni nakladl a pfinosu, které je predpokladem poskytnuti podpory v rdmci
Nastroje pro propojeni Evropy. Domnivame se, Ze to pomUze zlepsit kvalitu rozhodovani

v rané fazi. Agentura INEA (stejné jako ridici organy v pripadé vydajl na politiku soudrznosti
v ramci sdileného tizeni) v souc¢asné dobé pred schvalenim spolufinancovani EU neprovadi
hodnoceni naklad(i na usetfenou minutu nebo nakladi na modernizaci stavajici konvencni

Zeleznicni traté jakoZto alternativy k navrhované nové vysokorychlostni trati.

Prekroceni nakladt, zpozdéni vystavby a opozdéné uvedeni do provozu jsou spisSe

pravidlem nez vyjimkou

52. Prekroceni naklad( na investice do vysokorychlostnich Zeleznic nezatézuji rozpocet EU,
protoze spolufinancovana ¢astka je omezena na plvodné dohodnutou ¢astku. Trebaze
prekroceni nakladl jsou hrazena z vnitrostatnich rozpoctl, posuzovali jsme rozsah

prekroceni nakladl i zpoZzdéni, a to jak na Urovni projektu, tak na arovni traté. Z adaja, které



36

mame k dispozici, usuzujeme, zZe prekroceni naklad cinilo celkem 5,7 miliardy EUR na Urovni

projektu (tj. 44 %) a 25,1 miliardy EUR na Urovni trati (78 %).

53. U tfi z 30 posuzovanych projektl doslo k vyraznému prekroceni nakladl o vice nez 20 %

pGvodniho odhadu a u vSech auditovanych vysokorychlostnich trati doslo k prekroceni

nakladud o vice nez 25 % (tabulka 5). Nejvyssi piekroceni nakladl byla zjisténa u némeckych

trati: prekroceni ndklad( u traté Stuttgart — Mnichov dosahlo 622,1 %.

Tabulka 5 — Pfehled nakladti na km a srovnani s odhady

Auditovana trat

Celkova
délka
(v km)

Celkové
naklady
(v mil. EUR)**

Pavodni
odhadované
naklady
(v mil. EUR)

Skutecné
prekroceni
nakladi (%)

Pavodni
stavebni
naklady na
km
(v mil. EUR)

Konecné
naklady na
dokonceni

na km
(v mil. EUR)

Berlin — Mnichov 671 14 682 8 337 76,1 % 12,4 21,9
Stuttgart —

Mnichov 267 13273 1838 622,1% 6,9 49,7
Ryn —Rhona 138 2 588 2053 26,1 % 14,9 18,8
LGV Est

Européenne 406 6712 5238 28,1 % 12,9 16,5
Madrid —

Barcelona —

francouzska

hranice 797 12 109 8740 38,5% 11 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 — Galicie* 416%** 5 714*** | nepouZije se | nepouZije se | nepouZije se 13,7%**
Turin — Salerno* 1007 32169 nepouZije se | nepouzije se | nepoufZije se 31,9
Milan — Benatky* 273 11 856 nepouZije se | nepouzije se | nepoufZije se 43,4

* Na Urovni traté nejsou k dispozici Zddné odhady nakladd, takZe nelze odhadnout jejich potencidlni

prekroceni.

**\/ dobé auditu a také u nedokoncenych trati: Stuttgart — Mnichov, Madrid — Galicie a Milan —

Benatky.

*** Vlypocet pro usek Medina del Campo — Galicie, takZe nezahrnuje prekryvajici se tisek 133 km na
vysokorychlostni trati Madrid — Ledn.
Zdroj: EUD. V3echny Udaje jsou vyjadieny v nominalnich hodnotach.

54. ZpoZdéni na urovni projektl byla rovnéz znacna: osm z 30 auditovanych projektl mélo

zpozdéni nejméné o jeden rok a u poloviny trati (5 trati z deseti auditovanych) doslo ke

zpozdéni o vice neZ deset let. NejdelSi zpozdéni oproti pdvodnim odhadim se predpoklada

u traté Mildn — Benatky (18 let).
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55. Nejvyssi prekroceni ndklad( na projekt Cinilo 83 % u projektu stanice ,,Stuttgart 21“

(obrdzek 2), na ktery byl poskytnut grant z EU ve vysi 726,6 milionu EUR.

Obrazek 2 — Stavebni prace u projektu stanice Stuttgart 21

Zdroj: EUD.

56. Stavebni ndklady na tento projekt vzrostly velmi vyrazné kvili nerealistickym
pocatecnim odhadim nakladd na stavbu tunelll v husté osidleném méstském centru a
nedostateénému posouzeni geologickych a environmentdlnich hledisek a hledisek mistniho
kulturniho dédictvi. Celkové stavebni naklady ve vysi 4,5 miliardy EUR podle odhadu z roku
2003 vzrostly na 6,5 miliardy EUR v roce 2013 a az na 8,2 miliardy EUR (podle nejnovéjsiho
odhadu z ledna 2018). To znamena3, Ze rozdil oproti ptiivodni dohodé dosahuje 3,7 miliardy
EUR. Dosud vSichni partnefi podilejici se na financovani odmitli uhradit vyssi naklady, nez

stanovi plvodni dohoda o financovani.

57. Dokonéeni praci na této stanici bude dale vyznamné zpozdéno, protoze podle
pavodniho planu mély byt stavebni prace dokonceny do roku 2008. Zahdjeni praci planované
na rok 2001 se zpozdilo a prace byly zahdajeny aZ v roce 2009 a podle soucasnych odhadu

budou dokonéeny do roku 2025.
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58. U 18 projektti3? jsme také posuzovali, jak dlouho trvalo, nez byly traté skuteéné uvedeny
do provozu od okamZiku dokonceni projektl spolufinancovanych EU. U Sesti projekt( doslo

k zahajeni provozu nejpozdéji do mésice po dokonceni stavebnich praci. U dvou projekt( se
uvedeni do provozu zpozdilo pfiblizné o jeden rok; u Sesti projekt( bylo zpoZzdéni dva roky;

u jiného projektu trvalo zpozdéni Ctyri roky; zatimco dva projekty v Némecku se zpozdi o osm
let (tyto projekty byly dokonceny ke konci roku 2015 a v souc¢asné dobé se odhaduje, Ze trat
nebude uvedena do provozu dfive neZz na konci roku 2023). V jiném pripadé (preshranicni
trat Figueres — Perpignan mezi Spanélskem a Francii), pfestoZe byla celd trat dokonéena,
nemohla byt dalSich 22 mésic( vyuZivana, protoZe nebyla na obou koncich propojena se

zbytkem sité.

Ndzor obcanii: hodnoceni skutecné jizdni doby, cen a spojeni, sluZeb cestujicim a stanic a

jejich spadové oblasti z pohledu cestujicich
Jizdni doba a ceny jizdenek jsou dulezitymi faktory tuspéchu

59. Zkoumali jsme konkurenceschopnost vysokorychlostni Zeleznice tim, Ze jsme pozadali
cestovni agenturu, aby nalezla nejlevnéjsi ceny zpatecni letenky, jizdni dobu a pocet spojeni
v urcitych dnech jak pro obchodni, tak pro turistické profily na auditovanych tratich. Prehled
nasi metodiky a pfislusnych Gdajl je uveden v pfiloze VI. To nam umoznilo vypocitat

prameérné ceny za kilometr a minutu cestovani.

60. Ceny jizdenek se mohou znacné lisit (napfr. podle denni doby a dostupnosti zvlastnich
nabidek). Provedli jsme vSak dostatecné rozsahlé Setreni (shromazdili jsme Udaje o vice nez
5 000 zpatecnich cest), abychom mohli realisticky posoudit mozZnosti cestovani mezi
jednotlivymi vychozimi a cilovymi stanicemi na auditovanych tratich. Z analyzy vyplynuly

nasledujici poznatky.

i)  Pokud jde o rychlost: vysokorychlostni Zeleznice byva ¢asto mnohem rychlejsi

(v priméru o 30 % aZz 50 % jizdni doby) neZz konvencni Zeleznice. Letecka doprava

32 Jedendct ze tficeti auditovanych projektt bud' stéle probiha, nebo nebylo realizovéno fadné, co?

mélo za nasledek zruseni zavazk(i vyznamného objemu financovani EU. U jednoho dokoncéeného
projektu nebylo v dobé auditu stanoveno datum uvedeni do provozu.
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(od vzletu do pfistani) je rychlejsi nez vysokorychlostni Zeleznice. Pokud vsak
hodnotime celkovou redlnou dobu cestovani z centra mésta do centra mésta,
vCetné cesty na letiSté a postupy spojené s nastupem do letadla, je

vysokorychlostni Zeleznice ¢asto konkurenceschopna.

ii) Pokud jde o ceny jizdenek/letenek: vysokorychlostni Zeleznice byva ¢asto mnohem
levnéjsi neZ letecka doprava. Rezervace na posledni chvili u obou druh(i dopravy
jsou drazsi nez predem rezervované jizdenky/letenky. V Némecku jsou ceny
jizdenek na vysokorychlostni trati Stuttgart — Mnichov nizsi nez ceny jizdenek

konvencénich Zeleznic.

iii) Pocet nabizenych spojl vysokorychlostni Zeleznice se v pribéhu roku znac¢né lisi.
Dostupnost spojeni je dllezita: nékteré vysokorychlostni traté nabizeji velky pocet
spoju (napt. v Némecku 50-60 za den), zatimco u dvou ze ¢tyr auditovanych trati ve
Spanélsku (Madrid — Santiago a Madrid — Le4n) a u dvou auditovanych

francouzskych trati bylo nabizeno velmi malo spoju.

iv) U nékterych z auditovanych tras neni feSeni formou konvencéni Zeleznice schidné;
naptiklad cesta z Rima do Turina konvenéni Zeleznici trva vice nez 20 hodin.
Vysokorychlostni Zeleznici trva ujeti této trasy pfiblizné polovinu a letecky desetinu

této doby. Podobna situace je na trati Madrid — Santiago.

v) Spoje, které jsou nejvyhledavanéjsi mezi uzivateli cestujicimi sluzebné (napf.
Madrid — Barcelona, Turin — Rim, Pafiz — Strasburk), jsou také nejdrazsi. Celkové
nejvice za vysokorychlostni Zeleznice na kilometr zaplati cestujici ve Francii

(sluzebni i soukromé cesty).

61. Za ucelem posouzeni skutecné konkurenceschopnosti vysokorychlostni Zeleznice byla
analyzovana celkova jizdni doba z centra mésta do centra mésta i ceny dostupnych moznosti.

Dale jsme vylepsili analyzu dat pro Ctyti traté a vypocditali pfislusné Gdaje srovnanim
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vysokorychlostni Zeleznice, konvencni Zeleznice, letecké a silni¢ni dopravy, véetné nakladu

na osobni automobily a dalkové autobusy32 (tabulka 6).

Tabulka 6 — Analyza prepravy ,,ode dvefi ke dvefim“ na vybranych vysokorychlostnich tratich

Vzdalenost 607-698 km 572-661 km 587-654 km 466-548 km
Cena Cena
Druh dopravy Doba (EUR) Doba (EUR) Doba Cena (EUR) Doba Cena (EUR)
Osobniautomobil [10:40-18:20| 138-190 |10:40-18:40| 180 |10:00-16:40| 95-142 8:40-12:20 44-79
Leteckd doprava 6:30-8:00 | 227-253 | 6:30-7:00 140 6:30-8:00 146 nepouZije se | nepouZije se
Dalkovy autobus 16:20-18:00| 36-49 |15:00-21:00 40 17:00-23:00 45-79 13:00-22:40 33-55
Konvencni Zeleznice |11:30-12:00| 124-128 | 9:00-23:00 | 61-103 |nepouZije se |nepouZije se |nepouZije se | nepouZije se
Vysokorychlostnl | ¢ 820 | 150-181 | 6:50-0:00 | 23-205 | 8:30-10:30 | 66 5:10-5:30 | 158-165
Zeleznice
Zdroj: EUD.

62. Z analyzy cesty z ,,centra mésta do centra mésta“ vyplynuly nasledujici zaveéry:

i)  Nejrychlejsi spojeni mezi Madridem a Barcelonou predstavuje vysokorychlostni

v v/

Zeleznice: i leteckd doprava — métime-li jizdni dobu ,,ode dveti ke dvefim“ — je

pomalejsi a také drazsi. To vysvétluje, proc¢ vysokorychlostni Zeleznice v poslednich

letech vyrazné zvysila sv(j podil na trhu. Od otevieni vysokorychlostni traté v roce

2008 se modalni rozdéleni mezi leteckou dopravou a Zeleznici zménilo z poméru

85:15 na 38:62 v roce 2016. Tato analyza muZze slouZit k posouzeni Uspésnosti

provozu vysokorychlostni Zeleznice a jako méfitko miry udrzitelnosti uskute¢nénych

investic.

RovnéZ mezi Rimem a Mildnem si z hlediska jizdni doby drZi vedouci pozici letecka

doprava a vysokorychlostni Zeleznice. Pocet vlak( se zvysil a ceny jizdenek se

33

Od nedavné liberalizace trhu zaznamenala autobusova doprava v mnoha ¢lenskych statech

obrovsky narlst. Napfiklad v Némecku vzrostl pocet cestujicich ze 3 milionl v roce 2012 na 25
milion( v roce 2015 (Zdroj: Les autocars et le marché voyageurs longue distance: vers un jeu
perdant-perdant?, Prof. Yves Crozet, Lyonska univerzita, 2015).
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v pribéhu casu snizovaly. Vysokorychlostni Zeleznice tak ¢asem ziskala vétsi podil

na trhu, a to i na ukor dalkové konvenéni Zeleznice.

iii) Z Berlina do Mnichova lze cestovat konvencni Zeleznici, avSak s mnoha prestupy.
Letecka doprava je nejrychlejsi, ale nakladna. Vysokorychlostni Zeleznice je druhou
nejrychlejsi variantou a je pritom levnéjsi. | kdyz je cestovani dalkovym autobusem

nejlevnéjsi, jizdni doba je odrazuijici.

iv) Z Pafize do Strasburku nejsou provozovany 7adné pfimé letecké ani p¥imé
konvencni Zelezni¢ni spoje. Vysokorychlostni Zeleznice je nejrychlejsi s ohledem na
celkovou jizdni dobu, ale ceny jizdenek vyrazné prevysuji cenu jizdy osobnim

automobilem &i dalkovym autobusem.

63. Dospéli jsme k obecnému zavéru, ze dllezitymi faktory Uspéchu jsou celkova doba
cestovani i cena. V kombinaci s ucinnou linkovou dopravou (¢asté vliakové spoje, které
odjizdéji a prijizdéji v€as) mohou tyto faktory pfispét k posileni budouciho provozu

vysokorychlostnich Zeleznic.

Dalsi zlepSeni je zapotfebi pFi vystavovani prepravnich dokladi na Zeleznici a pFi

monitorovani idaju o osobni dopravé

64. Zjednoho zvefejnéného vyzkumu o vysokorychlostnich Zeleznicich3* vyplyva, Ze
flexibilita pfi vystavovani prepravnich dokladd a dochvilnost spoja zvysuji
konkurenceschopnost mezi riznymi druhy dopravy a napomahaji udrzitelnému Uspéchu.

Predstavuji tedy prostor pro dalsi rozvoj.

65. Vystavovani prepravnich dokladd na Zeleznici nevychazi ze srovnani s vystavovanim
prepravnich dokladl v leteckém priamyslu dobre. Napftiklad fesSeni pro elektronické
vystavovani jednotnych prepravnich dokladl (e-ticketing), jez napf. umozZnuji rezervovat

cesty zahrnujici vice provozovatell nebo prekroceni hranic, jsou mnohem jednodussi

3% Zdroj: Florence School of Regulation, Low-cost air and high-speed rail: an untapped potential for

complementarity? (,,Florentska spravni akademie: Nizkonakladova letecka doprava a
vysokorychlostni Zeleznice: nevyuzity potencial komplementarity?“), bfezen 2014.
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v letecké dopraveé nez na Zeleznici. Také témér neexistuje zadny vyhledavac pro

kombinované cestovani leteckou dopravou a vysokorychlostni Zeleznici.

66. Komise zacCala shromazdovat Udaje o spojich a ukazatele tykajici se vyvoje vyuzivani
Zeleznicnich siti a sleduje vyvoj ramcovych podminek prostfednictvim své platformy pro
monitorovani zelezni¢niho trhu (RMMS). Tyto Udaje jsou vSak zatim nesoudrzné, nebot do
konce roku 2017 nebyly komplexné uplatfiovany spole¢né normy. Soubor udajl, které se

v soucasné dobé shromazduji o vysokorychlostni Zeleznici, je ve srovnani s Udaji o konvencni
7eleznici omezeny. Udaje pokryvaji tyto oblasti: zpoplatnéni infrastruktury, pfidélovani
kapacity, investice do infrastruktury a zavazky verejné sluzby tykajici se vysokorychlostni

Zeleznice.

67. Do roku 2017 neexistovaly ani spoleéné platné definice dochvilnosti spojd. Udaje

o dochvilnosti spoju se proto v ramci EU znacné lisi. Provozovatelé drazni dopravy jsou podle
pozadavkd ¢l. 28 odst. 2 natizeni (ES) ¢. 1371/2007 povinni zvefejiiovat zpravy o dochvilnosti
spoju a spokojenosti zakaznik( v databazi ERADIS, ale vzhledem k tomu, Ze neexistuje zadna
spolec¢nd metodika nebo standardizovany ramec pro tyto zpravy, jsou tézko pouzitelné a
neposkytuji cestujicim jasny prehled o situaci. Komise zadala prizkumy Eurobarometru

o sledovani spokojenosti cestujicich s Zelezni¢ni dopravou. Posledni prizkum byl zvefejnén

v roce 2013 a zprava o nasledné kontrole se o¢ekava do konce ¢ervna 2018. Monitorovani

téchto otazek na Urovni EU je stdle nutné vyrazné zlepsit.
DuleZity je pocet i umisténi stanic

68. Pro Uspéch traté a udrZitelnost jejiho provozuje nezbytny spravny pocet stanic3s. Je-li
trat bez zastavek nebo jich ma jen velmi malo, celkova rychlost mezi vychozi a cilovou stanici
je vysoka a konkurenceschopnost s jinymi druhy dopravy je optimalni; je tim vSak omezena

vvvvvv

v okoli traté. Pokud je naopak na trati vice zastavek, snizi se primérna rychlost a muize byt

%5 Viz také: zvlastni zprava Francouzského Géetniho dvora z roku 2014: LA GRANDE VITESSE
FERROVIAIRE: UN MODELE PORTE AU-DELA DE SA PERTINENCE a vyroéni vefejna zprava za rok
2013 o LGV Est-Européenne La participation des collectivités territoriales au financement de la
LGV-EST: des contreparties colteuses, une gare de trop.
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ohroZena konkurenceschopnost s jinymi druhy dopravy, spoj vSsak mlze vyuZivat vice

cestujicich, ¢imz se zvysuji pfijmy z prodeje prepravnich dokladd.

69. Analyzovali jsme pocet zastavek na auditovanych tratich a nasledny dopad na jizdni
dobu a konkurenceschopnost dopravy na trati, stejné jako jejich pFistupnost, konektivitu a
ucinky na obnovu. UpIné informace a viechny klicové Gdaje o této analyze stanic jsou

uvedeny v pfiloze VII.

70. Z udaju oficialnich jizdnich radl vyplyva, Zze kazda mezistanice prodluzZuje celkovou jizdni
dobu v priméru o 4 az 12 minut3® a snizuje primérnou rychlost o 3 az 16 km/h%. Pocet
stanic se pohybuje od ¢tyr (LGV Ryn — Rhona) do patnacti (na trati Berlin — Mnichov) a
vzdalenost mezi nimi se znacné lisi (nejdelsi vzdalenost mezi dvéma stanicemi na téze
vysokorychlostni trati je 253 km; nejkratsi je 26 km). Na auditovanych tratich jsou
provozovany rizné typy spoju3® (napf. na trati Madrid — Barcelona jezdi nékteré vlaky pfimo
bez zastavky celych 621 km, zatimco jiné vlaky na této trati zastavuji i na mezistanicich, a to
s riznou frekvenci). Nejvétsi ¢asovy rozdil mezi pfimymi a ,nejméné primymi“ viakovymi

spoji je 72 minut (na trati Berlin — Mnichov).

