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Zhrnutie

Dopravné megaprojekty spolufinancované EU su velké projekty s cezhrani¢nym
rozmerom. V tejto sprave ich nazyvame ,hlavné dopravné infrastruktary” (HDI). Ide
o klG€ové prepojenia, ktoré st relevantné pre dokonéenie dopravnej siete EU. HDI
stoja vySe 1 mld. EUR a ocakdva sa, Ze zabezpecia socidalno-ekonomicky prinos.

Od roku 2013 planuje EU do roku 2030 vybudovat zakladnt dopravnu siet EU. Podla
zmluvy su €lenské $taty zodpovedné za realizaciu projektov v dopravnej sieti. EU
prispieva k rozvoju transeurdpske;j siete prostrednictvom identifikacie a podpory
projektov spoloéného zaujmu.

Podpora EU pre rézne prvky HDI poméha ¢lenskym $tatom pri plneni tychto cielov
a zarovefi vytvéra pridand hodnotu EU.

Posudili sme, ¢i Eurdpska komisia zabezpecuje, aby boli cezhraniéné HDI, ktoré
spolufinancuje EU a ktoré sa tykaju zakladnej dopravnej siete EU, dobre napldnované
a efektivne. Na tento Ucel sme analyzovali, ¢i Komisia zabezpecila, aby procesy, ktoré
sa uplatniuju v ¢lenskych Statoch pri vystavbe hlavnych dopravnych infrastruktuar, viedli
k dokonceniu a sprevadzkovaniu koridorov zakladnej siete do roku 2030, ¢i je
planovanie hlavnych dopravnych infrastruktar kvalitné, spolahlivé a transparentné,

Ci je realizacia hlavnych dopravnych infrastruktur efektivna a ¢i Komisia vykondva
primerany dohlad nad spolufinancovanim investicii do opatreni, ktoré su suéastou HDI,
zo strany EU.

Vybrali sme osem hlavnych dopravnych infrastruktur s cezhrani¢cnym dosahom
na sedem z deviatich koridorov zakladnej siete. Predmetom auditu bolo 13 ¢lenskych
Statov a audit sa tykal cestnej a Zelezni¢nej infrastruktury, vnutrozemskych vodnych
ciest a kombindacie Zelezni¢nej a cestnej a namornej a Zelezni¢nej infrastruktury. Ich
celkové naklady predstavovali 54,0 mld. EUR. Suma spolufinancovania EU pridelena
na osem vybranych hlavnych dopravnych infrastruktur dosahuje k dnesnému dru
7,5 mld. EUR, z toho bola suma vo vyske 3,4 mld. EUR uZ vyplatena. Kontrolovali sme
aj 17 prislusnych opatreni, ktoré su sucastou tychto hlavnych dopravnych infrastruktur.

Celkovo sme dospeli k tymto pripomienkam.

Je pravdepodobné, Ze Sest z smich analyzovanych HDI nebude maoct byt do roku
2030 sprevadzkovanych v plnej kapacite, vratane pristupovych trati, ako sa
planovalo v roku 2013. Vzhladom na to, Ze hlavné dopravné infrastruktury a ich
pristupové trate su klticové prepojenia v koridoroch zakladnej siete, Uplna



kapacita prepojenia hlavnej dopravnej siete EU pravdepodobne nebude do roku
2030 dosiahnutd, ¢o znamend, 7e dopravna siet EU nebude dovtedy dokoncens,
ani sa neprejavia o¢akavané ucinky siete. Okrem toho nie vsetky Zelezni¢né HDI
budu do roku 2030 spifiat minimalne poZiadavky nariadenia o TEN-T pre nakladnu
Zelezni¢nu dopravu.

Clenské $taty maju rozne narodné priority, ktoré sa mézu alebo nemusia zhodovat
s investiciami potrebnymi pre nadnarodné koridory EU. Clenské $taty maju tiez
odlisné postupy na vykondvanie prace a r6zne tempo vykondvania. Velmi sa lisi
i podpora pre hlavné dopravné infrastruktury ¢i opozicia voci nim a politické
priority sa méZu v ¢ase menit. Komisia zodpoveda za spravne financ¢né riadenie
finanénych prostriedkov, ktorymi EU spolufinancuje vystavbu hlavnych
dopravnych infrastruktur. Pre dohlad nad v€asnym dokoncenim siete ¢lenskymi
$tatmi ma Komisia len obmedzené pravne nastroje, ktorymi moze presadzovat
stanovené priority EU. Tieto nastroje viak doteraz nepouZila, s vynimkou
niekolkych vykonavacich aktov, ani tam, kde je uz zname, Ze urcité koridory
pravdepodobne nebudu do roku 2030 sprevadzkované v plnej kapacite.
Oneskorenia pri vystavbe a uvadzani hlavnych dopravnych infrastruktar

do prevadzky ohrozuju ucinné fungovanie piatich z deviatich koridorov TEN-T.