71. Abychom posoudili potencidlni pocet uZivatell vysokorychlostni traté, provedli jsme
rovnéz audit spadové oblasti kazdé z deseti vysokorychlostnich trati a ¢tyf preshrani¢nich
trati3. Nékteré stanice nemaji v bezprostiedni spadové oblasti dostateény podet cestujicich
a jsou umistény pfilis blizko u sebe. Tim se snizuje celkova ucinnost vysokorychlostni

dopravy, protoze vlaky musi zastavovat pfilis ¢asto, aniz by se tak dostaly k mnoha novym

% Napf. pfimy vlak na trati Madrid — Barcelona jede 150 minut, zatimco vlaky, které zastavuji i ve

méstech Guadalajara nebo Calatayud, Zaragoza, Lleida a Camp de Tarragona, jedou 190 minut.

37 Napft. pfimy vlak Madrid — Barcelona dosahuje priimérné rychlosti 268 km/h, zatimco vlaky,

které zastavuji i ve méstech Guadalajara nebo Calatayud, Zaragoza, Lleida a Camp de Tarragona,
dosahuji primérné pouze 211 km/h.

8 S vyjimkou vysokorychlostnich trati Mildn — Benatky a Eje Atlantico viechny spoje osobni

dopravy na vysokorychlostni Zeleznici zastavovaly na stejnych zastavkach.

39 Viz také zvldstni zprava &. 21/2014, bod 53 a nasl., kde jsme pouZili podobnou techniku.
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cestujicim, nebo se tak pfilis komplikuje kazdodenni fizeni provozu vlakl s cilem ziskat

pfijatelné udaje o prfepravnim vykonu.

72. P¥iloha Vil obsahuje celkové vysledky a hlavni Udaje o stanicich vSech auditovanych
vysokorychlostnich trati. Napfiklad, jak je vidét na obrdzku 6, ackoli trat Madrid — Barcelona
— francouzska hranice ma velmi rozsahlou spadovou oblast (coZ vysvétluje jeji Uspéch),
spadova oblast nékterych stanic na trati (napf. Guadalajara-Yebes nebo Calatayud) je velmi
mala. Vzhledem k velmi omezenému poctu lidi Zijicich v 15minutové spadové oblasti existuje
dlivod k pochybnostem o nakladové efektivnosti a icinnosti zachovani téchto stanic jako
zastavek na vysokorychlostni trati (60minutova spadova oblast stanice Guadalajara je ze

100 % prekryvajici spadovou oblasti diky své blizkosti k Madridu).

Obrazek 6 — Analyza stanic vysokorychlostni traté Madrid — Barcelona — francouzska hranice

8000 000

7000 000
6000 000 ’/.r? ??
5000 000 %
4000 000
3000 000
2000000
1000 000 ? ] ?
’_/’- == ] —|
0 ZZZZ‘-’- — _ .D —:] b — 7 _
Spadova oblast Madrid Puertade  Guadalajara- Calatayud Zarag.;o.za - Lleida — Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 minut 4159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901000 176 000 74 000
30 minut L 6176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4 683 000 441000 306 000
60 minut || 7 197 000 6263 000 872 000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325000
v
— pFekryvajici se Usek é 6239 000 6240 000 848 000 851 000 277 000 2440000 5879 000 5194 000 1121000
%
— prekryvaniv % 87 % 100 % 97 % 78 % 42 % 88 % 96 % 99 % 85%

Zdroj: EUD a Eurostat.

73. 1 kdyz plan Komise predpoklada propojeni vsech letist hlavni sité s Zeleznicni siti do roku
2050, pokud mozno pomoci vysokorychlostni Zeleznice, v sou¢asné dobé ma jen nékolik
vysokorychlostnich Zeleznic¢nich stanic pfimé vysokorychlostni spojeni s letistém.
Vysokorychlostni Zelezni¢ni a letecka doprava se mohou doplriovat (tim, Ze vysokorychlostni
Zeleznice dopravuji cestujici na letisté, mohou rozsifovat spadovou oblast letisté a cestujici
se tak mohou rozhodnout vyuzit daného letisté kvuli plynulému a rychlému Zelezni¢nimu
spojeni po pristani). Zjistili jsme vsak, Ze kombinovani vysokorychlostni Zelezni¢ni a letecké
dopravy je pro cestujici komplikované. Napfiklad i kdyZ vysokorychlostni trat Madrid —

Barcelona vede pobliz dvou nejruinéjsich letist Spanélska (Madrid-Barajas, které v roce 2016
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vyuzilo 50,4 milionu cestujicich, a Barcelona-El Prat, které ve stejném roce vyuzilo 44,2
milionu cestujicich??), neexistuji Zadné plany na propojeni téchto letist s vysokorychlostni

Zelezniéni siti zavedenim vysokorychlostnich spoja?!.

74. Uspéch a konkurenceschopnost stanic vysokorychlostni zeleznice pfedpoklada jejich

dobré umisténi.

i)  Mély by byt snadno dostupné cestujicim vyuZivajicim rlizné druhy dopravy, véetné
chlze a jizdy na kole, a mély by nabizet vhodné mozZnosti vyuzZiti verejné dopravy a

parkovaci mista za pfijatelné ceny.

ii)  Meély by nabizet nékolik dobre fungujicich vysokorychlostnich Zeleznic¢nich spojeni a

dostatecny pocet vlakl po cely den.

iii) Mély by prispivat k hospodarské Cinnosti v okoli (U¢inky na ,,obnovu” nebo

»Opétovnou urbanizaci“).

75. Analyzovali jsme pfistupnost, konektivitu a U¢inky na obnovu 18 stanic vysokorychlostni
7eleznice (dvé na kaZdou auditovanou trat). Uplné informace, véetné pouzitych
kvantitativnich kritérii, jsou uvedeny v pfiloze IX. Z nasi analyzy vyplyva, Ze by bylo mozné
zlepsit pristup ke 14 stanicim. Napf. stanice Meuse TGV (obrdzek 3) na trati LGV Est-
Européenne je Spatné dostupna: jak ukazuje Sipka, stanice se nachdzi na izolovaném misté
ve venkovské oblasti. Jediny zpUsob pristupu ke stanici nabizi nékolik mistnich autobusovych

linek a malé parkovisté pro osobni automobily.

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

4 Studie proveditelnosti pro vysokorychlostni Zelezniéni propojeni s letistém Madrid-Barajas a

informacni studie o Upravé letiStni stanice pro vysokorychlostni dopravu jsou v soucasné dobé
provadény za pomoci spolufinancovani z Nastroje pro propojeni Evropy jako soucasti projektu
2015-ES-TM-0173-S.
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Obrazek 3 — Stanice Meuse TGV

Zdroj: EUD.

76. Zjistili jsme také, Ze sedm stanic nema primérenou velikost: ¢tyti z nich byly pfilis velké a
tFi pilis malé pro dany pocet cestujicich. Ctyfi stanice neposkytovaly vefejnosti véeobecné
sluzby. U péti stanic chybélo dobré propojeni, zatimco dal$im sedmi stanicim by prospélo

lepsi propojeni.

77. Na zakladé provedené analyzy zmén v prlibéhu Casu (napf. na trhu préace, na trhu

s nemovitostmi ¢i v poCtu presunutych podnik( a vytvorenych pracovnich mist) jsme
nezaznamenali Zddné jednoznaéné ucinky obnovy u 15 z 18 stanic na auditovanych
vysokorychlostnich tratich. Otevieni stanice Belfort-Montbéliard na trati Ryn — Rhona se
stalo podnétem k otevreni nedalekého obchodu a hotelu a umozZnilo premisténi regionalni
nemocnice. Ve dvou dalSich pripadech vytvofila modernizace stanic — spojena se zavedenim
vysokorychlostni dopravy — snadnéjsi propojeni mezi ¢tvrtémi, které byly predtim oddéleny

Zeleznicni trati. Svéddi to o tom, Ze vysokorychlostni traté mohou doprovazet/doplriovat a
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podporovat ekonomicky zlepseni, ktera jiz region zah4jil a o¢ekaval, ale sama o sobé

nevytvofi mistni hospodarsky rozmach?2.
Udrizitelnost vysokorychlostnich Zeleznic: ohroZend ucinnost spolufinancovdni EU

78. Ma-li byt vysokorychlostni trat Uspésna a investice udrzitelna, méla by byt schopna
umoznit dopravu vysokého poctu cestujicich. Tento prvek jsme hodnotili dvéma zpUsoby:
referencnim srovndvanim poctu pfepravenych cestujicich v pribéhu ¢asu a analyzou poctu

ees

osob Zijicich ve spadové oblasti v okoli traté.

Analyza udaji o poctu cestujicich: na tfech ze sedmi dokoncéenych vysokorychlostnich
Zeleznicnich trati se prepravi méné cestujicich, nez je referenc¢ni hodnota 9 miliona

cestujicich za rok

79. Podle hodnoceni na zdkladé referenéni hodnoty vychazejici z akademickych a
institucionalnich zdrojl by vysokorychlostni trat, ma-li byt povazovana za Uspésnou, méla

v idedInim pfipadé prepravit devét milion( cestujicich, nebo alespon Sest milion( cestujicich
v prvnim roce provozu®3. V roce 2016 bylo skute¢né p¥epraveno vice nez devét milion(
cestujicich ro¢né pouze na trech tratich (Madrid — Barcelona, Turin — Salerno a LGV Est-
Européenne). Na tfech ze sedmi dokoncenych vysokorychlostnich trati, které jsme auditovali
(Eje Atlantico, Ryn — Rhona a Madrid — Ledn), byl vSak pocet pfepravenych cestujicich

mnohem niz$i%. Naklady na infrastrukturu téchto trati ¢inily 10,6 miliardy EUR, pfi¢emZ EU

42 yyzkumna studie Retour sur les effets économiques du TGV. Les effets structurants sont un

mythe dospéla ke stejnému zavéru. Zdroj: Prof. Y. Crozet: https://halshs.archives-
ouvertes.fr/halshs-01094554/document

4 Udaj 9 milionl cestujicich se vyskytuje v téchto dokumentech:

i) In what circumstances is investment in HSR worthwhile? (,,Za jakych okolnosti se vyplati
investice do vysokorychlostni Zeleznice?”), De Rus, Gines, a Nash, C.A., Mnichov Personal RePEc
Archive (MPRA), prosinec 2007, stejné jako

ii) v Pfirucce pro analyzu nakladl a pfinosU investi¢nich projektl Evropské komise, 2008, s. 84
(tato referenéni hodnota pro analyzy nakladi a prinost Komise se uZ neobjevuje v nejnovéjsim
vydani z roku 2014).

Vysokorychlostni trat Berlin — Mnichov, ktera byla oteviena az v prosinci roku 2017, se v analyze
nezohlednuje.


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
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poskytla priblizné 2,7 miliardy EUR. To znamena, Ze u téchto trati existuje vysoké riziko
neucinného vynakladani spolufinancovani EU.

Analyza poctu obyvatel Zijicich ve spadové oblasti v okoli traté: 9 ze 14 auditovanych

vysokorychlostnich trati a isekli nema dostatecné vysoky pocet potencialnich cestujicich

80. Provedli jsme také analyzu spadové oblasti, abychom posoudili potencidlni udrzitelnost

provozu na urovni traté (viz obrdzek 7). Priloha VIl rovnéz obsahuje celkové vysledky a

hlavni udaje o vSech auditovanych vysokorychlostnich tratich.

Obrazek 7 — Analyza spadové oblasti vysokorychlostni traté Madrid — Barcelona -

francouzska hranice
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Zdroj: EUD a Eurostat.

81. Devét ze Ctrndcti auditovanych vysokorychlostnich trati a pfeshraniénich spojii nemélo
ve svych patnactiminutovych a tficetiminutovych spadovych oblastech v okoli traté

dostatecny pocet cestujicich, ktefi jsou predpokladem Uspésnosti vysokorychlostni Zeleznice.
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Jednalo se o traté Madrid — Ledn, Eje Atlantico, Madrid — Galicie, Milan — Benatky, Ryn —
Rhona, Stuttgart — Mnichov, Mnichov — Verona, Figueres — Perpignan a Baskicka trat Y. Je
vhodné poznamenat, Ze tfi traté, které nesplnovaly uvedenou referenéni hodnotu poctu

cestujicich (viz vySe), jsou do tohoto kritéria rovnéz zahrnuty.

82. Také jsme provedli analyzu Uspésnosti vysokorychlostni Zeleznice v globalnim kontextu,

abychom pochopili pticiny Uspéchu (rdmecek 2).

Ramecek 2 — Provoz vlakd Shinkansen

Vlak Shinkansen (obrdzek 4) a provozovani vysokorychlostnich Zeleznic v Japonsku, umozZiuji Sirsi

srovnani provozu vysokorychlostnich Zeleznic v globalnim méfitku.

550 km dlouha vysokorychlostni trat z Tokia do Osaky je velmi Uspésna a prepravi 163 milion(
cestujicich ro¢né. Tento Uspéch ma Fadu pFicin: trat propojuje metropole s nékolika miliony obyvatel;
vlaky jezdi na zvlastnich tratich s velmi vysokou frekvenci (az 433 vlak( denné); spolehlivost a
dochvilnost spojll jsou vynikajici (v roce 2016 bylo priimérné zpozdéni za cely rok méné nez

24 sekund) a ve stanicich podél traté jsou nainstalovana nejmodernéjsi bezpecnostni a ochranna

opatfeni, pficemz cestujicim ve stanicich je poskytovdna odpovidajici podpora.
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Obrazek 4 — Vlak Shinkasen na Hlavnim nadrazi v Tokiu

Zdroj: EUD.

Konkurenceschopnost vysokorychlostni Zeleznice v porovnani s jinymi druhy dopravy:

zatim neni zavedena zdsada ,znelistovatel plati“

83. Vysokorychlostni Zeleznice maji jen omezenou konkurenéni vyhodu. Zatimco japonské
vlaky Shinkansen jsou konkurenceschopné i u cestovnich vzdalenosti delSich nez 900 km,
vysokorychlostni Zeleznice v Evropé jsou obecné konkurenceschopné ve vzdalenostech od
200 do 500 km, pricemz jizda trva nékdy az Ctyfi hodiny Prevazujicim druhem dopravy na
cestach do 200 km je osobni automobil kvuli své flexibilité v misté urceni (tzv. , posledni

mili“), zatimco leteckd doprava je nejvice konkurenceschopna u delSich cest.

84. Jednim z nastrojll posouzeni dopadu raznych druh( dopravy na Zivotni prostredi je
rezim zdanéni zaloZeny na uhliku. V soucasné dobé neexistuje v Zzadném z ¢lenskych stati EU
funkéni mechanismus srovnatelny se Svycarskym fondem pro Zelezni¢ni infrastrukturu, ktery
je z&asti financovan z poplatkd ulozenych nakladnim vozidlim, které projizdéji zemi.

Svycarsky pfistup snizuje finanéni zatéz dafiovych poplatnikd v souvislosti s budovanim a
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udrzbou Zeleznicni sité, protoze sméfuje prijem z vybéru poplatkl z jednoho druhu dopravy

pfimo na investice podporujici jiny druhy dopravy.

85. V soucasné dobé neexistuje v EU Zadny systém zpoplatnéni, ktery by zohlednoval zasady
,UZivatel plati“ a ,,znecistovatel plati“ v jednotlivych druzich dopravy za ucelem zvyseni
konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy. V minulosti byly uskutec¢nény pokusy o zménu
intermodalnich podminek prostfednictvim internalizace externich naklad(i z rGznych druh(
dopravy, ty vSak byly z velké ¢3asti nelspésné. Téma funkce zdanéni ve vztahu ke snizeni
emisi sklenikovych plynu zUstdva na programu fady vlad. Napfiklad ve Francii se

v soufasnosti (opét#) jednd o zavedeni rezimu kfizového financovani. Itdlie bude v roce
2018 financovat stavbu Brennerského patniho tunelu a jeho jiznich pfistupovych trati
pomoci vynosUl specializovaného fondu, ktery byl vytvoren v roce 1997 z pfijmuU z dalni¢nich

poplatk(i4e.

Souvisly a konkurenceschopny preshranicni provoz vysokorychlostni Zeleznice: dosud neni

vSeobecny

Vzhledem k mnozstvi pretrvavajicich prekazek bude jesté tfeba urazit dlouhou cestu, nez
dojde k otevieni trhi vysokorychlostnich trati v EU a nez tyto traté budou

konkurenceschopné

86. Ucinna hospodaiska souté? na vysokorychlostnich tratich dokaZe prokazatelné zlepsit
sluzby a sniZit ceny pro cestujici v EU. V soucasné dobé existuje jen velmi malo prikladd
ucinné konkurence na vysokorychlostnich tratich (konkurence na Zeleznici existuje v Itdlii a

v omezené mife v Rakousku?’). Zavedeni hospodafské soutéze na italské vysokorychlostni

4 Zasada eco-taxe poids lourds byla jiz jednou v roce 2008 ve Francii schvalena v ramci rozpravy

o zivotnim prostiedi (grenelle de I’Environnement), ale v roce 2014 bylo rozhodnuto, Ze tato
ustanoveni nebudou v praxi uplatfiovana.

% (l.55 odst. 13 zakona ¢. 449/1997 ze dne 27. prosince 1997, zvefejnéné v dodatku k UF. vést. 302,
30.12.1997, s. 5-113.

47V Rakousku, i kdyz? je trh v zdsadé otevieny, se na ztrdtové spoje vysokorychlostni osobni
Zelezni¢ni dopravy nevypisuji vybérova fizeni. V Némecku je trh otevreny, ale zavedeny
Zelezni¢ni podnik nema na vysokorychlostnich Zelezni¢nich tratich zadné vyznamné konkurenty.



52

trati Turin — Salerno vedlo ke zlepseni dopravnich sluzeb pro cestujici. Vybér spoju se zlepsil
(podle jizdniho fadu na obdobi 2017-2018 provozuje novy Ucastnik na trhu denné 34 spoju
v kazdém sméru), pficemz ceny jizdenek klesly alespori o 24 %*8. Zaméstnanci agentury ERA,
kterych jsme se dotazovali, uvadéli, Zze podobny pFiznivy Ucinek zaznamenali v Rakousku:
hospodarska soutéz mezi zavedenym Zelezni¢nim podnikem a novym ucastnikem na trhu

pfinesla vice zakaznik(l i zavedenému provozovateli drdzni dopravy.

87. Ve Francii a ve Spanélsku viak dosud nebyl trh s vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravou
otevren a na vysokorychlostnich zelezni¢nich tratich nevznikla Zadna hospodarska soutéz.
Tyto Clenské staty chtéji pockat az do roku 2020, aby bylo moZné posoudit, zda je zavedeny
provozovatel drazni dopravy pfipraven na hospodarskou soutéz v oblasti dalkové osobni
dopravy. Dokonce i poté, bude-li provoz na téchto tratich povazovan za zavazek verejné
sluzby, budou mit tyto ¢lenské staty za urcitych podminek moznost udélit desetilety odklad,

coz znameng3, Ze skutecné oteviena hospodarska soutéz maze byt odloZzena az do roku 2035.

88. Kromeé postupného otevirdni trhu, jeZ je stanoveno ve ¢tvrtém Zelezni¢nim balicku,
pretrvava v odvétvi zelezni¢ni dopravy rfada postupt, které brani vzniku skute¢né souvislé
vysokorychlostni Zelezni¢ni sité EU a potencialné blokuji icast novych zahranic¢nich ucastnik(
v hospodarské soutézi na vysokorychlostnich tratich. Tyto postupy zahrnuji technické a
administrativni prekazky a dalsi prekazky interoperability. Jaky to ma v praxi dopad na

cestuijici, je vysvétleno v ramecku 3.

Kromé toho existuje hospodarska soutéz na vysokorychlostni trati Stockholm — Géteborg. Na
mezinarodnich trasach funguji provozovatelé, ktefi si navzajem nekonkuruji. Nejednd se nové
subjekty, ale obvykle o obchodni partnerstvi mezi zavedenymi Zelezni¢nimi podniky (napft.
Eurostar, Thalys, Thello).

4 G. Adinolfi, ,La guerra dei prezzi“, La Repubblica, 15. fijna 2017.
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Ramecek 3 — Dopady nesouvislych preshranicnich viakovych spoji na cestujici

vrsve

1. Absence interoperability je pri¢inou zastavky a zpozdéni ve stanici Brenner na iseku Mnichov -

Verona

Na Zelezni¢ni dopravu se vztahuje vice nez 11 000 vnitrostatnich pravidel, které ERA v soucasné dobé
kategorizuje, aby je pozdéji , protfidila“. Neexistuji Zadna spolecna pravidla pro preshrani¢ni
Zelezni¢ni dopravu. Némecko a Rakousko uplatiuji harmonizovany pfistup, avsak Itdlie i nadale
pouZivd jiny soubor pravidel®. To vie mé za nasledek povinné pferuseni jizdy na rakousko-italské
hranici: vSechny vlaky se musi zastavit na hranici, aby mohly byt provedeny provozni zmény

s ohledem na poZadavky italskych a rakouskych vnitrostatnich pravnich predpisd, jez stanovi odlisni
pozadavky. Osobni vlaky se musi zastavit na dobu nejméné 14 minut (obrdzek 5) a nakladni vlaky jsou
zpozdény o 45 minut. Tato zpozdéni jsou velmi vyznamna vzhledem k tomu, Ze celkovy cil
nékolikamiliardové investice do Zeleznic¢ni infrastruktury na vysokorychlostni trati Mnichov — Verona

je zkraceni jizdni doby o 114 minut.

Obrazek 5 — Cestujici cekajici ve stanici Brenner na pokracovani cesty

Zdroj: EUD.

4 Naptiklad i) na rakousko-italské hranici dochézi k vyméné strojvedoucich: zatimco némecké a
rakouské pravo vyZzaduji pouze jednoho némecky mluviciho strojvedouciho, v Italii plati
pozZadavek na dva italsky mluvici strojvedouci s licenci; ii) Némecko a Rakousko vyZaduji, aby na
zadni strané nakladnich vlak( byly umistény reflexni cedule; v Italii jsou reflexni cedule
nepfijatelné a vyzaduji se koncova svétla; iii) Italie neuznava technické kontroly provadéné
némeckym Zelezni¢nim Uradem a poZaduje vlastni nezavislé technické kontroly na hranicich.
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Na tento problém jiz upozornila zvla$tni zprava Uetniho dvora &. 8/2010%. Po osmi letech nase
doporuceni nevedla k Zddnym zménam v praxi. Podle vnitrostatnich organt v navstivenych ¢lenskych
statech by problémy v preshranicni dopravé zplsobené rliznymi vnitrostatnimi predpisy v oblasti
zaméstnanosti nebo pracovnich jazykd bylo mozné nejlépe vyresit zavedenim harmonizovanych
pravidel v celé EU. V letecké dopravé je napfiklad pouzivan pouze jeden pracovni jazyk (anglictina),
coz zmensuje prekazky mezi kontinenty a mohlo by to vyresit i podobné problémy mezi ¢lenskymi

staty.

2. Vzhledem k chybé&jicimu propojeni infrastruktury mezi Francii a Spanélskem (na atlantické

preshranicni trase) jsou cestujici nuceni prestoupit do jiného vlaku na jiném nastupisti

Vzhledem k tomu, Ze vétsina Useku mezi Bordeaux a Spanélskou hranici neni pro Francii prioritou,
infrastruktura na hranicich je zastarald, nekompatibilni a neodpovida plné potfebam moderni
vysokorychlostni Zelezni¢ni sité. Francie neni ochotnd do této infrastruktury investovat (a proto
nepozaduje financovani EU), co? negativné ovlivni propojeni Spanélska a Portugalska se siti EU podél
atlantického koridoru. Na Spanélské strané hranic pokracuji prace na propojeni baskické
vysokorychlostni Zelezni¢ni sité se zbytkem Spanélské sité (se spolufinancovanim z EU ve vysi 318
miliond EUR). V soudasnosti musi proto pfi cesté pres hranice vsichni cestujici prestoupit na jiny vlak

a jiné nastupisté (obrdzek 6).

50 Zvlastni zprava &. 8/2010 ZlepSovani dopravni vykonnosti na transevropskych Zelezniénich

osach: splnily investice EU do Zelezni¢ni infrastruktury svij ucel?




55

Obrazek 6 — Na hranici mezi Francii a Spanélskem musi vsichni cestujici prestoupit do jiného vlaku

G

2,
i

Ndstupisté pro prijezdy
z France

Zdroj: ADIF, s komentéti EUD.

Poplatky za pristup k infrastrukture: pfilis slozité a predstavuji potencialni prekazku

hospodarské soutéze

89. Podle pravniho rdmce EU pro Zelezni¢ni provoz musi provozovatel infrastruktury
(subjekt oddéleny od provozovatele drazni dopravy) umoznit vyuzivat Zelezni¢ni traté
kazdému provozovateli, ktery se podili na nakladech na jejich ddrzbu. Tyto poplatky za
pristup k infrastrukture maji rlzné dopady na udrzitelnost sité. Podle vyse, na jakou jsou
stanoveny, mohou pomoci ziskat zpét ¢ast prostfedkl vloZzenych do investic¢nich naklad( na
infrastrukturu, a pokud jsou dostatecné nizké, mohou také podpofit hospodarskou soutéz na

Zeleznici tim, Ze umozni Ucast novym ucastnikdim na trhu.
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90. Smérnice (EU) ¢. 2012/34/EU>! poZzaduje, aby byly poplatky za pfistup k infrastruktufe
stanoveny predevsim na zdkladé nakladd pfimo vynaloZenych na provoz vlakové dopravy.
Zasady, které se pouzivaji ke stanoveni cen v jednotlivych ¢lenskych statech, se vSak znacné
lii°2, zejména proto, Ze pravni pfedpisy umoZziuji pouZiti mnoha parametr(. Ve vsech
navstivenych ¢lenskych statech byly uplatiovany ,obchodni pfirazky“, které zohlednuiji
zvlastni kategorie nakladd, jako je denni doba poZadovaného terminu nebo pfitomnost i

nepfitomnost problematického mista.

91. Podle Mezindrodni unie Zeleznic neni vypocet poplatkd za ptistup k infrastrukture
transparentni. Poplatky se pravidelné se méni a na jejich vypocet se vztahuje az 56
proménnych, coz vede k velmi rozdilnym vysledkiim. To potvrzuje obrdzek 8, ktery ukazuje
presnou vysi poplatkd za pristup k infrastruktufe na vybranych parech vychozich a cilovych
stanic v EU propojenych vysokorychlostni trati, z nichz je patrné, Ze cenové hladiny poplatkt
jsou skutec¢né velmi odlisné. Napfiklad poplatky za pfistup k infrastrukture jsou ve Francii

velmi vysoké a mnohem nizsi v Italii.

51 Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012 o vytvofeni

jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru. Text s vyznamem pro EHP (UF. vést. L 343,
14.12.2012, s. 32).

52 Napfiklad v Itélii zahrnuji poplatky za pFistup k infrastruktufe nejen pfimé naklady, ale i dalsi

naklady provozovatele infrastruktury, které organ povazuje za ,efektivni a pfimérené”, zatimco
v Némecku je cilem politiky poplatk(l ziskat za pfistup k infrastrukture zpét znacnou ¢ast nakladd
vloZzenych do infrastruktury od Zelezni¢nich spolecnosti. V Rakousku vychazi poplatky za pfistup
k infrastrukture z provoznich nakladd. Poplatky za pfistup k infrastrukture ve Francii se zakladaji
na dvou kritériich: provoznim pilifi, ktery vyuzivd ekonometricky model pro stanoveni meznich
nakladl vychazejicich z vyuzivani traté (pfiblizné 30 % celkové hodnoty), a pilifi ekonomické
hodnoty, ktery je stanoven tak, aby umozioval vybrat ,co nejvyssi poplatek za pfistup

k infrastrukture, jaky si mohou provozovatelé drazni dopravy dovolit hradit” (pfiblizné 70 %
celkové hodnoty). Ve Spanélsku je ucelem téchto poplatkél pokryti pfimych nakladd.
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Obrazek 8 — Vyse poplatki za pristup k infrastruktufe pro vybrané pary vychozich

a cilovych stanic v EU
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Zdroj: UIC.

92. Stanoveni spravné vyse poplatkd za pristup k infrastrukture je dalezité pro zajisténi

udrzitelnosti i konkurenceschopnosti.

i) Ve Francii jsou poplatky za ptistup k infrastruktuie vysoké, aby pro sprévce
infrastruktury, ktery je znaéné zadluzen, generovaly pfijmy a zajistovaly jeho
udrzitelné fungovani. Tim se sniZuje potfeba statu financovat a udrZovat novou
vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastrukturu. Nadmeérné vysoké poplatky za pristup
k infrastruktufe soucasné odrazuji nové ucéastniky od vstupu na trh, ¢imz chrani

zavedené provozovatele drazni dopravy pred konkurenci.

ii) V Italii byly poplatky za pfistup k infrastrukture dfive pouzivany jako prostredek
k posileni hospodarské soutéze mezi zavedenym provozovatelem drazni dopravy a
novym ucastnikem na trhu. Italsky Zelezni¢ni regulator kromé jinych opatreni
(napriklad zajisténi prava na pristup k nadraznim sluzbam) snizil poplatky, aby
zajistil spravedlivou hospodarskou soutéz. To vedlo ke zlepSeni situace cestujicich

(viz bod 86).
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Silny a nezavisly regulacni orgdn: je potiebny, ale ne vzdy je skutecnosti

93. Zajisténi rovnovahy mezi financni udrzitelnosti a konkurenceschopnosti ma zdsadni
vyznam. Je proto duleZité, aby v kazdém ¢lenském staté fungovaly vnitrostatni regulacni
organy a aby Komise vykonavala nad timto systémem dohled. Tyto subjekty by mély zajistit
spravné uplatiovani pravidel, jimiz se fidi vyuzivani pfirazek ke zpétnému ziskani prostredkt
na pokryti veSkerych nakladd na infrastrukturu, pficemz pravnim cilem je optimalni vyuZziti

dostupné infrastruktury.

94. Podle prava Unie musi byt vnitrostatnim Zeleznic¢nim regula¢nim organtm poskytnuta
znacna nezavislost a pravomoci k monitorovani Zelezni¢nich trha, aby nedochazelo

k diskriminaci novych subjekt( na trhu a mohla se rozvijet spravedliva hospodarska soutéz.
Regulacni organy by mély byt vybaveny dostate¢nymi zdroji. Komise plnéni téchto
pozadavkl sleduje, podporuje vnitrostatni kontrolni organy v jejich ¢innosti a usnadnuje
dialog a vyménu osvédcenych postupl mezi regula¢nimi organy. Zaznamenali jsme

nasledujici dva problémy.

i)  Spanélsko je jedinym &lenskym statem, ktery povazuje poplatky za pfistup
k infrastrukture za dan a stanovi je v ramci pravnich predpisl. Tim se omezuje
nezavislost fizeni provozovatele infrastruktury a pravomoci regula¢niho organu
upravovat jejich vysi v pripadé poruseni pravidel. Kromé toho se tim omezuje ¢as
urceny k prezkumu poplatkl a komplikuji revize a stiznosti. Postaveni regulacniho
orgdnu je obtizné, protoze ma omezeny pocet zaméstnancll a protoze, na rozdil od
ustanoveni smérnice v pfepracovaném znéni, nejsou jeho rozhodnuti pro

provozovatele infrastruktury zavazna.

ii)  Vroce 2017 vydal francouzsky regula¢ni organ zavazné zaporné stanovisko
k novému modelu vypoctu poplatku za pfistup k infrastrukture, ktery byl uréen pro
rok 2018. Francouzska vlada zasahla tak, Ze stanovila Uroven poplatkd za pristup
k infrastrukture na rok 2018 prostfednictvim vyhlasky, ktera vychazela z pdvodné

pouzitého modelu. Takovy pfistup ucinné omezuje pravomoc regulacniho organu.
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95. Komise v téchto dvou vécech zahdjila fizeni o nesplnéni povinnosti. Peclivé sleduje
probihajici legislativni iniciativy, aby zajistila, Ze pravomoci regulacnich organd nebudou

v tomto procesu naruseny.

ZAVERY A DOPORUCENI

Provoz vysokorychlostni Zeleznice ma mnoho vyhod, neexistuje vsak Zadny realisticky

dlouhodoby pldn EU a ani Zddna skuteénd vysokorychlostni sit EU

96. Vysokorychlostni Zeleznice podporuje cile politiky EU v oblasti udrzitelné mobility,
protoze jeji uhlikova stopa je mensi nez u jinych druht dopravy®3. Ma i fadu dal3ich vyhod,
napr. nabizi vyssi Uroven bezpecnosti; zmirnuje tlak na dopravni silnicni sité; umoznuje
cestujicim na sluzebnich i soukromych cestach cestovat rychle a pohodIné a mize také

predstavovat socidlné-ekonomickou podporu pro regiony.

97. Cil Komise, kterym je ztrojnasobeni délky vysokorychlostni Zeleznicni sité (na vice nez
30 000 km v roce 2030), neni podloZzen divéryhodnou analyzou. DosaZeni tohoto cile
povaZujeme za nepravdépodobné, protozZe planovani a vystavba vysokorychlostni zeleznicni
infrastruktury a jeji uvedeni do provozu trva priblizné 16 let. Do konce roku 2017 bylo

v provozu pouze 9 000 km vysokorychlostnich trati a dalSich 1 700 km bylo ve vystavbeé.

98. Neexistuje Zadna skutecna evropska vysokorychlostni Zelezni¢ni sit: existuje jen
nesouvisly systém vysokorychlostnich trati jednotlivych ¢lenskych stati. Komise nema
pravomoc rozhodovat o tom, zda a kdy by mély byt vybudovany vysokorychlostni traté
popsané v nafizeni TEN-T, jelikoZ za rozhodnuti o vystavbé vysokorychlostnich Zelezni¢nich
trati nesou vylu¢nou odpovédnost ¢lenské staty. Dokonceni nadnarodnich koridord EU
propojenim vnitrostatnich siti neni pro auditované ¢lenskeé staty prioritou. Prestoze byl
soucasneé prijat mechanismus financovani EU (narizeni o Nastroji pro propojeni Evropy) a
prestoze prislusné clenské staty podepsaly rizné mezinarodni dohody, realizace praci na

preshranicnich Usecich vysokorychlostnich Zeleznicnich trati neprobiha koordinované.

53 Vsouladu s hypotézou rozsdhlého a intenzivniho vyuZivani vytvofené infrastruktury a za

predpokladu, Ze spotfebovana elektfina pochazi z Cistého zdroje (viz poznamka pod carou 17).



60

Nasledkem toho ma spolufinancovani investic do vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktury

z EU poskytované clenskym statm nizkou pfidanou hodnotu Unie (body 21 aZ 36).

U investic do auditované vysokorychlostni Zeleznicni infrastruktury nebyly disledné

uplatriovany zdsady Fadného financniho fizeni

99. Kvalita hodnoceni potreb v ¢lenskych statech je nizka. Alternativni feseni, jako je
modernizace stavajicich konvencnich trati namisto vystavby novych vysokorychlostnich trati,
jsou systematicky zvazovana pouze v Italii a Némecku; to je spravna praxe, kterd by méla byt
uplatiiovdana vSude. Rozhodnuti o vystavbeé jsou pfijimana na vnitrostatni Urovni a jsou

politicka a jen zfidka se opiraji o radné analyzy naklad( a pfinosua.

100. Vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastruktura je draha a jeji cena nadale roste: cena trati,
které jsme auditovali, dosahovala 25 milion(i EUR na kilometr. Nakladova efektivnost je
nizka. | kdyz prekroceni nakladd na investice do vysokorychlostnich Zeleznic nezatézuje
rozpocCet EU, protoZe spolufinancovana ¢astka je omezena na plvodné dohodnutou ¢astku a
veskera navyseni nakladd jsou hrazena z rozpoctl ¢lenskych statd, prekroceni nakladl a
zpozdéni pfi vystavbé auditovanych trati byla pravidlem a trvalo dlouho, nez byly dokoncené
traté uvedeny do provozu. V souhrnu cinilo prekroceni naklada 5,7 miliardy EUR na urovni
projektt (tj. 44 %) a 25,1 miliardy EUR na Urovni trati (78 %). Zpozdéni byla rovnéz znac¢n4,

u poloviny trati dosahovala vice nez deseti let. Z naseho vyhodnoceni vyuzivani kapacity
tratové rychlosti jednoznaéné vyplyva, Zze vysokorychlostni doprava neni vidy nezbytna: ve
vétsiné pripadl vlaky v priméru dosahuji pouze asi 45 % navrhové rychlosti. Pouze na dvou
vysokorychlostnich tratich je prilmérna provozni rychlost vyssi nez 200 km/h a na Zzadné
nepresahuje 250 km/h. Z nasich zjisténi vyplyva, Ze Ctyfi z deseti trati budou stat vice neZ sto
milion EUR za usetfenou minutu jizdy. Vétsi pozornost vénovana uvedenym prvkim by

mohla usetfit stovky milion( eur a zajistit fadné vyuzivani uz vybudovanych trati (body 37 aZ

57).

Posouzeni situace pro obéany EU poukazuje na vyhody vysokorychlostni Zeleznice, zatimco

udrZitelnost spolufinancovdni EU pro vysokorychlostni traté je ohroZena

101.Z posouzeni jizdni doby, ceny a poctu spoju vyplyva, Ze vysokorychlostni Zeleznice ma

oproti svym konkurentim (letecké, konvencni Zelezni¢ni a silni¢ni dopravé) vyhody. Dospéli
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jsme k obecnému zavéru, zZe dalezitymi faktory Uspéchu jsou ve stejné mire celkova jizdni
doba i cena. V kombinaci s linkovou dopravou (¢asté vlakové spoje) a spolehlivosti
(dochvilnost odjezdl i prijezd(l) by tyto faktory mohly umoznit vysokorychlostni Zeleznici
zvysit podil na trhu. Pocet stanic na trati je dllezZity a jejich umisténi ma zdsadni vyznam: ne
vSechny auditované stanice jsou dobre pristupné a maji dobré spojeni, pricemz u 15z 18
auditovanych stanic vysokorychlostni Zeleznice jsme nezaznamenali Zadné zretelné ucinky na

obnovu okoli.

102.Podle naseho posouzeni je udrzitelnost ohrozena: vychazime-li z referen¢ni hodnoty
devét miliond cestujicich za rok, tfi ze sedmi dokoncenych trati nelze povazovat za Uspésné
vysokorychlostni Zelezni¢ni traté (Eje Atlantico, Ryn — Rhona a Madrid — Ledn), protoZe pocet
prepravenych cestujicich byl mnohem nizsi. Naklady na infrastrukturu téchto trati inily

10,6 miliardy EUR, pricemz EU poskytla pfiblizné 2,7 miliardy EUR. To znamen3, Ze existuje
znacné riziko neucinnych vydaji na spolufinancovani téchto trati ze strany EU, které by bylo
mozné zmirnit fadnym posuzovanim nakladl a pfinost jednotlivych trati provedenym

ex ante.

Ty

103.Z naseho hodnoceni poctu osob Zijicich ve spadové oblasti auditovanych trati vyplyva, ze
devét ze Ctrnacti auditovanych trati a preshrani¢nich spojeni nemélo dostatek potencidlnich
cestujicich, aby mohly byt Uspésné. Kromé toho vysokorychlostni Zeleznice a jiné druhy
dopravy nemaji v hospodarské soutézi stejné podminky, protoze na vSechny druhy dopravy

se nevztahuji stejné poplatky (body 58 aZ 85).

Souvisly a konkurenceschopny preshranicni provoz vysokorychlostni Zeleznice: stdle ,,hudba

budoucnosti”

104.Stale existuje rada technickych, administrativnich a dalSich prekazek interoperability,

i kdyz U&etni dviir vyzval k pfijeti naléhavych opatieni k odstranéni téchto piekazek jiz ve
zvlastni zpraveé zverejnéné v roce 2010. Pristup na trh Zelezni¢ni osobni dopravy neni otevien
ve Francii a ve Spanélsku; v Itdlii a v omezené mite i v Rakousku hospodaFskd souté? na
Zeleznici existuje. V Némecku je trh Zelezni¢ni osobni dopravy otevien, ale hospodarska
soutéz na vysokorychlostnich tratich neexistuje. Podle stavajicich pravidel m{iZe byt

hospodarska soutéz odloZzena az do roku 2035. Vzhledem k tomu, Ze hospodarska soutéz



62

umoznuje poskytovat lepsi dopravni sluzby, provozovat vice spojll, a to za nizsi ceny pro

cestujici, méla by se uskutecnit drive.