Zistili sme, Ze planovanie niektorych kfucovych prvkov ésmich hlavnych
dopravnych infrastruktur, ktoré sme skimali, je potrebné zlepsit a Ze existuje
riziko, Ze prognodzy objemu dopravy su prilis optimistické. Polovica prognéz nebola
dobre koordinovana. Pri hlavnych dopravnych infrastruktirach Lyon — Turin

a Seina — Selda su progndézy predchadzajucej nakladnej dopravy omnoho vyssie,
ako je sucasny objem premavky. Pokial ide o Brennersky Upatny tunel, tri clenské
Staty eSte nevykonali harmonizovanu studiu cestnej premavky a navzdjom si
spochybnuju udaje a metddy, zatial ¢co Komisia nevykonala svoju vlastnu nezavislu
analyzu potrieb.

Analyzy nakladov a prinosov sa vykonavaju pre zakladné casti hlavnych
dopravnych infrastruktur. V pripade 6smich projektov v nasej vzorke v3ak nebola
Ziadna z tychto analyz riadne vyuZita ako nastroj rozhodovania o hlavnych
dopravnych infrastrukturach ako celku. Chyba tiez analyza nakladov a prinosov,
ktora by sa tykala vSetkych navrhovanych prac celkovej hlavnej dopravnej
infrastruktury pred poskytnutim spolufinancovania EU. Pokial ide o zapojenie
zainteresovanych stran, zistili sme niektoré osvedcéené postupy, ale tiez pripady,
ked' zainteresované strany mohli byt lepsie zapojené. Komisia nie je v tomto
procese dostatoc¢ne viditelna, aby mohla podporit pridand hodnotu hlavnych
dopravnych infrastruktur EU.



Realizacia hlavnych dopravnych infratruktdr nie je efektivna. Priemerna dizka
trvania stavebnych prac v 6smich vybranych hlavnych dopravnych
infrastrukturach je 15 rokov. Pripady spolufinancovania mensich ¢asti hlavnych
dopravnych infrastruktdr v umelej sutazi s inymi projektmi, ktoré nie si sucastou
hlavnej dopravnej infrastruktury, vedu k zdvojovaniu usilia, su neefektivne a hrozi
pri nich strata dohladu, pricom v Komisii nie su Ziadne kompetencné centra

na vedenie a riadenie predkladatelov projektu, ktoré by pomahali zvysit
efektivnost a G&innost spolufinancovania EU v pripade hlavnych dopravnych
infrastruktur.

V ramci vsetkych 6smich hlavnych dopravnych infrastruktur viedli zmeny

v koncepcii a rozsahu medzi¢asom k zvyseniu nakladov o 17,3 mld. EUR (alebo

47 %) v porovnani s poc¢iatocnymi odhadmi ndkladov. Existuje aj vysoka miera
byrokracie. V pripade 582 km dlhej dialhice A1 v Rumunsku je stavebné povolenie
potrebné na kazdych 7 km dialnice a environmentalne povolenie na kazdych 26
km.

Doslo k velkym oneskoreniam: priemerné oneskorenie pri uvadzani hlavnych Casti
hlavnych dopravnych infrastruktur do prevadzky bez toho, aby sa zohladnil ¢as
potrebny na prepojenie infrastruktury, je 11 rokov. To ma vyznamné dosledky

z hladiska bezpeénosti a ohrozuje efektivnost spolufinancovania EU. Takisto sme
zistili, Ze v ramci spolufinancovania EU u? boli stiahnuté finanéné prostriedky

vo vyske 1,4 mld. EUR v porovnani s pévodnymi pridelenymi finan¢nymi
prostriedkami na 17 kontrolovanych opatreni.

Dohlad Komisie nad dokonéenim koridorov zakladnej siete ¢lenskymi Statmi sa
vykonava na dialku. Pri dohliadani nad pokrokom vyuziva Komisia informacny
systém, s pomocou ktorého koordinuje a podporuje danu politiku, a opiera sa

o pomoc eurdpskych koordinatorov, ktori maju pre potreby ucinného dohladu len
malo zdrojov a obmedzené pravomoci. V ramci zdielaného riadenia, ked hlavnu
zodpovednost za realizaciu nesie prislusny riadiaci organ, sme zistili pripady
neoptimalneho vyuZitia prostriedkov EU vo vy$ke 12,4 mil. EUR a plytvania
finanénych prostriedkov ziskanych v ramci spolufinancovania EU vo vyske 3,7 mil.
EUR, a to v projekte vystavby dialnice A1 v Rumunsku.