105. Ucelem poplatk( za pfistup k infrastrukture je ziskat zpét predchozi investi¢ni naklady
na infrastrukturu a provozni naklady. Jsou-li dostate¢né nizké, mohou podpofit
hospodarskou soutéz na Zeleznici tim, Ze umozni Gcast novym ucastnikim na trhu. Systémy,
které se k vypocCtu pouZivaji, jsou vsak pfilis slozité, protoze umoznuji pouZiti mnoha

promeénnych.

106. Kazdy ¢lensky stat musi mit regulacni orgdn, ktery musi byt odborné zpusobily, mit
dostatek zaméstnancu a byt nezavisly na subjektu, ktery stanovi poplatky, i na vladé. Tento
regulacni organ musi disledné uplatfiovat pravidla, aby zajistil dodrzovani schvalenych
politik. Ve dvou ze ¢tyr pripadd, které jsme posuzovali, se prokazalo, Ze regulaéni organy
nemohou vykonavat své zdkonné povinnosti. Komise v téchto dvou pfipadech zahijila fizeni

o nesplnéni povinnosti (body 86 aZ 95).

Komise by méla v rdmci své kontrolni Glohy provést nasledujici opatreni:

1. Na zakladé vstupu a zdvazk( ¢lenskych statl by méla pfijmout realisticky dlouhodoby
provadéci plan pro vystavbu zbyvajici infrastruktury potfebné k dokonceni hlavni
vysokorychlostni Zelezni¢ni sité EU v kontextu revize nafizeni TEN-T. Tento dlouhodoby plan
by mél byt zaloZzen na klicovych pravné vymahatelné projektech strategické infrastruktury

v rdmci hlavni sité se zvlastnim zamérenim na pfeshraniéni Useky, které musi byt dokonéeny

do roku 2030, aby byla zvySena pfidana hodnota Unie.

Na zakladé pravné vymahatelného strategického planu podle odstavce 1 by méla pfijmout
predem stanovena napravna opatreni v pripadé, Ze projekty na téchto prioritnich Usecich
nebudou zahajeny podle schvaleného harmonogramu, budou zpoZzdény, nebo bude hrozit,
Ze by problémy koordinace na jednotlivych hranicich mohly zabranit planovanému uvedeni

traté do provozu.

Termin pro splnéni doporuceni: pfi pripravé novych legislativnich navrhd pro TEN-T.
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2. Méla by provazat spolufinancovani EU s posuzovanim potfeby vysokorychlostnich trati a
detailnéjsim monitorovanim a dohledem, a to tak, Ze stanovi konkrétni podminky uvedené
v provadécich rozhodnutich o hlavnich prioritnich Usecich. Dale by méla byt posilena uloha
evropskych koordinatoru pfi realizaci preshranicnich projekt( a vazba mezi pracovnimi plany

pro koridor hlavni sité a plnénim Ndstroje pro propojeni Evropy.

Cilové datum provedeni: okam?zité.

Doporuceni 2 — Spolufinancovani EU pro investice do vysokorychlostni Zelezni¢ni

infrastruktury

Komise by méla:

1. Pfezkoumat naftizeni o TEN-T, které ji umoZni pravné vymahat v€asnou realizaci klicovych

siti strategické infrastruktury uvedenych vyse.

Termin pro splnéni doporuceni: zahdjit praci co mozna nejdfive, aby byla dokoncena do

roku 2023.

2. Pfi pfezkumu nafizeni TEN-T vyclenit spolufinancovani EU pro tyto strategické prioritni

projekty.

Termin pro splnéni doporuceni: ihned po revizi nafizeni TEN-T.

3. Pfi programovani politiky soudrznosti spolu s ¢lenskymi staty soustfedit financovani

vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati na ty traté, které tvori soucast koridort hlavni sité.

Termin pro splnéni doporuceni: pfi pfipravé programd na obdobi po roce 2020.

4. Podminit spolufinancovani EU zavedenim Uc¢inné hospodarské soutéze na podporenych

vysokorychlostnich tratich, a to co nejdfive po dokonéeni stavebnich praci.

Cilovy termin provedeni: okamzité.
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5. Spojit poskytovani spolufinancovani EU pfijemclm nejen se zajisténim vystup(, ale také

s dosazenim stanovenych vysledk(. Za timto ucelem by se mélo zajistit prijeti zasady placeni
urcitého procentniho podilu ze spolufinancovani EU poskytnutého prijemci ve formé
vykonnostniho bonusu, pokud Ize z nasledného hodnoceni prokazat, Zze o¢ekavané vysledky
byly prekroceny. Tento bonus by mél pochazet z vykonnostni rezervy, podobné jako je tomu

v soucasné dobé v ramci politiky soudrznosti.

Termin pro splnéni doporuceni: pfi pfipravé novych legislativnich ndvrh(i na obdobi po roce

2020.

6. V ramci nového nafizeni CEF se s Clenskymi staty dohodnout na efektivnéjsich nastrojich
pro prosazovani pravnich predpisd, aby bylo mozné urychlit pInéni stavajicich zavazk

stanovenych nafizenim TEN-T.

Takové nastroje by se mély rovnéz uplatiovat v situaci, kdy ¢lensky stat nenavrhuje vcas
pokrocit s realizaci klicovych projektt, aby splnil pfijaté zavazky souvisejici s dokonéenim

projektd hlavni sité.

Termin pro splnéni doporuceni: pfi pripravé novych legislativnich navrht CEF na obdobi po

roce 2020.

Za ucelem zjednoduseni stavajicich a budoucich velkych preshrani¢nich investic do

vysokorychlostni Zzelezni¢ni infrastruktury by Komise méla:

1. Pfezkoumat pravidla pro zadavani verejnych zakazek a umoznit vytvoreni jednotného
pravniho ramce pro hlavni projekty preshranicni infrastruktury. To zahrnuje otazky, jako je
jazyk zaddvaci dokumentace, smlouvy a Ucéetni systémy fidicich organu realizujicich projekty

a postupy pro rfeseni spord.

2. Vytvorit nebo usnadnit vytvareni ,jednotnych kontaktnich mist“, tj. jedinych organa,

jejichz ukolem je zjednodusSovat rlizné formalni naleZitosti na obou stranach hranice.
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3. Urychlit odstranéni vSech administrativnich a regulacnich prekazek interoperability.

Cilové datum provedeni: do poloviny roku 2019.

Komise by méla:

1. poskytovat podporu odvétvi Zelezni¢ni dopravy, aby aktivné vyvijelo reseni pro
elektronické vystavovani jednotnych prepravnich dokladd, jeZz budou zahrnovat i provoz

vysokorychlostnich Zeleznic;

2. monitorovat ¢lenské staty s cilem zajistit, Ze pfijmou veskerd mozna opatreni k Uplnému a
spravnému provadeéni pravidel EU pro vypocet poplatkd za ptistup k infrastrukture, zejména
s ohledem na povinnost koordinace ptirazek za ucelem usnadnéni preshrani¢niho provozu

vysokorychlostnich Zeleznic;

3. v ramci svych kontrolnich pravomoci pfimét clenské staty, aby splnily své zavazky a
zarucily, Ze na podminky pFistupu na trh pro vysokorychlostni Zeleznici budou dohlizet
nezavislé organy a Ze provozovatelé infrastruktury budou svou ¢innost koordinovat tak, aby

bylo zajisténo optimalni Ucinné vyuzivani téchto tras.

4. Zlepsit informace pro obcany: i) u Udaji o dochvilnosti vyvojem specifickych ukazatell pro
vysokorychlostni Zeleznici a ii) na zakladé informaci o spokojenosti zakaznikd se sluzbami,
které jsou jiz nyni dostupné v databazi Komise (ERADIS), vypracovanim standardniho ramce
vykaznictvi a metodiky. Tyto Udaje a vysledky se budou zverejiovat ve dvouleté zpravé

0 monitorovani zelezni¢niho trhu.

5. posilit hospodarskou soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy stanovenim zasad, které
budou vyzadovat nalezité zohlednéni externich naklad( vsech druh( dopravy, a prosazovat

jejich provadeéni.

Cilové datum provedeni: do konce roku 2019.




Tuto zpravu pfijal senat I, jemuz predseda lliana IVANOVA, ¢lenka U¢etniho dvora,

v Lucemburku na svém zasedani dne stfeda 13. ¢ervna 2018.

Za Uéetni dvir

prfedseda

Klaus-Heiner LEHNE
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PRILOHA |

Mapa evropskych vysokorychlostnich siti

Vysokorychlostni trat nad 250 km/h
Vysokorychlostni 220-249 km/h
Vysokorychlostni trat pod 220 km/h
Traté ve vystavbé

Planované traté

Zdroj: UIC.
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PRILOHA 11

Prehled financovani vysokorychlostni Zeleznice od roku 2000 podle clenskych statd a zplUsobu fizeni

5 Programové obdobi 2000-2006
Clensky stat ::L':Z‘t'y " |PHimé  sdilené Celker  Celkem
fizeni fizeni v%

Belgie 95,5 04% 76 - 76 0,9%
Bulharsko 259,4 1,1% - - o -
Ceskd republika 0,3 0% - - = -
Déansko 90,4 04% 8,4 - 8,4 01%
Némecko 2693,9 11,4 % 3779 12,2 390,1 4,5%
Recko 1050,9 44% - 2419 2419 2,8%
Spanélsko 11232,2 473%| 1975 61758 63733  733%
Francie 2004,7 84% 252,9 - 252,9 29%
Italie 2042,5 86%| 195,7 241 436,7 5%
Nizozemsko 104,6 0,4% 98,3 - 98,3 1,1%
Rakousko 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% - - = -
Finsko 5 0% - - - -
Svédsko 6,6 0% - - = 0%
Spojené kralovstvi 232,7 1% 185 8,5 193,5 22%
nepouZije se 1,5 0% 1,5 - 1,5 0%
Celkovy soucet 23732,1 100%| 1469,2 7222,6 8691,8 100 %

Pozndmka: Hodnoty v milionech EUR v Gnoru 2018; vyplacené / pfidélené ¢astky; ¢astky preshranicnich projektl pfidélené rovnomérné mezi dotéené ¢lenské
staty; aby byly Udaje v tabulce soudriné, jsou evidovany Evropskou komisi. Vzhledem k rozdilnym metodikdm se proto mohou Udaje pro auditované clenské
staty lisit od hodnot uvedenych ve znéni zvlastni zpravy; udaje nezahrnuji podporu ERTMS a uvéry z EIB.

Zdroj: Evropska komise. EUD.
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PRILOHA IlI

Dosazené cile?

ano, asteéné

ano, ¢astecné

ano, ¢asteéné ano, ¢astecné

pfili§ brzy na posouzeni,
Z4dné realné cile; dosud
neméfitelné

prilis brzy na posouzeni

ano, &asteéné

ano, &asteéné Na trati neni
instalovan ERTMS

Potéteéni
. celkové y grant [Celkova délka Naklady Vystup realizovany véas a v ramci .. . .
Zemé lly:t'okorychlostm Kéd projektu Nézev projektu ceéllrl::é grant Unie [naklady Unie km rozpoétu? Uveden do provozu SEEER pfeld:::l'(;adanvch
" i@y (mil.EUR) |(mil. EUR) (mil.EUR)  |dsekuvkm (mil. EUR) nejdFive po skonéeni vystavby? R
| (mil. EUR)
Madrid - L . . P P
Barcelona— Suministro y montaje de materiales de via en la Linea de
Spanélsko trancouzské 1999ES16CPTO01 Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera 745 464 848,1 464 485 1,7
i |francesa . Tramo Madrid — Lleida
hranice
Madrid - , . . e A
Barcelona— Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera ano, ¢aste¢né, doslo ke
Spanélsko francouzské 2001ES16CPT009 |\francesa . Tramo: Lleida — Martorell (Platforma). 78,1 48,5 73,3 43,3 6,3 11,7 zpozdéni, ale nikoli ano, ¢astecné
hranice Subtramos XI-A y XI-B (Sant Sadurni D'Anoia — Gelida) k prekroceni nakladt
Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de Espafia,
« Madrid - S ia - Valladolid / Medina del C .
Spanélsko Madrid —Leén  |2002ES16CPT002 adrid - Segovia - Valladolid / Medina el Campo 13803 | 10014 1702,5 1001,4 2,5 52,4
Tramo: Soto del Real —Segovia. Tunel de Guadarrama
(Infraestructura y via)
< Linea de Alta Velocidad Venta de Bafios-Palencia-Led
Spanélsko Madrid—Leon  |2009ES162PRO1L fnea deAlta Velociaad Venta de Sanios-Falencla-tedn 1 3658 | 1027 3848 1256 92,9 41
Plataforma Fase |
« Eje Atlantico. Tr Santiago-Oi Variante d , Eastecné, doslo k malé
Spanélsko Eje Atlantico  |2003ES161PR008 e Atlantico. Tramo Santiago-Oroso (Variante de 85,5 55,2 101,8 49,5 9,1 11, |39 fastecne, dosiokmaiemy
Berdia) zpozdénia prekroceni naklad
< Linea de alta velocidad Madrid-Galici trafi
Spanélsko Madrid - Galicie [2009-ES-19091-E inea de alta velocidad Madrid-Gallcia para tréfico 2115 352 243,4 352 832 2,9 pHli& brzy na posouzeni
mixto. Tramo La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla
Studie a prace na vysokorychlostni Zzelezniéni ose 247,10
3 élsk Madrid - 3 élska 29,00 ES ¢ast; 50+80
panélsko/ adri 2007-EU-03080-P jihozapadni Evropa (PP3) —osa Lisabon — Madrid: 302745 | 3127 | poemélska cas » 4,9
Portugalsko Extremadura . Y ) &ast), celkem | 0,83 PT &ast |(portugalska ¢ast)
preshraniéni isek Evora —Merida
312,66
Spanélsko/ Figueres — Prace na vystavbé vysokorychlostniho Zelezni¢niho
. . 2007-EU-03110-P . . ) . 994 69,8 952 60,6 51,9 183
Francie Perpifian useku mezi Perpignanem a Figuerasem
51
§pané_|sko/ Y Vasca 2007-EU-03040-P Atlanti'cké &ast mezinarodniho llls.eku PP3 Vitoria — Dax 1250 70 i 70’8, 3 (Véypanélska' 165 43
Francie (estudios y obras para la nueva linea de alta velocidad ) (Spanélska ¢ast)| Cast, 11,48
celkem)
$pangIsko/ Atlanticky koridor: Usek Bergara — San Sebastian — HliZ bray na posouzent. ale
P . Y Vasca 2014-EU-TM-0600-M  |Bayonne. Studie a préce a sluzby pro nasledné préce. 1165,1 459,3 nepouZije se |nepouZije se 67,8 17,2 P! . vy, p S prilis brzy na posouzeni
Francie . zpozdéni se daji otekavat
Faze 1
Druhé faze LGV vychodni Evropa mezi mésty ano, ¢astecné, doslo ke
Francie Est-Européenne |2009-FR-17044-E Baudrecourt a Strasburk —realizace stavebnich praci na 2340 76 2130 76 106 20,1 zpozdéni, ale nikoli ano, ¢astecné
LGV k prekroceni nakladd
Ligne a grande vitesse Est - section Vair es - Baudrecourt
. , : installations et projets . .
Francie Est-Européenne |2005-FR-401-b-P ) e e . 92,3 3 93,4 1 nepoufzije se nepouzije se
d'accompagnement dans ratelier de maintenance de
I'OURCQ et gares nouvelles
Vysok hlostni zel ice (LGV) Ryn —Rh -
Francie Ryn—Rhona  |2007-FR-24070-P ysokorychlostni zeleznice (LGV) Ryn ~Rhona 2312 198 2610 198 1375 19
Vychodnivétev
Adaptation de la ligne existante entre Mulhouse et la
tié de la circulation de trains a d
Francie Ryn—Rhona 2010-FR-92204-P fr_an ere en vue ?. a CII‘L?U arion ae trains a glran € 4,1 0,7 3,4 0,6 4 0,9
vitesse (TGV) ou d’intercity express (ICE) sur 'axe
Mulhouse-Mullheim (Fribourg)




Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: completamento 1° lotto

Castecné, zpozdéni neovliviuji
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Italie Mildn — Bendatky |2012-1T-06072-P costruttivo tratta er ione opere di si: ione 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 % L
. . . ocekavané otevienitraté
stazione di Brescia.
tastecné, zpozdéni neovliviiuji
Itdlie Mildn - Bendatky |2011-1T-93095-P Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: opere civili (fase) 26,4 5 26,4 4,9 0,3 87,1 L P % Y )
ocekavané otevienitraté
Castecné, projekt realizovan
Italie Turin —Salerno  |2006IT161PR003 Tratta Campana della linea AV/AC Roma-Napoli 273 118,7 273 118,7 14,8 18,5 véas, ale tfileté zpozdéni pro
otevienitraté
télie Turin—Salerno cinnost 6 OP Linea AV/AC Roma —Napoli (tratta campana): 7127 1463 713 246 ss 123
1994-1999 realizzazione di parte del | Iotto e del Il lotto ! ! . i
Mnichov — nepouZije
Itélie 2007-1T-01030-M jizni pFistupova trat k Brenneru 422,3* 58,8 82,2%* 14,5 nepouzije se** p - )
Verona se
Itélie/ Mnichov — P - P A i . . e .
Rakousko Verona 2014-EU-TM-0190-W  |Brennersky patnitunel —stavebni prace 9300*** 878,6 probihajici*** | probihajici B64**+* 145%** prilis brzy na posouzeni prilis brzy na posouzeni prilis brzy na posouzeni
Italie/ Mnichov — , . . P o S . o . S p
Rakousko Verona 2014-EU-TM-0186-S  |Brennersky patnitunel —studie 9300%** 302,9 probihajici*** | probihajici 64%** 145%** pfili$ brzy na posouzenf pfili$ brzy na posouzeni pfili$ brzy na posouzeni
Italie Mnichov — Prioritni projekt TEN-T &. 1 Brennersky patni tunel — Castecné, doslo ke zpozdéni iy . o .
/ 2007-EU-01190-S R proJ VP 9300*** 193,4 probihajici*** 193,35 64%** 145%** ) P pfili$ brzy na posouzeni pfili§ brzy na posouzeni
Rakousko Verona studie o jeden rok
1tali Mnichov — Prioritni projekt TEN-T ¢. 1 Bl ky patnitunel -
alie/ nichov 2007-EU-01180-P riort m,pm,le ¢. & brennersky patni tune 9300*** 592,7 probihajici*** 65,8 64%** 145%** pfili$ brzy na posouzeni pfili$ brzy na posouzeni
Rakousko Verona stavebni prace
1tali Mnichov — Prioritni projekt TEN-T ¢. 1 Bl ky patnitunel - , Cast 3 h nebyl o a P o
alie/ nichov 2012-EU-01098-S I’IOI?I niproje ¢ L Brennersky patnitune 9300*** 85,7 probihajici*** 70,9 B64**+* 145%** I, (R, RN (0857 prilis brzy na posouzeni prilis brzy na posouzeni
Rakousko Verona studie
N&mecko/ Mnichov — PFedbéina’/studie prlo severnl’pFistuFovo.u trat k B o o
2012-EU-01092-S Brennerskému patnimu tunelu mezi Mnichovem 6,7 3,4 nepoutije se 0,7 nepoufZije se nepouZije se
Rakousko Verona N
(Némecko) a Radfeldem (Rakousko)
Berlin—
Lipsko/Halle — ¢astecné, dosl
) ipsko/Halle Neubau VDE 8.1 Ebensfeld - Erfurt, Einzel N avno, cev:s elcn'e, o‘so o )
Némecko Erfurt— 2009DE161PR002 ) ) L 705,8 239,3 815 239,3 60,9 13,4 k prekroceninakladu, ale pfili§ brzy na posouzeni
. Projektabschnitt Thiiringen o At
Norimberk — nikoli ke zpozdéni
Mnichov
Berlin — ano, ¢astecné, protoze na
Lipsko/Halle — Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, ano, Esteéng. dotlo ano, Esteéné. na trati byla trati nebyla Zadnd nakladni
Némecko Erfurt— 2007-DE-01050-P Neubaustrecke (NBS) Erfurt - Leipzig/Halle, Abschnitt 762 48,8 770 48,8 122 6,3 L o, N A 4 elezniénidoprava a
. " k mirnému prekroceni nakladti |nakladni zelezni¢nidoprava| . e s,
Norimberk — Erfurt- Halle bzw . Grébers predpokladané jizdni doby
Mnichov nebyly zcela dodrzeny
Stuttgart — Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl.
Némecko 18 2007-DE-17200-P g g 28945 | 1351 6526 1288 57 1145 pHli& brzy na posouzeni |  pfili§ brzy na posouzeni
Mnichov Stuttgart 21
< Stuttgart — " . p o .
Némecko Mnichov 2007-DE-17010-P Neubaustrecke Wendlingen - Ulm 2065,5 117,2 3259 117,2 59,6 54,7 pfilis brzy na posouzeni pfili$ brzy na posouzen
Ligagdo Ferroviaria Sines/Elvas (Espanha): Troco Evora-
Lisabon Caia e Estagdo Técnica ao km 118 da Linha do Sul
Portugalsko Madrid 2014-PT-TM-0627-M  |(Zelezni¢ni spojeni Sines/Elvas 814,7 127,7 nepouZije se |nepouZije se 130 6,3 prilis brzy na posouzeni prilis brzy na posouzeni prilis brzy na posouzeni

(Spanélsko): Usek Evora — Caia a technickd stanice na 118|
km jizni traté)

* Udaj se vztahuje k celkovym zpisobilym nakladtm.
** Rozsah projektu byl vyrazné omezen.
*** 0dhad proveden v dobé auditu celého projektu Brennerského patniho tunelu.



Klicové udaje o vysokorychlostni Zeleznici podle jednotlivych ¢lenskych statu
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PRILOHA IV

Vstupni udaje
Vysvo koryfhlostnl . Vyfokorychlosfnl . C’elkove Celkové naklady - Spolufinancovani EU — Pocet
Zeleznice - Zeleznice — dokoncené a naklady - . . . . . . . Oskm
Y. , Y . . dokoncené a ve vystavbé dokoncené a ve vystavbé e s obyvatel
dokoncené ve vystavbé dokoncené (v mil. EUR) (v mil. EUR) (v miliardadch) -
(km) (km) (v mil. EUR) ’ ’
§pané|sko 2675 3827 31015 53554 14 071 13,4 46,2
Francie 2 548 2628 38 395 40 382 1406 49 67
Italie 1144 1280 31812 41912 724 20 60,6
Némecko 2141 2331 28 506 34 105 2 694 27,2 82,8
Vypocitané klicové ukazatele vykonnosti
. Celkové ; Celkové Celkové Celkové naklady -
Celkové . Celkové . , sl . -~ .
. naklady - . naklady - naklady - dokoncené a ve Spolufinancovani  oskm (v mil.) / km
naklady - . . naklady - . ., p . , oskm /
. . dokoncené a . . dokonéené a dokonéené / vystavbé / km / EU / vysokorychlostni
dokonéené / , . dokonéené / , . . . na obyvatele
ve vystavbé / ve vystavbé / km / na obyvatele na obyvatele Zeleznice
km na obyvatele
km na obyvatele na obyvatele

Spanélsko 12 14 671 1159 0,25 0,3 305 5 290
Francie 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Italie 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Némecko 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329

Pozndmka: Udaje pro Francii a Itdlii nezahrnuji pfeshrani¢ni spojeni Brennersky patni tunel a tunel na trase Lyon — Turin;
Osobokilometry (oskm) pro Italii vychazeji z nejnovéjsich verejné dostupnych odhad.

Zdroj:

EUD, statni sprava, provozovatelé infrastruktury a provozovatelé drazni dopravy.
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PRILOHA v
Analyza vyuziti kapacity tratové rychlosti

km/h
350 350 350 350 350 350
320 320
300 300 300 300 300 300 300 300 300
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 —Atldntico Berlin —Lipsko Turin—Salerno* LGV Est Européenne LGV Ryn—Rhona Figueras—Perpignan Madrid —Galicie** Stuttgart— Mildn —Benatky**
—francouzské Halle —Mnichov Mnichov***
hranice VyuZziti kapacity tratové rychlosti (skute¢na

m Maximalni ndvrhové rychlost ~m Maximalni provozni rychlost —m Skutecnd rychlost—nejrychlejSiviak m Skutecnd rychlost—nejpomalejsiviak O rychlost nejpomalejéiho viakvpoméru
k maximalni ndvrhové rychlosti)
* Skute¢né rychlosti namérené na trase Mildn—Neapol.

** Zahrnuje Useky vysokorychlostnitraté, které jsou jesté ve fazi vystavby nebo planovani.

*** Zahrnuje Useky vysokorychlostnitraté, které jsou jesté ve fazi vystavby nebo planovani; predpoklada se maximalninavrhova rychlost, ktera bude dosahovat maximalninavrhovérychlosti.
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PRILOHA VI

Nazor ob¢ani: Posouzeni jizdni doby, cen a spojti u kontrolovanych vysokorychlostnich

Zeleznicnich trati: metodika a data

Metodika pouzita pro sbér udaju:

Prace spocivaly ve shromazdovani idajl o cenach cestovnich dokladd a cestovnich udaju
platnych pro konkrétni datum a dané vychozi a cilové stanice auditované vysokorychlostni
traté s vyuzitim vysokorychlostni Zeleznice, konvencni Zeleznice a letecké dopravy a

v provedeni analyzy zjisténych specifickych vzorcli na nasledujicich trasach.

Clensky  Vysokorychlostni trat )
Udaje o cenach a o cesté Prislusné Zeleznicni stanice
stat urcena pro audit
Madrid — Barcelona — Madrid Puerta de Atocha —
Madrid — Barcelona
francouzska hranice Barcelona Sants
- . Madrid — Galicie — Eje Madrid — Santiago de Madrid Chamartin — Santiago
Spanélsko
Atlantico Compostela de Compostela
Madrid — Valladolid-
Madrid — Ledn Madrid Chamartin — Ledn
Ledn
Stuttgart — Mnichov Stuttgart — Mnichov Stuttgart Hbf — Mnichov Hbf
Némecko
Berlin — Mnichov Lipsko/Halle — Mnichov Lipsko Hbf — Mnichov Hbf
5 Turin Porta Nuova — Rim
Turin — Salerno Turin — Rim
Termini
Italie
Milan (Milano Centrale) —
Milan — Benatky Milan — Benatky
Benatky (Venezia S. Lucia)
5 Pafiz (Paris EST) — Strasburk
LGV Est-Européenne Pafiz — Strasburk
(Strasbourg Gare)
Francie

LGV Ryn —Rhona

Dijon — Mulhouse

Dijon Ville — Mulhouse Ville
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Prvni Cast prace spocivala v shromaZzdovani tdajl za ucelem ziskani informaci a udaja
nejlogictéji odpovida denni dobé pfislusné kategorie cestujicich, zatimco ve druhé ¢asti jsme
zjistovali pocet spoju mezi obéma stanicemi v daném dni (a zaznamendvali, zda je moznych
spoju méné nez 10, 10 az 20 nebo vice nez 20). V podrobném rozpisu byl rozsah prace
nasledujici:

o Pocet jednotlivych druhd dopravy: 3: Vysokorychlostni vlak, konvencni vlak a letecka

doprava (dalkové autobusy analyzuje EUD samostatné);
o Pocet cilovych stanic / tras: 9 viz vyse;

o Pocet smérl (vSechny trasy jsou obousmérné; napf. MAD — BCD a BCN — MAD): 2,

avsak omezeny na vychozi a cilové stanice;

o Neékolik rGznych dni v tydnu pro zahajeni cesty: 2 (zpatecni jizdenka s platnosti od
pondéli do stredy, kterd se zaméruje predevsim na zakazniky na sluzebnich cestach;
zpatecni jizdenka s platnosti od patku do nedéle, ktera se zaméruje predevsim na

zdkazniky na soukromych cestach);

o Datum cesty: 4 tydny s pfibliZznymi terminy (5. az 9. ¢ervna 2017, 3. aZ

7. Cervence 2017, 31. ¢ervence az 4. srpna 2017 a 28. srpna az 3. zati 2017);

o Jizdni doba v kombinaci s vySe uvedenymi cestovnimi dny: (sluZzebni cesty: odjezd
mezi 7:00 az 9:00 hod. a navrat mezi 16:00 a 18:00 hod.; soukromé cesty: odjezd mezi

10:00 a 12:00 hod. a navrat mezi 17:00 az 19:00 hod.);

o Pocet dob rezervace: 3 (3 mésice pred prvnim dnem cesty; 2 tydny pred prvnim dnem

cesty; rezervace na posledni chvili: pracovni den pted prvnim dnem cesty);

o Udaje, které maji byt shromazdény: Datum odjezdu a pfijezdu; cena zpate¢ni

jizdenky/letenky v eurech; doba trvani cesty v minutach. Pocet spoju za den.

Prace na shromazdovani udaju byly zahdjeny v bfeznu 2017 provedenim rezervace, tj.
»3 mésice pred” prvnim dnem cesty uvedenym vyse. V pfipadé sluzebnich cest bylo
upfednostiovano ¢asové hledisko pred finanénim a u soukromych cest hledisko financni
pred ¢asovym. P¥i rezervaci jizdenek jsme vychazeli z pfedpokladu, Ze ma-li cestujici na

sluzebni cesté na vybér dvé moznosti v daném casovém ramci, pficemz jedna je o 20 EUR
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levnéjsi, ale o 30 minut pomalejsi, da prednost nejrychlejSimu a o néco drazsimu vlaku. Totéz
plati pro soukromé cesty: pokud je jizdni doba vlaku o 30 minut delsi, ale je 0 20 EUR

levnéjsi, bude vybran tento vlak.



Priimérné ceny a jizdni doby: obecny prehled

Trasa

SluZebni cesta

Primérna cena a doba cestovani

Soukroma cesta
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Pocet spoju

Vysgkoryc.h lostni Konvencni zeleznice| Letecka doprava Vysgkoryc‘h lostni Konvencni Zeleznice| Letecka doprava
Zeleznice Zeleznice

Madrid — Barcelona — Madrid 177EUR 5h19| 120EUR 12h04 |225EUR 2h45 |169EUR 5h35 218 EUR 2h40 20-30
Barcelona — Madrid — Barcelona | 155EUR 5h17 | 124 EUR 11h43 |244EUR 2h45 |167EUR 5h30 |130EUR 11h19 |223EUR 2h43 20-30
Madrid — Santiago — Madrid 81EUR 11h06 229EUR 2h27 <10

Santiago — Madrid — Santiago 82 EUR 10h40 81EUR 10h36 <10

Madrid — Leon — Madrid 69EUR 4h38| 63EUR 10h13 81 EUR 4 h57 10

Leon — Madrid — Leon 71EUR 4h56 10

Stuttgart — Mnichov — Stuttgart 76 EUR 4h36| 88 EUR 6h49 63 EUR 4 h 37 84 EUR 6 h 46 50-60
Mnichov - Stuttgart — Mnichov 74EUR 4h31| 8EUR 6h46 |229EUR 1h30 65 EUR 4h33 84 EUR 6 h45 50-60
Lipsko — Mnichov — Lipsko 135EUR 10h 15| 117EUR 13 h 33 108 EUR 10h45 | 87EUR 13h 39 40-45
Mnichov - Lipsko — Mnichov 113 EUR 10h 28| 118 EUR 13h32 [ 340EUR 1h50 91EUR 10h18 | 92EUR 14 h26 40-45
Turin — Rim — Turin 137EUR 9h08 | 125EUR 12h55 [276 EUR 2h24 |157EUR 8h43 |159EUR 13h15 |[236EUR 2h20 20-50
Rim — Turin — Rim 134EUR 9h10|127EUR 13h53 [289EUR 2h23 |140EUR 8h54 |121EUR 20h44 |165EUR 2h30 20-50
Milan — Benatky — Milan 68 EUR 4h50| 51EUR 6 h 40 82 EUR 4 h50 53 EUR 7h42 20-50
Benatky — Milan — Benatky 65EUR 4h50| 50EUR 7h04 66 EUR 4 h50 51 EUR 7 h 56 20-50
Pafiz — Strasburk — Pafiz 161 EUR 3h40 173 EUR 3 h44 15-20
Strasburk — Pafiz — Strasburk 154 EUR 3h51 162 EUR  3h36 15-20
Dijon — Mulhouse - Dijon 49EUR 2h28 15-20
Mulhouse - Dijon — Mulhouse 62EUR 2h42 15-20

Zdroj: Advito a EUD. Seda pole = Gdaje nejsou k dispozici; ve sloupci , pocet spoji“ je uveden primérny pocet piimych obousmérnych spojeni mezi uvedenymi
mésty béhem 24hodinového obdobi.




Priimér pro jednotlivé navstivené zemé

Zemé

Sluzebni cesta
Konvencéni

EUR na minutu jizdy

Letecka doprava

Vysokorychlostni

Soukroma cesta
Konvencéni

Letecka doprava

EUR na
SluZebni cesta
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jizdy
Soukroma cesta
Vysokorychlostni

Zeleznice Zeleznice Zeleznice Zeleznice
§panélsko 0,30 EUR 0,15 EUR 1,47 EUR 0,35 EUR 0,19 EUR 1,37 EUR 0,10 EUR 0,12 EUR
Némecko 0,24 EUR 0,18 EUR 2,82 EUR 0,19 EUR 0,16 EUR 0,15 EUR 0,12 EUR
Italie 0,24 EUR 0,14 EUR 1,97 EUR 0,27 EUR 0,13 EUR 1,39 EUR 0,12 EUR 0,13 EUR
Francie 0,58 EUR 0,64 EUR 0,17 EUR 0,19 EUR

Zdroj: Advito a EUD. Primé&rné rychlosti u vy$e uvedenych vysokorychlostnich spojé byly 157 km/h ve Spanélsku, 103 km/h v Némecku, 126 km/h v It4lii
a 183 km/h ve Francii.




Vliv stanic na jizdni dobu a rychlost jizdy
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PRILOHA VII

R s I . . Primérna Pramérna »Pramérna
Primérna Nejkratsi Nejdelsi Spoj Spoj . . . " )
. P . . v iy »Casova rychlost pfi rychlost pfi ztrata
. L, vzdalenost vzdalenost vzdélenost | s nejmensim | s nejvétsim . o s ) s ) »
o Vychozi - cilova . . . . . . . Y Rozdil ztrata pouZiti spoje pouZiti spoje ; rychlosti
Vysokorychlostni trat ) Délka v km | Pocet stanic mezi mezi mezi poctem poctem . Y. . ..  ius Rozdil (km/h) .
stanice ) ; ) ) . ) . N . N (v min) u kazdé s nejmensim s nejvétsim u kazdé
stanicemi stanicemi stanicemi pfestupl prestupl ) ) N . . N L . X .
(17 e (v km) (v km) (1 e, (v min) mezistanice |poctem prestupu| poctem prestupu mezistanice
(km/h) (km/h) (km/h)
Madrid — Barcelona — |Madrid — Figueres
1~ Bareeo! racrid —rieu 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 537
francouzské hranice  |Vilafant
Madrid — Ledn Madrid — Ledn 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
Eje Atlantico Vigo — A Corufia 165 5 41 26 61 80 80 | nepouzije se | nepoutzije se 124 124 | nepouzije se | nepouzije se
Turin — Salerno Turin — Salerno* 1007 14 77 4 253 255* 292%* 37* 7* 186* 162* 23,55* 4,71*
Mildn — Bendtky Mildn — Benatky 273 7 46 8 84 145 145 | nepoutzije se | nepouZije se 113 113 | nepouzije se | nepouzije se
LGV Est Européenne  |Pafiz — Strasburk 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
LGV Ryn-Rhona 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 2,74
Berlin — Lipsko/Halle —
Erfurt — Norimberk — [Berlin — Mnichov 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28

Mnichov

*Vliv stanic na dobu a rychlost jizdy je vypocitan podle hodnot zjisténych na trase Milan — Neapol.
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PRILOHA VIII

Mapa spadové oblasti a klicové udaje pro kazdou z auditovanych vysokorychlostnich trati a pro

posuzované hranicni prechody

Vysokorychlostni trat Madrid — Barcelona — francouzska hranice

o b

Wadrld Puerta de Atocha

EI Stanice vysokorychlostniZeleznice
Vysokorychlostnitrat

Pocet obyvatel Zijicich ve spadové oblasti do
vzdalenosti15, 30 a 60 minutjizdy alesporiod jedné

stanice

1B

Pocet obyvatel Zijicich v prekryvajicich se spadovych
oblastech uvedené pouze v tabulce nize)

77

0 25 50 75'°100 km -
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenS?éetMap Contributors © DG MOVE
: C(-Elkové st Nasycenost Viaky ) . Prl‘.’l'mérné Rychlosti . .
Délka naklady ) kapacity traté vyso'koryc!\Iostm Stanice vzdalen.ost ’max. _ max. provozni sku‘tec'ny v'pomeru k max.'
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
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 = -
W2 =l __7 M —== —@) _ml)

Spadova oblast Madrid Puerta de Guadalajara- Calatayud Zarag?o.za - Lleida — Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 minut 4159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901000 176 000 74 000
30 minut 6 176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4 683 000 441000 306 000
60 minut 7 197 000 6263 000 872 000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325 000
— prekryvajici se Usek 6239 000 6240 000 848 000 851 000 277 000 2440000 5879 000 5194 000 1121 000
— prekryvaniv % 87 % 100 % 97 % 78 % 42 % 88 % 96 % 99 % 85 %

* Nezahrnuje obchvaty u mést Zaragoza a Lleida.
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Vysokorychlostni trat Madrid — Le6n

eurostat =

i ' Turqes

= 4
A 5

a

Stanice vysokorychlostnizeleznice
Vysokorychlostnitrat

vzddlenosti15, 30 a 60 minutjizdy alespori od jedné|
stanice

W ! === PoCetobyvatel Zijicich v pfekryvajicich se spadovych
p 7

f i T f | AL 4 oblastech (uvedené pouze v tabulce nize)
0 25 5& 75 100km hals 7
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkoveé Financovani Nasycenost Viaky Prumérna Rychlosti
Délka  naklady y. . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. q skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . 3 ) . . max. provozni s . . )
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
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 %
8000 000
7 000 000
6 000 000
5000 000 / /
4000 000 % %
3000 000 % /
2000 000 % %
1,000 000 / /
7 7
0 O — . P — e [
Spadova oblast Madrid — Chamartin Segovia — Guiomar Valladolid Campo Grande Palencia Le6n
15 minut 3503 000 73000 387 000 102 000 207 000
30 minut 6149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 minut 7127 000 5571000 808 000 852 000 485 000
— pfekryvajici se Usek 5422 000 5484 000 674 000 629 000 22000
— pfekryvaniv % 76 % 98 % 83 % 74 % 5%
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Vysokorychlostni trat Eje Atlantico

eurostat &

Sntiagi‘o de Compostela_

~ e
| -
£

Kt —
i 7 A res
. : ! ( ;
\Vilagarcia de Arousa Lean
o Ut

SOy 2

Pontevedra

m Stanice vysokorychlostnizeleznice
Vysokorychlostnitrat
Pocet obyvatel Zijicich ve spadové oblasti do )
.:I:‘ vzdalenosti15, 30 a 60 minutjizdy alespori od jedné|
stanice

== PoCetobyvatel Zijicich v pfekryvajicich se spadovych
72

oblastech (uvedené pouze vtabulce nize) =———
75 \ 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkoveé Financovani Nasycenost Viaky Prumérna Rychlosti
Délka  naklady : . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. q skuteény v poméru k max.
(bez DPH) 8L LEEEl s zeleznice mezi navrhova TELS [IRRLELL prumér navrhové rychlosti
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
2000 000 /
1500 000 %
1000 000 % % 4 %
500 000 / / / z / %
o
0 . ) / / — B
Spadova oblast Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela A Coruia
15 minut 353000 175 000 82000 153 000 359 000
30 minut 712000 754 000 355000 300 000 588 000
60 minut 1669 000 1432000 1281000 2028 000 1163 000
— prekryvajici se Usek 1462 000 1431000 1281000 1985000 983 000

— prekryvaniv % 88 % 100 % 100 % 98 % 85%
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Vysokorychlostni trat Madrid — Galicie

eurostat @ 57
A Core=? *
7

Santiago de'Compostela
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A
A

Pocet obyvatel Zijicich ve spadové oblasti do
.:I:‘ vzdélenosti 15, 30 a 60 minutjizdy alesporiod jedné
stanice

Pocet obyvatel Zijicich v pfekryvajicich se spadovych
oblastech (uvedené pouze v tabulce nize)
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) b 7025 50 75 100km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: ©® EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Financovani Nasycenost Viaky Priumérna Rychlosti
Délka naklady 2 EU kapacity traté vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. DV [FEeET skutecny v poméru k max.
(bez DPH) Zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
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 % Z
4000 000 / %
3000 000 % %
2000 000 % %
1000 000 % ;47 F’_
[ 7%
0 _ﬁ _:é _I:I —.:. [ ] - —I:I —I:I
Spadova oblast Madrid — Chamartin Seg - Medina del Campo AV Zamora Otero de Sanabria A Gudina Ourense (S:Z:i:g;:l:
15 minut 3503 000 73 000 33000 81000 6 000 4000 140 000 153 000
30 minut 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 minut 7127 000 5571000 1.086 000 850 000 163 000 352 000 1081 000 2028 000
— prekryvaijici se Usek 5422000 5535 000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732 000
— prekryvaniv % 76 % 99 % 82% 9% 7% 79% 79% 36 %

* Celkové néklady a financovani EU se vztahuji k Useku Medina del Campo — Galicie.

** Tykaji se dokonéenych vysokorychlostnich Usekd.
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Vysokorychlostni trat Est Européenne

eurosFat B3

E Stanice vysokorychlostniZeleznice
Vysokorychlostnitrat
— Konvenénitrat jako souéast vysokorychlostnitraté
vzdalenosti 15,30 a 60 minutjizdy alespor od jedné
stanice

s Polet obyvatel Zijicich v pfekryvajicich se spadovych
A% oblastech (uvedené pouze vtabulce nize)

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Celkové Financovani Nasycenost Vlaky Prumérna Rychlosti
Délka  naklady y. . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. . skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . . A . . max. provozni s . . )
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
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
4 000 000
2000 000
0 — S, T [ |
Spadova oblast Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV Strasburk
15 minut 5640 000 235000 59 000 59000 561 000
30 minut 10332000 371000 84 000 751000 1173000
60 minut 12 858 000 1335000 747 000 2439 000 3582000
— preknyvajici se tsek 321000 412000 584 000 553 000 60 000
— prekryvaniv % 2% 1% 78 % 23% 2%

* Pouze vysokorychlostni trat, véetné 441 km konvencni traté.
** Vypocitano z celkové délky 441 km.
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Vysokorychlostni trat Ryn — Rhona
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\\, Pt Konvenénitrat jako souéast vysokorychlostnitraté
) A & Pocet obyvatel Zijicich ve spadové oblasti do
L\L,_ % x Y X .:I:‘ vzdalenosti15, 30 a 60 minutjizdy alesporiod jedné
=) s = f stanice
1 L5 L( & =N,
'\A_N :‘f 7 e Polet obyvatel Zijicich v pfekryvajicich se spadovych
] A . ﬁ/ﬁ oblastech (uvedené pouze v tabulce nize)
f f f f 1«# SN < s
0 25 50 75}/ 100 km AT /
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové Financovani Nasycenost Viaky Prumérna Rychlosti
Délka  naklady y. . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. q skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . 3 ) . . max. provozni s . . )
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova primér navrhové rychlosti
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
3500 000
3000 000
2500 000
2000 000 /
1500 000 / /
1,000 000 / /
500 000 / / /
o ] mm BN 777

Spadova oblast Dijon Ville Besangon Franche-Comté TGV Belfort-Montbéliard TGV Mulhouse Ville
15 minut 276 000 154 000 196 000 280 000
30 minut 415000 259 000 536 000 1250 000
60 minut 1129 000 1214 000 2499 000 3632000
— prekryvajici se Usek 658 000 1078 000 2401000 2136 000
— prekryvaniv % 58 % 89 % 96 % 59 %

* Pouze vysokorychlostni trat, véetné 205 km konvencni traté.
** Vypocitano z celkové délky 205 km.
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Vysokorychlostni trat Torino — Salerno
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Stanice vysokorychlostnizeleznice
Vysokorychlostnitrat

3 . ogtel
Salerno 7
i

vzdélenosti15, 30 a 60 minutjizdy alespori od jedné| ¢ = J: vy ¥ %
stanice Napoli Central:, . oo~
ez Polet obyvatel Zijicich v pekryvajicich se spadovych
&’g oblastech (uvedené pouze vtabulce nize) <

=zean 0 25 50 75 100 kn
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Celkové - Viaky Prumérna Rychlosti
L Financovani Nasycenost . . . o .
Délka naklady . . vysokorychlostni Stanice vzdalenost max. . skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . 3 ) . . max. provozni . . . .
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti

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 %
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: : : . Firenze St Firenze " .
5 5 Torino Porta Torino Porta Milano Porta Reggio Bologna < " Roma Roma Napoli Napoli
Spadova oblast Nuova Susa ibaldi Emilia Med. Centrale AV Maria Campo di Tiburtina Termini Afragola Centrale Salerno
Novella Marte
15 minut 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 minut | 1994000 2011 000 4784 000 4 860 000 4 569 000 1023 000 1064 000 1222 000 1171 000 3 295 000 3330 000 3 836 000 3909 000 1607 000
60 minut | | 3558000 3 561 000 9 373 000 9 399 000 9 400 000 3 280 000 4141 000 2 785 000 2693 000 4897 000 4791 000 5 458 000 5 467 000 5390 000
Z
— prekryvajici se Gsek % 3512 000 3543 000 9322 000 9391 000 9354 000 2636 000 2770 000 2713 000 2657 000 4768 000 4768 000 5419 000 5451 000 5050 000
Z|
— prekryvaniv % 99 % 29 % 99 % 100 % 100 % 80 % 67 % 97 % 99 % 97 % 100 % 929 % 100 % 94 %

* Redlnd primérna rychlost se méfi na trase Milan — Neapol.




Vysokorychlostni trat Milan — Benatky
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e ; {f A RLLEILLEEE Planovéa vysokorychlostnitrat
L e ?,7 Pocet obyvatel Zijicich ve spadové oblasti do
. vzdalenosti15, 30 a 60 minutjizdy alespor od jedné|
stanice
ez Poletobyvatel Zijicich v pfekryvajicich se spadovych
f T I i Genva ﬁ/j oblastech (uvedené pouze v tabulce nize)
0 25 50 75 100 km i
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkove o Vlaky Pramérna Rychlosti
. Financovani Nasycenost . . . L. L
Délka  naklady ¥ . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. . skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . . A . . max. provozni . . . .
(bez DPH) 2eleznice mezi navrhova primér navrhové rychlosti
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
273 | 11 856 178 nepouzije se 93 7 46 300 300 113 38 %
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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 minut 4860 000 1270 000 962 000 1081 000 1652 000 1473 000 1076 000
60 minut 9399 000 7211000 4 493 000 4 143 000 4715000 4316 000 3818000
— prekryvajici se Usek 5412000 6894 000 3786 000 4135 000 4 557 000 4220 000 3818 000
— prekryvaniv % 58 % 96 % 84 % 100 % 97 % 98 % 100 %
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Vysokorychlostni trat Berlin — Mnichov
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Konvenénitrat jako sou€dst vysokorychlostnitraté
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s Polet obyvatel Zijicich v pFekryvajicich se spadovych
JE/A oblastech (uvedené pouze v tabulce nize)

" 25 50 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkove o Vlaky Pramérna Rychlosti
. Financovani Nasycenost . . . L. L
Délka  naklady ¥ . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. . skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . . A . . max. provozni . . . .
(bez DPH) 2eleznice mezi navrhova primér navrhové rychlosti
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
672 | 14682 | 734 (5 %) | nepouzije se | nepouZije se 15 48 300 [nepouziiese| 129-155 43-52 %
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i
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»
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B 7
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Spadova oblast Berlin Hbf s::‘::::u ';"l‘i‘:::;:::’; Bitterfeld (Sa:l")e“bf Leipzig Hbf Erfurt Coburg gy (] g gt g Mi:,"ﬂz.‘:;‘ - Mﬁ:z'f"’"
15 minut 2 605 000 2 538 000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442 000 1450 000 1 685 000
30 minut 4102 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 4 933 000 4 969 000 1834 000 2 349 000 3 132 000 3 376 000 1999 000 2 068 000 3273 000 3 424 000 3 404 000 5 145 000 4 734 000 5 134 000 5 152 000
— prekryvajici se usek 4901 000 4921 000 1801 000 2 349 000 2776 000 2581 000 1082 000 1993 000 3 059 000 3 374 000 3252 000 4 967 000 4 072 000 4 970 000 5 152 000

— prekryvaniv % 99 % 929 % 98 % 100 % 89 % 76 % 54 % 96 % 93 % 99 % 96 % 97 % 86 % 97 % 100 %




Vysokorychlostni trat Stuttgart — Mnichov
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---------- Planovévysokorychlostnitrat &
Pocet obyvatel Zijicich ve spadové oblasti do \:“"
vzdalenosti15, 30 a 60 minutjizdy alesporiod jedné
stanice

oblastech (uvedené pouze vtabulce nize)

Y75

Nurnberg

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Celkové Viaky

Financovani Nasycenost

Prumérna

Rychlosti

Délka i Stanice 4 max. . skuteény v poméru k max.
naklady 2 EU Kapacitytrate vysovkoryc!\Iostm vzdale n_ost | _ max. provozni itecr y / p ! )
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
267 | 5073* | 288 (6 %) | nepouZije se | nepouZije se 8 38 250 [nepouziie se| 94-108 38-43 %
7 000 000
6000 000 -
5000 000 é
4000 000 é
3000 000 é
2000 000 é % %
1000 000 % % %
- 7 7 / /
Spadova oblast gart gart Flughafen Ulm Neu-Ulm Giinzburg Augsburg Miinchen - Pasing Ha'l\ln:tr:)car;;lof
15 minut 1068 000 904 000 284 000 281000 125000 442 000 1434000 1685 000
30 minut 2598 000 2822000 737 000 710 000 721000 780 000 2482 000 2506 000
60 minut 6067 000 6 363 000 4593 000 4390 000 4129 000 4734000 5151 000 5134 000
— prekryvajici se tsek 5883 000 6118 000 4587 000 4390 000 4106 000 4678 000 5151 000 4961000
— preknyvaniv % 97 % 96 % 100 % 100 % 99 % 99 % 100 % 97 %

* Celkové nédklady nezahrnuiji stanici Stuttgart 21.




89

Vysokorychlostni trat Madrid — Lisabon
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s Pocet obyvatel Zijicich v prekryvajicich se spadovych
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: ® EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors ©@ DG MOVE
Celkové - Viaky Prumérna Rychlosti
L Financovani Nasycenost . . . o .
Délka naklady . . vysokorychlostni Stanice vzdalenost max. . skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . 3 ) . . max. provozni s . . )
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
644* | 2875* | 436* |nepouZije se | nepouZije se 9 81 350 250%** nepouZije se | nepouZije se
8000000
7000 000
6000 000
5000 000
4000 000
3000 000
2000000
1000 000
oz -l ez __m |
0 ) —=| — A —_— — —I:I —I:I _ B
< < Madrid Puerta de Talaverade la Navalmoral de la N < . N Lisboa Estagao
Spadova oblast Atocha Toledo Reina Mata Plasencia Céaceres Mérida Badajoz Evora do Oriente
15 minut 4159 000 135 000 99 000 33 000 49000 109 000 77 000 154 000 52 000 1041000
30 minut 6177 000 434 000 139 000 63 000 110 000 130 000 179 000 227 000 83000 2807 000
60 minut 7 198 000 6716 000 970 000 383 000 376 000 431000 722 000 575 000 481000 3407 000
— preknyvajici se tsek 6 457 000 6 588 000 939 000 378 000 309 000 424 000 574 000 520 000 399 000 182 000
— preknyvaniv % 90 % 98 % 97 % 99 % 82% 98 % 80 % 90 % 83% 5%

* 437 km Useku Madrid — portugalska hranice.
** Dosud pridélené prostredky z EU.
*** podle stavajicich predpokladd.
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. i . J ra Pocet obyvatel Zijicich ve spadové oblasti do
= PN sz y. . . e U [
Burgoz- ’\7\/ — b I]:l vzda.lenostl 15,30 a 60 minutjizdy alesporiod jedné
stanice
\ == Poletobyvatel Zijicich v pfekryvajicich se spadovych
: ﬁ& oblastech (uvedené pouze vtabulce nize)
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkoveé Financovani Nasycenost Viaky Prumérna Rychlosti
Délka  naklady y. . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. q skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . 3 ) . . max. provozni s . . )
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
175 | 5767 318" |nepouZije se | nepouZije se 6 35 250 220** nepouzije se | nepouZzije se
3000 000
2500000
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500 000

Bilbao — Abando Ezkio - Itsaso Astigarraga San Sebastian Atotxa Iran

15 minut 249 000 837 000 83 000 410 000 339 000 226 000
30 minut 380 000 1191000 410 000 703 000 614 000 717 000
60 minut 2525 000 2487 000 2814 000 2593 000 2360000 1741000
— prekryvajici se Usek 2287 000 2128 000 2811000 2590 000 2360000 1675000
— prekryvaniv % 91 % 86 % 100 % 100 % 100 % 96 %

* Dosud pridélené prostredky z EU.
** Podle stavajicich predpokladd.




Vysokorychlostni trat Figueres — Perpignan
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Stanice vysokorychlostnizeleznice

0 25 50 75 10
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkoveé Financovani Nasycenost Viaky Prumérna Rychlosti
Délka  naklady y. . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. q skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . 3 ) . . max. provozni s . . )
(bez DPH) zeleznice mezi navrhova prumér navrhové rychlosti
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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Spadova oblast Figueres Vilafant Perpignan
15 minut 75000 268 000
30 minut 307 000 412 000
60 minut 1326 000 1078 000
— prekryvajici se Usek 768 000 768 000
— prekryvaniv % 58 % %

* Osobni vlaky.
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Vysokorychlostni trat Mnichov — Verona
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0o 2 50 75 100 km o &y \\\
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Celkové P Viaky Primérna Rychlosti
L . Financovani Nasycenost . . . o .
Délka  naklady . . vysokorychlostni Stanice  vzdalenost max. q skuteény v poméru k max.
zEU kapacity traté . . ) . . max. provozni e . . .
(bez DPH) Zeleznice mezi navrhova pramér navrhové rychlosti
km mil. EUR mil. EUR % pocet pocet km km/h km/h km/h %
445 |12 269* | 1896** az 87 % 360-473* 5 111 250 220 nepouzije se | nepouZzije se
6000 000
5000 000
4000 000
3000 000
2000 000
1000 000
] 7
Spadova oblast Miinchen Hauptbahnhof Innsbruck Hauptbahnhof Bolzano Bozen Trento Verona Porta Nuova
15 minut 1685 000 232000 160 000 173 000 428 000
30 minut 2506 000 371000 353 000 376 000 962 000
60 minut 5134 000 851 000 896 000 1341000 4493 000
— prekryvajici se Usek 201 000 302 000 806 000 1228 000 682 000
— prekryvaniv % 4% 35% 90 % 92 % 15 %

* Vetné nakladd na dokonceni Brennerského patniho tunelu do roku 2027.
** Pfidélené financovani EU do roku 2020.
*** (Jdaj zahrnuje vysokorychlostni i konvenéni vlaky, pficemz konvenéni vlaky prevladaj.
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PRILOHA IX
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Vigo Urzaiz

PFistupnost
lokalita

PFistupnost
doprava

Konektivita
% vysokorychlostnich
viaka

Konektivita
doprava

Piznivy vliv na
opé&tovnou urbanizaci

Cestujicich / spadova obl.
do 60 minut

Francie Est-Européenne Meuse TGV
Francie Est-Européenne Lorraine TGV
B Franche-
Francie Ryn — Rhona esanson Franche
Comté
Francie Ryn — Rhona Belfort Montbéliard
. . Reggio Emilia AV
1tal Turin — sal
dlie urin — salerno Mediopadana
Italie Turin —salerno Roma Tiburtina
Itslie Mildn — Benatky Brescia
Italie Milan — Benatky Padova
Némecko Stuttgart — Mnichov Stuttgart
Némecko Stuttgart — Mnichov Ulm
Berlin — Lipsko/Halle — Erfurt
Némecko — Norimberk — Mnichov—  |Coburg
Verona
Berlin — Lipsko/Halle — Erfurt
Némecko — Norimberk — Mnichov— |Bitterfeld

Verona

Celkové plocha
(cestujicich/m?)

Vieobecné
sluzby

PFistupnost
lokalita

PFistupnost
doprava

Konektivita
% vysokorychlostnich
viakd

Konektivita
doprava

PFiznivy vliv na
opé&tovnou urbanizaci

Cestujicich / spadové obl.
do 60 minut

Cestujicich (za rok) / m? >
100 a < 200

stanice je vybavena viemi
uvedenymi zafizenimi
— restaurace / bufet
— obchod
ické informaéni centrum
— business salonek

Stanice vysokorychlostni Zeleznice
je umisténa v centru (do 1 km —5
km)

k dispozici jsou viechny
uvedené moznosti:
— méstskd doprava
— stanovisté taxisluzby
— parkovani (s méné nez 10
cestujicimi na 1 parkovaci
misto za den)

% vysokorychlostnich viakd,
které ve stanici zastavuijf, >
75 %

Stanice vysokorychlostni Zeleznice je
napojena na alespof tfi z uvedenych

‘mozZnosti:
— regionalni autobusova nadrazi

Rozvoj v oblasti Ize

Potet

s vystavbou

— kyvadlova doprava na letisté /
letisté
— pajéovna aut

ve spadové oblasti do 60 min
>75%

Cestujicich (za rok) / m?®
50 aZ 100 nebo 200 aZ
300

stanice je vybavena alespoii
dvé&ma uvedenymi zafizenimi:
— restaurace / bufet
— obchod
— turistické informacni centrum
— business salonek

Stanice vysokorychlostni Zeleznice
je umisténa vice nez 5 km, ale do
15 km od centra mésta

k dispozici jsou alespoii dvé
z uvedenych moznosti:
— méstska doprava
— stanovisté taxisluzby
— parkovéni (s mén& nez
10 cestujicimi na 1 parkovaci
misto za den)

% vysokorychlostnich viaki,

Stanice vysokorychlostni Zeleznice je

napojena na alespoit.
dvé z uvedenych moznosti:
— regionalni autobusové nadrazi
— konvenéni Zeleznice
— kyvadlova doprava na letist& /
letists
— pujéovna aut

Rozvoj v oblasti nelze

Poket cestujicich / obyvatel

s
vysokorychlostni Zzeleznice

ve spadové oblasti do 60 min
>25%a<75%




ODPOVEDI KOMISE NA ZVLASTNI ZPRAVU EVROPSKEHO UCETNIHO DVORA

, EVROPSKA VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICNI SiT: MiSTO REALITY JEN
NEEFEKTIVNI SMESICE IZOLOVANYCH USEKU«

SHRNUTI

III. Komise je naddle odhodlana prosazovat zavéry a stanovend opatieni vyplyvajici ze strategie
nastinéné¢ v bilé knize z roku 2011 a naddle pokracuje v navrhovani a provadéni opatieni
nezbytnych ke splnéni cili uvedenych v dokumentu. Natizeni TEN-T stanovi strategicky
a ambiciozni plan Zelezni¢ni sit¢ z hlediska EU pokryvajici celé tzemi EU. Nafizeni TEN-T
predstavuje hlavni strategicky a provadéci nastroj k dosazeni téchto obecnych cili.

IV. Natizeni TEN-T stanovi strategicky plan z hlediska EU pokryvajici celé tzemi EU a podrobné
popisuje ty ¢asti Zelezni¢ni sité, které maji byt postaveny v souladu s normami vysokorychlostnich
siti. Komise povazuje lhiity na rozvoj TEN-T stanovené v natfizeni za zavazné a vyviji maximalni
Usili, aby zajistila koordinované a synchronizované zavadéni dotéené vysokorychlostni Zelezni¢ni
infrastruktury v celé EU. Nastroj k realizaci koridor hlavni sit€ byl navrZzen konkrétné tak, aby
maximalizoval synergie mezi snahami vynalozenymi rdznymi Cclenskymi staty a jejich
provozovateli infrastruktury. VSechny uvedené prvky by mély byt propojeny do roku 2030.
Nasledné budou moci tézit ze snah Komise vynaloZenych v dalSich oblastech na podporu otevieni
trhu a interoperability.

Komise se domnivd, ze financovani EU zvySuje pfidanou hodnotu Unie, jelikoz by bez jejiho
pfispéni nebylo moZzno adekvatné se zabyvat preshrani¢nimi infrastrukturami, odstranénim uzkych
mist a doplnénim chybéjicich spojeni nebo tyto zalezitosti urcit jako prioritu.

VI. Aby byla zajisténa atraktivita a konkurenceschopnost dlouhych cest na vysokorychlostnich
zeleznicich ve srovnani s leteckou dopravou, jsou mnohdy ekonomicky ospravedlnitelné
vysokorychlostni sluzby s odliSnymi vlastnostmi pro nakladni dopravu a pfepravu osob, které jsou
posuzovany individualng. Udaje o praimérné rychlosti se po dokonéeni sité pravdépodobné zméni,
jelikoz soucasné udaje se tykaji sluzeb poskytovanych na netiplné zelezni¢ni siti.

IX. Ustanoveni kapitoly o dopravé v ptirucce o analyze naklada a ptinost (2014) byla navrzena tak,
aby umoznila ptisnou a metodicky spravnou analyzu investic do vysokorychlostnich Zelezni¢nich
trati, jejichz analyticky ramec pro urceni a zhodnoceni nakladl a pfinosit a vypocteni socialné-
ekonomické zivotaschopnosti se nijak neodliSuje od jinych investic do dopravy. Ke skutecnostem
zdiiraznénym EUD je potieba piistupovat v souvislosti se $ir§imi politickymi cili, jako je podpora
pfechodu na jiny druh dopravy s cilem feSit zejména otizku zmény klimatu a mistni kvalitu
ovzdusi.

Zatazeni minimalniho objemu cestujicich miize vést k tomu, Ze nebudou realizovana projektova
feSeni relevantni pro potfeby tzemniho rozvoje.

Pokyny zamétujici se na klicové pozadavky na analyzu nakladl a piinost na trovni EU by tak mély
byt dostate¢né flexibilni, aby umoznily zapracovat charakteristiky typické pro jednotlive staty,
jednotliva odvétvi a jednotlivé projekty do hodnoceni kazdého jednotlivého ptipadu projektu.

X. Ctvrty Zelezni¢ni baliek pfijaty roku 2016 predpoklada odstranéni piekazek pro zajistdni
interoperability, zvySeni bezpecnosti a liberalizaci trhu osobni zelezni¢ni piepravy. Tyto cile budou
plnény od roku 2019 s uréitymi prechodnymi obdobimi.

V dusledku toho, ze se jednd o novou infrastrukturu splitujici moderni konstrukéni normy, jez byla
od pocatku navrzena pro mezindrodni dopravu, se na vysokorychlostnich trasach nachazi podstatné
mén¢ prekazek k zajisténi interoperability nez na historické zelezni¢ni siti.

XI.



Komise odkazuje na svou odpovéd’ na doporucenti 1.
Komise odkazuje na svou odpoveéd na doporuceni 2.
Komise odkazuje na svou odpovéd’ na doporuceni 3.
Komise odkazuje na svou odpoveéd’ na doporuceni 4.
POZNAMKY

23. Nafizeni TEN-T stanovi strategicky a ambicidzni plan zelezni¢ni sit€ z hlediska EU pokryvajici
celé uzemi EU a zaméfuje se na ty Casti zeleznicni sité, které maji byt postaveny v souladu
s normami vysokorychlostnich siti. Vysokorychlostni zeleznice jsou definovany natizenim TEN-T,
viz ¢l. 11 odst. 2 pism. a).

26. Komise se piimo nepodili na rozhodovacim procesu v ¢lenskych zemich.

Naftizeni TEN-T vS8ak pfevadi strategii vypracovanou Komisi v bilé knize z roku 2011 na konkrétni
cile, specificka zaméteni a vhodna opatieni.

Nafizeni definuje politiku dopravnich infrastruktur EU a kritéria pro urceni projektti spole¢ného
zajmu EU.

Sada nastroju definovana v nafizeni TEN-T a nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy — zejména
koridory hlavni sit¢ — umoziuje Komisi oveéfovat, zda Clenské staty plni své zavazky vyplyvajici
Z nafizeni, a v ptipad¢ potieby pfijmout naleZita opatieni.

Evropsti koordinatofi vydavaji pracovni plany hlavni sité, které upozoriiuji na hlavni problémy
a sleduji dosazeny pokrok. Tyto pracovni plany jsou schvalovany dotenymi ¢lenskymi staty a jsou
vefejné dostupné.

Navic nafizeni TEN-T stanovi pro Komisi moznost pfijimat provadéci rozhodnuti pro urcité
pfeshrani¢ni useky (naptfiklad Evora-Merida, Rail Baltica atd.). Viz rovné€z odpovéd Komise
k bodu 31.

Komisepovazuje lhiitu do roku 2030 pro dokonceni hlavni sit€¢ TEN-T za zdvaznou, byt zavisi na
dostupnosti finan¢nich prostiedki v ¢lenskych statech.

V programovem obdobi 2014-2020 Komise posilila ramec planovani investic do dopravy, vetné
vysokorychlostnich Zeleznic, pro jednotlivé ¢lenské staty a regiony. Podpora téchto investic v ramci
politiky soudrznosti je podminéna existenci srozumitelné dopravni strategie / srozumitelnych
dopravnich strategii a rdmce/rdmcii, které zajist'uji jistotu planovani pro vSechny zi¢astnéné strany:
EU, vnitrostatni a soukromé aktéry. Komise navrhla zachovat umoziujici podminky 1 v obdobi
2021-2027.

31. Komise oznamuje, ze v ramci stavajiciho programového obdobi jiz existuji nastroje koordinace
pro pieshrani¢ni useky:

1) Dle natizeni TEN-T Komise muze pfijimat provadéci rozhodnuti pro pteshrani¢ni projekty.
Poprvé se tak stalo pfijetim provadéciho rozhodnuti o projektu Evora-Merida dne 25. dubna 2018.

2) Pokud jde o technicke prvky a interoperabilitu, evropsky provadéci plan pro system fizeni
zelezniéniho provozu ERTMS (PROVADECI NARIZENI KOMISE (EU) 2017/6) nafizuje
uzavieni pieshrani¢ni dohody o ERTMS.

Ramecek €. 1 — Nedostatecné propojené vnitrostatni Zeleznicni sité a jejich dopad

1. Na zékladé dostupnych informaci a vlastniho posouzeni Komise piedpoklada, ze by provoz na
ptistupovych trasdch mél byt postupné zahdjen mezi lety 2027 a 2040.



Na zéklad¢ informaci poskytnutych orgdny zodpovédnymi za vystavbu severnich ptistupovych tras
se v soucasnosti predpoklada jejich postupné dokonceni. Maji tak potencial odpovédét na budouci
nartst kapacity dopravy. Do roku 2027 by méla byt stavajici dvoukolejna trat’ mezi Mnichovem
a Kufsteinem v souladu s natizenim TEN-T vybavena syst¢tmem ECTS. Do roku 2032 by mé¢l byt
otevien Ctyfkolejovy modernizovany Usek Schaftenau-Radfeld (Rakousko) a do roku 2038
¢tytkolejovy modernizovany tsek mezi Schaftenau (Rakousko) a severem Rosenheimu (Némecko).
Zbyvajici ¢ast z GroBkarolinenfeldu do Mnichova — Truderingu (Némecko) bude plné¢ funkéni do
roku 2040.

34.

1) Otazka tykajici se rdmce na zadavani vetfejnych zakazek byla vznesena v kontextu navrhu na
zjednoduSeni opatieni na zlepSeni realizace transevropské dopravni sité, jenz byl 17. kvétna 2018
pfijat Komisi.

Navic byl 29. kvétna 2018 predstaven navrh nafizeni o mechanismu feSeni pravnich a spravnich
piekazek v pieshraniénim kontextu vztahujici se na v§echny oblasti, ktery diky jednotnému souboru
pravidel umoznuje clenskému stdtu uplatiovani jeho wvnitrostatnich pravnich piredpist
Vv pfeshrani¢nim kontextu.

i1) Navrh na zjednoduseni opatfeni na zlepSeni realizace transevropské dopravni sité obsahuje
zéavazek pro Clenské staty stanovit jediny piislusny orgén, ktery bude koordinovat postup udélovani
povoleni pro projekty hlavni sit¢ TEN-T.

36. V dal$im viceletém finan¢nim ramci Komise planuje v souvislosti s Nastrojem pro propojeni
Evropy v obdobi 20212027 ptipravit navrh nového souboru kli¢ovych ukazatelti vykonnosti, ktery
bude také zahrnovat vysledky a dopady.

Co se tyce politiky soudrznosti, kazdy program ma ptidéleny celkové cile, a to vcetné ukazatelii
vysledkl. Pfedbézné podminky pro provadéni zahrnuji umoziiujici podminky spojené se sladénim
vnitrostatnich strategickych plani s cili politiky EU v oblasti dopravy tykajici se zejména
transevropské dopravni sité a méstské/mistni mobility. Pfi vybéru a provadeéni zplsobilych projekti
je odpovédnosti cClenskych stath zajistit, aby tyto projekty umozZiiovaly w€inné dosazeni
konsolidovanych cilii programi, a odpovidajicim zptisobem poskytovat zpravy Komisi. Zelezni¢ni
projekty prochézeji nabidkovym fizenim a smlouvy o vefejnych zakazkach zpravidla obsahuji
ustanoveni tykajici se lhit dodani a vystupti, v€etné odpovidajicich mechanismii sankci. Sprava
téchto smluv spadé do odpovédnosti dotcenych vetejnych zadavateld / ptijemcu.

Souhrnnd odpovéd’ Komise k bodlim 37 az 44:

Aby byla zajiSténa atraktivita a konkurenceschopnost dlouhych cest na vysokorychlostnich
zeleznicich ve srovnani s cestovanim leteckou dopravou, je ¢asto po vysokorychlostnich sluzbach
pozadovano, aby rozsifily svoji konkurenceschopnost s leteckou dopravou z 600km trati na trati
800-900 km. Udaje o praimémé rychlosti se po dokondeni sité pravdépodobné zméni, jelikoz
soucasné Udaje pochézeji ze sluzeb poskytovanych na netiplné Zelezni¢ni siti.

Stavajici rychlost na vysokorychlostnich tratich je dana pocétem stanic (parametrem, ktery je
V idedlnim piipadé ovlivilovan pozadavky trhu, a nikoli pldnovanim) a signalizanim systémem
(v zavislosti na dostupnosti vysokorychlostnich kolejovych vozidel).

Presto vSak pfijeti signalizacniho systému EU zna¢né pfispélo k narlstu komeréni rychlosti
I kapacity. Postupné zavadéni systému ERTMS urovné 2 a v blizké budoucnosti tirovné 3 (jez mize
vyuZzivat stavajici trat¢) prispéje ke zvyseni obou faktord.

51. Komise se domniva, Ze ustanoveni kapitoly o dopravé v pfiruce o analyze nakladi a piinost
(2014) byla navrzena tak, aby umoznila pfisnou a metodicky spravnou analyzu investic do



vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati, jejichZ analyticky rdmec pro urc¢eni a zhodnoceni nakladd
a piinosi a vypocteni socialné-ekonomické zivotaschopnosti se nijak neodliSuje od jinych investic
do dopravy. Ke skutenostem zdiraznénym EUD je potieba piistupovat v souvislosti se irsimi
politickymi cili, jako je podpora prechodu na jiny druh dopravy s cilem fesit zejména otazku zmény
klimatu a mistni kvalitu ovzdusi.

65. Pomoci spolecného financovani nabizené¢ho spoleénym podnikem Shift2Rail Komise financné
podporuje technicky vyvoj prepravnich dokladi pro Zelezni¢ni dopravu, véetné vysokorychlostni
dopravy. Komise se domniva, ze po vzoru letecké dopravy by 1 Zelezni¢ni doprava méla vyuzivat
elektronickych jizdenek. Pfi pfechodu k pfimym dopravnim dokladim vyuzily letecké spolecnosti
odvétvovy pristup zalozeny na aliancich, tedy obchodnich ujednénich. P#imé doklady nemohou
vystavovat provozovatelé leteckych spolecnosti, ktefi nejsou soucasti téchto alianci. V Zelezni¢ni
dopravé nartsta pocet odvétvovych iniciativ, napt. ,,Trainline®, kterd umoziuje jak zakoupeni
elektronické jizdenky, tak cesty zahrnujici vice nez jednoho poskytovatele zelezni¢ni dopravy.

Komise ve ¢tvrtém Zelezni¢nim balicku navrhla pravni piedpisy upravujici tuto oblast, Rada se v§ak
ptiklonila k ponechani feSeni na daném odvétvi. Komise musi do roku 2022 podat zpravu
0 celoodvétvovych feSenich a nasledné mtize jednat.

67. Komise pravideln¢ sleduje tidaje o ptfesnosti zelezni¢ni dopravy v ¢lenskych statech a od roku
2017 je spolecné stanovend definice pfesnosti soucasti rezimu sledovani Zelezni¢niho trhu
(RMMS). Komise kazdoro¢né shromazd’uje tidaje na vnitrostatni Grovni pro dvé kategorie osobnich
vlaki: ,,pfiméstské a regionalni sluzby* a , konvenéni dalkové a vysokorychlostni sluzby*. Pfesnost
vysokorychlostnich sluZzeb neni sledovdna oddélené. Vysledna data jsou kazdé¢ dva roky Komisi
zvetfejnovana ve zpravach o sledovani zelezni¢niho trhu.

Komise nekontroluje spokojenost zadkaznikli Castéji, jelikoz je to z divodu celé skaly sluzeb
poskytovanych v ¢lenskych zemich velmi slozité. Nekteré Clenské staty jsou vSak velmi aktivni
V monitorovani spokojenosti zdkazniki, které provadéji v ramci zavazkl vetejné sluzby.

79. Komise se domniva, ze ustanoveni kapitoly o doprave v ptiruce o analyze nakladii a pfinost
z roku 2014 byla navrzena tak, aby umoznila pfisnou a metodicky spravnou analyzu investic do
vysokorychlostnich Zelezni€nich trati, jejichZ analyticky ramec pro urceni a zhodnoceni naklada
a prinosii a vypocteni socialné-ekonomické Zivotaschopnosti se nijak neodliSuje od jinych investic
do dopravy.

Zatazeni pevné stanovenych kvantitativnich dat/parametr, jez bude nutno spliiovat
(napf. minimalniho objemu cestujicich), mize vést k tomu, Ze nebudou realizovana projektova
feSeni relevantni ve vztahu k potfebdm uzemniho rozvoje.

Pokyny zamétujici se na klicové pozadavky na analyzu nakladl a piinost na trovni EU by tak mély
byt dostate¢né flexibilni, aby umoznily zapracovat charakteristiky typické pro jednotlivé staty,
jednotliva odvétvi a jednotlivé projekty do hodnoceni kazdého jednotlivého ptipadu projektu.

85. V roce 2017 Komise navrhla balicek ,,Evropa v pohybu®, ktery obsahoval opatfeni v souladu se
zasadou uzivatel plati a zneciStovatel plati, napiiklad metody zpoplatnéni silnic. Navic Komise
pripravila fadu navrhti s cilem omezit emise z dopravniho sektoru a zajistit pobidky k ptfechodu
k jinému druhu dopravy a dekarbonizaci pfedevsim silni¢ni dopravy.

Navic v roce 2017 Komise zahgjila rozsdhlou studii o internalizaci vnéjSich ndkladii s cilem
posoudit, do jaké miry jsou v ¢lenskych stitech EU provadény =zasady ,uzivatel plati
a ,,znecistovatel plati“ ve vSech druzich dopravy, a pfispéla tak k projednavani piislusné politiky.
Cela studie bude k dispozici na zacatku roku 2019.



Dalsi studie s nazvem ,,Case study analysis of the burden of taxation and charges on transport*
(Ptipadova studie analyzujici zatéz dani a poplatkli v oblasti dopravy) (dostupna na internetovych
strankach GR MOVE) shromazd'ovala udaje o danich a poplatcich, ale i dotacich, na dvaceti
peclivé zvolenych reprezentativnich trasadch pro vSechny typy dopravy.

Ramecek €. 3 — Dopad na cestujici pFi neexistenci bezproblémové pieshrani¢ni vlakové
prepravy

1. Chybéjici interoperabilita na iseku Mnichov—Verona zptisobuje zastaveni a zpoZdéni ve
stanici Brenner

Komise sdili obavy EUD tykajici se interoperability a pracuje na vyfeseni tohoto problému. Diky
ustanovenim ¢tvrtého Zelezni¢niho balicku zacala agentura ERA s odstraiiovanim této velké
prekazky zptsobené existenci vice nez 11 000 vnitrostatnich pravidel. Nezavisle postupuje stejnym
smérem 1 proaktivni pfistup tykajici se nevyieSenych problémil v dotenych koridorech a poté, co
budou tato pravidla identifikovdna a charakterizovdna, ocekdvame, ze vétSina jich bude bud’
odstranéna, nebo harmonizovana na evropské urovni, nicméné¢ dokonceni této Cinnosti zabere
n¢kolik let.

Tyto piekazky se vSak ve vétSin€ pripadi netykaji vysokorychlostnich trati (zadné vysokorychlostni
vlaky nezastavuji na hranicich Belgie, Francie, Némecka, Nizozemska a Spojeného kralovstvi).

Tteti odrazka: Pokud jde o problematiku pracovniho jazyka, navrhla Komise hodnoceni jednotného
zelezni¢niho jazyka v rdmci posouzeni dopadl revidované smérnice o strojvedoucich (odvétvi
vyzadovalo analyzu nakladli a pfinost ke stanoveni tohoto jazyka), byt po provozni i politické
strance je pfijeti jednotného jazyka nerealistické. V soucasnosti vSak probiha Setfeni fady moznosti
k vyfeSeni této problematiky (vymezena slovni zasoba, I'T nastroje apod.) a Komise navrhne zménu
pravniho zékladu, ktera umozni pilotni testovani téchto feSeni.

2. Chybéjici propojeni infrastruktury mezi Francii a Spanélskem (Atlantic cross-border route)
nuti cestujici prestupovat mezi vlaky i ménit nastupisté

Komise sdili obavy vyslovené EUD. Mezitim se Francie zavazala, Ze zlepsi stavajici trasu, navysi
jeji kapacitu a odstrani Gzké misto v Hendaye. Komise stejn¢ jako evropsky koordinator sleduji
tento vyvoj.

90. Zavedeni a Uroven pfirazek zavisi na ochoté a schopnosti ¢lenskych stati pokryt rozdily mezi
ptimymi a celkovymi naklady na infrastrukturu.

91. Provéadéci natizeni Komise (EU) 2015/909 ze dne 12. ¢ervna 2015 o0 zpisobech vypoctu
nakladi pfimo vynalozenych na provoz zelezni¢ni dopravy stanovuje tii metodiky vypoctu.

Je pravdou, Ze tyto tii metodiky maji za vysledek spiSe rozdilné vysSe poplatki. Jelikoz jsou
poplatky stanovovany na zakladé mnoha faktori, které nezahrnuji pouze opotiebeni, ale také
soucasny stav infrastruktury a pouZiti pfirdzek, je ziejmé, Ze existence jednoho poplatku za
vysokorychlostni sluzby v celé¢ EU, ktery by vyhovoval v§em, neni moznd. Viz rovnéz odpoveéd
Komise k bodu 90.

92.

1) Komise také poznamenava, Ze francouzskd vysokorychlostni Zelezni¢ni sit’ nutné vyZaduje
udrzbu, jsou soucasné naklady na tdrzbu Zelezni¢ni sité vyssi. Pokud provozovatel infrastruktury
neni schopen tyto naklady pIné€ pokryt z vnitrostatnich dotaci, pfechazeji na provozovatele, a to
vV podobé nejen piimych nékladi, ale i ptiradzek, jelikoz provozovatel infrastruktury nema jiné formy
piijmu.



i1) Komise uvadi, ze regulacni organ snizil poplatek, jelikoz branil cinnosti konkurenéniho
provozovatele. Diky u¢inné hospodatské soutézi na vysokorychlostnich zelezni¢nich tratich doslo
ke sniZeni tarif obou provozovatelt a zlepsily se podminky pro cestujici.

93. Viz odpovéd’ Komise k bodu 95.

95. Komise potvrzuje, ze dohlizi na systém tim, Ze zajiSt'uje, Ze jsou zfizeny regulacni orgény,
a ovéfuje, zZe jsou ,,fadné financovany“. Financni zdroje zavisi na velikosti stdtu a mife otevienosti
trhu. Komise pfipomind regula¢nim organitim jejich povinnost jednat z moci Gfedni ¢i na zékladé
stiznosti, kdykoliv zjisti, ze nebyla piijata nalezita opatieni. Regulacni organy maji jasnou ulohu
pii schvalovani systému poplatki a zajiStovani jeho provadéni nediskrimina¢nim zplisobem.

ZAVERY A DOPORUCENI

97. Komise je naddle odhodlana prosazovat zavéry a stanovend opatieni vyplyvajici ze strategie
nastinéné¢ v bilé knize z roku 2011 a nadale pokracuje v navrhovani a provadéni cinnosti
nezbytnych ke splnéni cilti uvedenych v dokumentu. Nafizeni TEN-T piijat¢ Radou a Evropskym
parlamentem stanovi konkrétni cile, zaméteni a opatieni, které¢ vyplyvaji ze strategie uvedené v bilé
knize Evropské komise z roku 2011.

98. Naftizeni TEN-T stanovi konkrétni cile, zaméfeni a opatieni, které vyplyvaji ze strategie
uvedené v bilé knize Evropské komise z roku 2011.

Natizeni definuje politiku dopravnich infrastruktur EU a kritéria pro urceni projekti spolecného
zajmu EU. Stanovi globalni a hlavni sit’ a v ramci Zelezniéni sité stanovuje, kde ma byt pouzito
vysokorychlostni sité, a to véetne souvisejicich cilti a That (2030 pro hlavni a 2050 pro globalni sit),
které Komise povazuje za zavazné, byt zavislé na dostupnosti finan¢nich prostfedkt v ¢lenskych
statech.

PrestoZe neni Komise pfimo zapojena do rozhodovaciho procesu v ¢lenskych statech, sada néstroji
definovana v natizeni TEN-T a nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy — zejména koridory hlavni
sit¢ — umoznuje Komisi ovéfovat, zda Clenské staty spliluji své zavazky vyplyvajici z nafizeni,
a v pripadé potteby piijmout nalezita opatieni.

102. Ustanoveni kapitoly o dopravé v ptiru¢ce o analyze nakladu a ptinost (2014) byla navrzena
tak, aby umoznila pfisnou a metodicky spravnou analyzu investic do vysokorychlostnich
zelezni¢nich trati, jejichz analyticky rdmec pro urceni a zhodnoceni nakladii a pfinost a vypocteni
socidlné-ekonomické zivotaschopnosti se nijak neodliSuje od jinych investic do dopravy. Ke
skute¢nostem zdiiraznénym EUD je potieba piistupovat v souvislosti se $ir§imi politickymi cili,
jako je podpora ptechodu na jiny druh dopravy s cilem fesit zejména otazku zmény klimatu a mistni
kvalitu ovzdusi.

Zatazeni minimalniho objemu cestujicich mize vést k tomu, ze nebudou realizovana projektova
feSeni relevantni pro potfeby tzemniho rozvoje.

Pokyny zamétujici se na klicové pozadavky na analyzu naklada a pfinost na urovni EU by tak mély
byt dostate¢né flexibilni, aby umoznily zapracovat charakteristiky typické pro jednotlivé staty,
jednotliva odvétvi a jednotlivé projekty do hodnoceni kazdého jednotlivého ptipadu projektu.

103. V roce 2017 Komise zahdjila rozsidhlou studii o internalizaci vnéjSich ndkladi s cilem
posoudit, do jaké miry jsou vV ¢lenskych stitech EU provadény zasady ,uzivatel plati*
a znec€ist'ovatel plati* ve vSech druzich dopravy, a ptispé€la tak k projednavani ptislusné politiky.

Viz odpoveéd Komise k bodu 85.



104. Ctvrty zelezni¢ni baliCek piijaty roku 2016 predpoklada odstranéni piekazek pro zajisténi
interoperability, zvySeni bezpecnosti a liberalizaci trhu osobni Zelezni¢ni piepravy. Pro
vysokorychlostni komer¢ni provoz vstoupi v platnost roku 2019.

V disledku toho, Ze se jedna o novou infrastrukturu splitujici moderni konstrukéni normy, jez byla
od pocatku navrzena pro mezinarodni dopravu, se na vysokorychlostnich trasdch nachdzi podstatné
méné prekaZzek k zajiSténi interoperability neZ na historické Zeleznicni siti. Stavajici klicoveé
piekazky vznikaji z divodu rozdilnych signaliza¢nich systémi, které vytesi systém ERTMS trovné
3 a odstranéni (vnitrostatnich stavajicich) systému ,.ttidy B, a dale pak z divodu rozdilu napéti
(25 kV ¢i 15 kV), které mohou byt snadno odstranény na zaklad¢ technickych feseni.

105. Uroven poplatkti by méla zdstat pfiméfena, zaroveit by viak méla byt minimalng ve vysi
pifimych nakladi, aby pokryla ndklady na provoz vlakd. Zavedeni a Uroven pfirazek nad piimé
naklady zavisi na ochoté¢ a schopnosti Clenskych statl poskytnout dotace provozovatelim
infrastruktury.

Doporuceni 1 — Planovani vysokorychlostni Zelezni¢ni sité EU
1. Komise toto doporuceni piijima.

Pracovni plany pro piisluSné koridory hlavni sité stanovi kli¢ové prioritni projekty, které maji byt
provedeny co nejdiive. Komise bude i nadale spolupracovat s ¢lenskymi staty, aby zajistila, ze bude
hlavni sit’ dokon¢ena do roku 2030, jak stanovuje natizeni TEN-T.

Komise se navic chystd v blizké dobé zah4jit pfezkum politiky TEN-T Vv souladu s ¢lankem 54
nafizeni TEN-T (€. 1315/2013). V ramci tohoto piezkumu Komise zajisti spravné zhodnoceni
vysokorychlostni Zelezni¢ni sit¢ TEN-T. Mimo jiné se tento ptrezkum bude tykat socidlné-
ekonomické zivotaschopnosti vlakovych spojii ¢i vzajemného vztahu infrastruktury a poskytovani
sluzeb prostfednictvim vétsiho zaméfeni na klicového ukazatele vykonnosti v souvislosti
S poskytovanim sluzeb.

Komise dale podporuje pouzivani provadécich rozhodnuti u pteshrani¢nich projektti, které umozni
jejich dikladné;si sledovani.

2. Komise toto doporuceni ¢astecné piijima. Prestoze s nim Komise v zdsad¢ souhlasi, nemiize toto
opatfeni provést s okamzitou ucinnosti. Zapocne s provadénim opatieni v nejbliz§i mozné dobé
a bude v ném pokracovat pfi ptipravé nového legislativniho navrhu tykajiciho se TEN-T.

S ohledem na nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy pro obdobi 2021-2027 Komise navrhuje
posilit propojeni mezi pracovnimi plany koridorti hlavni sité evropskych koordinatorii a provadénim
nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy.

Komise dale podporuje pouzivani provadécich rozhodnuti u pteshrani¢nich projektti, které umozni
jejich dukladnéjsi sledovani.

Pokud jde o prostiedky z Fondu soudrznosti a EFRR pro obdobi po roce 2020, je jakozto
nepostradatelnd podminka navrhovéna existence komplexniho dopravniho planu na pfislusné
urovni. Tyto plany musi pocitat s posouzenim vysokorychlostnich trati, kde to bude relevantni.
ZvySend synergie a doplikovost existuje navic mezi témito fondy a Nastrojem pro propojeni
Evropy, ktery se zaméfuje zejména na ,hlavni sit*, zatimco EFRR a Fond soudrznosti budou
podporovat taktéz ,,globalni sit™.

Doporucéeni 2 — Podpora spolufinancovani ze strany EU investic do infrastruktury
vysokorychlostni Zelezni¢ni sité

1. Komise toto doporuceni piijima.



2. Komise toto doporuceni v zésad¢ ptijima. Doporuceni vSak nebude mit vliv na vysledek revize
nafizeni TEN-T.

3.V mife, v jaké je dotéena, Komise toto doporuceni piijima.
4. Komise ¢astecné piijima toto doporuceni, jak je uvedeno nize.

Pokud jde o prostiedky z Fondu soudrznosti a EFRR pro obdobi po roce 2020, Komise ¢astecné
piijimd toto doporuceni. Existence komplexniho dopravniho pldnu na piislusné urovni je
navrhovana jako umoZiujici podminka. Komise navrhla, aby dopravni plany zohlediiovaly
pfedpokladany dopad liberalizace zeleznic.

Pokud jde o Nastroj pro propojeni Evropy, Komise toto doporuceni nepiijima, jelikoz ctvrty
zelezni¢ni balicek ukladd povinnosti ¢lenskym statim, zatimco Nastroj pro propojeni Evropy se
vztahuje na vSechny typy pfijemct. Uplathovani podminénosti by tak nebylo ucinné, jelikoz
pfijemci Nastroje pro propojeni Evropy nejsou odpovédni za zavedeni hospodaiské soutéze v rdmci
podporovanych projektt infrastruktury.

5. Komise toto doporuceni nepiijima.

JelikoZ nejsou vysledky takovych zasahli okamzité, ale vyzaduji ur¢ité casové obdobi po dokonceni
projektu, bylo by velmi slozit¢ zachovat ,,vykonnostni prémii*“ pro piipadné vyplaceni. Navic
Komise upozoriiuje na fakt, ze vykon zavisi na mnoha faktorech, na né€z nemaji mozni piijemci
vliv.

Finan¢ni zdroje EU tak nebudou propojeny s vysledky realizovanymi piijemci, Komise vSak
planuje v souvislosti s Nastrojem pro propojeni Evropy na obdobi 2021-2027 ptipravit navrh
nového souboru klicovych ukazatell vykonnosti, ktery bude také zahrnovat vysledky a dopady.

Co se tyce politiky soudrznosti, kazdy program ma ptidéleny celkové cile, a to vCetné¢ ukazatela
vysledkd. Pti vybéru a provadeéni zpisobilych projektii je odpovédnosti ¢lenskych stati zajistit, aby
tyto projekty umoziiovaly u¢inné dosazeni konsolidovanych cilti programil. Zelezni¢ni projekty
prochézeji nabidkovym fizenim a smlouvy o vefejnych zakazkach zpravidla obsahuji ustanoveni
tykajici se lhiit dodani, vystupt a vysledki, a to véetné odpovidajicich mechanisml sankci. Sprava
téchto smluv spad4d do odpovédnosti dotcenych vetejnych zadavateld / pfijemct. Navrh nového
nafizeni o spoleénych ustanovenich pfedloZzeny Komisi neptedpokldda vyplaceni vykonnostni
prémie piijemctim.

6. Komise toto doporuceni ptijima a provede jej zajiSténim siln€j$iho propojeni mezi financovanim
z Nastroje pro propojeni Evropy, pracovnich plant koridort a provadécich rozhodnuti.

Doporuceni 3 — ZjednoduSeni preshrani¢nich projekti
1. Komise toto doporuceni pfijima.

Navrh natfizeni na zjednoduseni opatieni na zlepSeni realizace transevropské dopravni sité, piijaty
jako soucast tietiho balicku mobility, podtrhuje nutnost pouzivat pouze jeden ramec pro vetejné
zakazky u preshrani¢nich projektl, které jsou realizované jednim subjektem.

Pravni nastroj umoziujici provadéni pravnich ptedpisii i pfes hranice ¢lenského statu by velmi
zjednodusil pteshrani¢ni operace. Preshrani¢ni projekty by tak mohly byt realizovany za
uplatiiovani jednotného souboru piedpisii. Takovy mechanismus je soucasti navrhu balicku
0 politice soudrznosti na obdobi po roce 2020, ktery byl ptijat 29. kvétna 2018.

2. Komise toto doporuceni piijima.

Komise piijima pro toto doporuceni roli zprostfedkovatele, jelikoz vytvofeni jednotnych
kontaktnich mist spada do odpovédnosti ¢lenskych stata.



Navrh na inteligentni TEN-T, pfijaty v ramci tfetiho balicku mobility, uklada Elenskym statim
pozadavek, aby stanovily jediny pfislusny organ, ktery se bude zabyvat postupy integrovaného
udélovani povoleni pro projekty hlavni sit¢ TEN-T.

Kontaktni misto pro hranice by mohlo zprostiedkovat osvédcené postupy a pokud mozno
poskytnout odborné poradenstvi.

Kontaktni misto pro hranice bylo zfizeno v ramci ttvari Komise a sklada se z odbornikit Komise
pro pifeshrani¢ni zaleZitosti, ktetfi prostfednictvim shromazd’ovéani a sdileni osvédcenych postupt
vramci nov€ vytvotrené celounijni internetové sité poskytuji poradenstvi vnitrostatnim a regiondlnim
organtim. Tato platforma je uréena ziCastnénym strandm na hranicich, které tak maji prostor sdilet
své zkuSenosti a diskutovat o feSenich a napadech, jak prekonat preshrani¢ni piekazky.

Tato iniciativa je soucasti rozsdhlejStho sdéleni Komise o ,,podpofe ristu a soudrznosti
Vv ptihrani¢nich regionech EU“, pfijatého dne 20. zafi 2017, které obsahuje soubor novych opatieni
a seznam probihajicich iniciativ, jeZ ptihranicnim regionim EU pomohou v rychlej§im ristu
a sblizovani. Je také uvedena v nafizeni o mechanismu feSeni pravnich a spravnich piekazek
Vv pieshrani¢nim kontextu, které bylo Komisi pfijato dne 29. kvétna 2018.

3. Komise toto doporuceni piijima.

Evropsky provadéci plan systtmu ERTMS a Ctvrty zelezni¢ni baliCek poskytuji jasny rdmec pro
zajisténi interoperability.

Doporuceni 4 — Opatreni ke zlepSeni vysokorychlostnich Zelezni¢nich sluZeb ve prospéch
cestujicich

1. Komise toto doporuceni piijima.

Technologie umoznujici vydavani jednotlivych elektronickych jizdenek jsou vyvijeny na zakladé
pravidel TAP TSI — zatimco dalsi technologické zlepSeni je vyvijeno prostfednictvim programu
Shift2Rail Innovation Programme 4 (napt. kombinované elektronické penézenky).

V soucasné dobé Komise sleduje vyvoj na trhu Zelezni¢ni dopravy tykajici se zavadéni a pouZzivani
spoleénych informacnich systémii a systéml prodeje jednotnych jizdenek. Pravni ptedpisy
(smérnice EU 2016/2370) stanovi, ze Komise je povinna do 31. prosince 2022 Evropskému
parlamentu a Radé¢ predlozit zpravu o dostupnosti spole¢nych informacnich systéml a systému
prodeje jednotnych jizdenek, kterou v piislusnych pripadech doplni o legislativni navrhy.

2. Komise toto doporuceni pfijima.

Komise do konce roku 2019 dokoné¢i kontrolu souladu wvnitrostidtnich provadécich opatfeni
¢lenskych stat. Pfipomind vsak, Ze ji provozovatelé i po roce 2019 mohou upozornit na pitipady
Spatného uplatiiovani (na rozdil od provedeni), a v tomto ptipad¢ bude povinna jednat.

Komise také aktivné spolupracuje s provozovateli infrastruktur, aby zajistila soulad pfirdzek pfi
pfeshrani¢nich operacich.
3. Komise toto doporuceni ptijima.

Komise do konce roku 2019 dokon¢i kontrolu souladu wvnitrostatnich provadécich opatieni
¢lenskych statl. Provozovatelé ji i po roce 2019 mohou upozornit na piipady Spatného uplatiovani
(na rozdil od provedeni), a v tomto pfipad¢ bude povinna jednat.

4. Komise toto doporuceni ¢astecné piijima.

Pokud jde o bod 1), v rdmci predpokladané revize natfizeni EU 2015/1100 o povinnosti ¢lenskych
stath predkladat zpravy v rdmci sledovani Zelezni¢niho trhu Komise navrhne, aby ¢lenské staty
shromazd’ovaly udaje o piesnosti zvlast’ pro konvenéni dalkové a zvlast pro vysokorychlostni



sluzby. Pokud ¢lensky stat odsouhlasi tento ndvrh, mohly by udaje byt k dispozici od roku 2020
a budou $ifeny prostiednictvim dvouletych zprav o sledovani zelezni¢niho trhu.

Komise nepfijima bod ii), ktery vyzaduje vytvoteni standardniho rdmce poddvani zprav a metodiky
pro zjisténi spokojenosti zakaznikl. Zpravy poskytovatelli sluzeb, které jsou v soucasnosti
zvefejiiovany na internetovych strankach ERADIS agentury ERA tak, jak vyZaduje nafizeni (ES)
1371/2007 o pravech a povinnostech cestujicich v Zeleznicni prepravé, svéd¢i o spokojenosti
s individudlnimi normami kvality sluzeb. Zavedeni harmonizovaného podavani zprav na Grovni EU
by znamenalo dal$i administrativni zatéz, jelikoz by provozovatelé sluzeb byli povinni podévat
zpravy nejen svému oddéleni pro kontrolu kvality sluzeb, ale i v souladu s harmonizovanymi
pozadavky EU. Komise se rozhodla posilit transparentnost a kvalitu podavani zprav na drovni
provozovatelli a v rdmci prepracovani nafizeni o pravech a povinnostech cestujicich v Zelezni¢ni
piepraveé (ES) 1371/2007 (COM(2017)548 final) navrhla standardizovang;si postup pro podavani
zprav, vcetné¢ podrobnéjSich minimalnich standardd kvality sluzeb pro prizkum spokojenosti
zakaznikl, a to v jeho ptiloze III bodé I (2). To vSak neumoZni plnou harmonizaci, a proto se
Komise domnivé, Ze pokracovani prizkumi Eurobarometru kazdé 4 roky az 6 let (v zavislosti na
dostupnosti rozpoctovych zdrojii) predstavuje vhodny a piiméfeny nastroj k zajisténi
spolehlivéjsiho a reprezentativniho prehledu spokojenosti zdkaznikii na urovni EU. ZjiSténi
pruzkumu Eurobarometru jsou zvefejnovana samostatné a ndsledné jsou analyzovana v kontextu
piijatych politik ve zpravé o sledovani Zelezni¢niho trhu, kterou predkladad Komise.

Komise se krom¢ toho nedomnivé, Ze by s ohledem na cil liberalizace zelezni¢niho trhu méla
posuzovat aktéry, ktefi spolu na tomto trhu soutézi.
5. Komise toto doporuceni ptijima.

Komise v roce 2017 zahdjila rozsahlou studii o internalizaci vnéjSich nakladu s cilem posoudit, do
jaké miry jsou v ¢lenskych statech EU provadény zésady ,,uzivatel plati“ a ,,znecistovatel plati“ ve
vSech druzich dopravy. Poskytnuti odpovidajicich metodik a udajii také napomiize budoucimu
provadeéni téchto zdsad odpovédnymi Clenskymi staty.
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Od roku 2000 investovala EU do vysokorychlostni
zelezniéni infrastruktury 23,7 miliardy EUR. EU nema zadny
realisticky dlouhodoby plan pro vysokorychlostni
zeleznicni sit, existuje pouze nesouvisly systém
nedostatecné propojenych vnitrostatnich trati, protoze
Evropska komise nema nastroje ani pravomoci, jez by ji
umoznily donutit ¢lenské staty budovat traté, jak bylo
dohodnuto.

Je to i otazka nakladové efektivnosti, protoze ne vsude
jsou vysokorychlostni traté potreba, jelikoz naklady na
usetfenou minutu jizdy jsou velmi vysoké — az 369 miliont
EUR - a priimérné rychlosti dosahuji pouze 45 %
maximalni kapacity a soucasné je prekracovani nakladii a
zpozdéni vystavby spise normou nez vyjimkou.
Udrzitelnost je mal4, investice nejsou Gcinné a pridana
hodnota EU je ohrozena: u tii ze sedmi dokoncenych trati
byl pocet prepravenych cestujicich nizky, coz vede k
vysokému riziku netcinné vynalozeného spolufinancovani
EU ve vysi 2,7 miliardy EU. Devét ze 14 kontrolovanych
vysokorychlostnich trati a isektl navic nema dostate¢né
vysoky pocet potencialnich cestujicich a stale je v platnosti
11 000 vnitrostatnich pravidel, i kdyz Ucetni dvar o
odstranéni téchto technickych a spravnich prekazek
pozadal jiz v roce 2010.
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