Komisia stale podmiefiuje spolufinancovanie EU vyhradne dosiahnutim vystupov.
Nezbiera informacie o vysledkoch a miere Uspesnosti investicii na drovni HDI

(t. j. ¢i a kedy dosiahne HDI svoje ofakavané vysledky). Neexistuju Ziadne
konkrétne postupy ziskavania udajov, pomocou ktorych by sa dalo este pred
vy&lenenim finanénych prostriedkov v ramci spolufinancovania EU nezavisle
posudit, ¢i su stavebné Specifikacie vhodné pre potencialny objem premavky

v hlavnych dopravnych infrastruktdrach. V pripade trate Rail Baltica nasa analyza



naznacuje, ze ekonomicka udrzatelnost zmieSanej vysokorychlostnej Zeleznicnej
trate moze byt ohrozend, a to i pre plné spojenie do Varsavy. V pripade pevného
spojenia cez Uzinu Fehmarn Belt Komisia kriticky neposudila velmi vysoké naklady
v suvislosti s nemeckou pristupovou tratou pre navrhovanu vysokorychlostnu
Zelezniénu trat medzi Kodariou a Hamburgom, ktora méze stat az 46 mil. EUR

na jeden kilometer. Vsetky tieto skuto¢nosti vyrazne znizuju nakladovu ucinnost
tejto modernizovanej pristupovej trate. Cast tejto zelezni¢nej trate, ktord
prechadza cez pevné spojenie Fehmarn Belt, vyuZije roéne v oboch smeroch len 1
milién cestujucich, ¢o je z hfadiska ekonomickej udrzatelnosti prilis malo.

Komisia zacala nedavno vyuZivat vykonavacie rozhodnutia. Ide o krok vpred
smerom k blizSiemu dohladu nad dokoncenim koridorov zakladnej siete ¢lenskymi
statmi prostrednictvom realizacie hlavnych dopravnych infrastruktur. Zatial vSak
tieto rozhodnutia neobsahuju jasné pravidla tykajuce sa zodpovednosti vSetkych
stran vratane Komisie. Zaroven maju nedostatky, pokial ide o riesSenie kritickych
otazok, nezohladnuju predpokladané vysledky ani nevyzaduju, aby sa vykonavalo
ex post hodnotenie s ciefom poucit sa z minulych skidsenosti.

Na podporu spravneho financného riadenia pri poskytovani finanénych

prostriedkov v rdmci spolufinancovania hlavnych dopravnych infrastruktar zo strany

EU odporuéame, aby Komisia:

a)

b)

c)

d)

zrevidovala a uplatiiovala sicasné nastroje a presadzovala dlhodobé planovanie;

vyZadovala lepSiu analyzu pred tym, ako sa rozhodne poskytnut financné
prostriedky v rdmci spolufinancovania EU na megaprojekty (podobné hlavhym
dopravnym infrastruktdram);

posilnila svoje riadiace postupy v suvislosti so spolufinancovanim opatreni EU,
ktoré su suc¢astou megaprojektov (podobnych hlavnym dopravnym
infrastrukturam);

dalej rozpracovala nastroj na vykonavanie rozhodnuti a navrhla takéto
rozhodnutie pre kazdu cezhrani¢nu hlavnu dopravnu infrastrukturu, a posilnila
ulohu eurdpskych koordinatorov.



Uvod

Transeurdpske dopravné siete: vybudovanie zdkladnej siete
do roku 2030

01 Spolo¢na dopravna politika EU stanovena v Rimskej zmluve (1957) bola vytvorena
s ciefom vybudovat spolo¢ny dopravny priestor v celej Eurdpe. Od roku 2013 je
prvoradym operacnym cielom vybudovat do roku 2030 ,,zakladnu siet” a do roku 2050
,komplexnu siet”. V rdmci zakladnej siete existuje devat koridorov (pozri obrdzok 1)

a na kazdy z nich sa vztahuju viaceré druhy dopravy.

Obrazok 1 - Koridory zakladnej siete TEN-T

Zdroj: Webové sidlo GR MOVE: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en.


https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en

Podla Zmluvy o fungovani Eurdpskej Gnie® su za realizaciu projektov v tejto sieti
zodpovedné ¢lenské staty. Sposob, akym zodpovedaju za realizaciu projektov, je
stanoveny v nariadeni o transeurdpskej dopravnej sieti (TEN-T) z roku 20132, V tomto
nariadeni sa potvrdzuje, Ze ¢lenské Staty su nadalej zodpovedné za rozhodovanie
o konkrétnych projektoch. Ulohou Eurdpskej tnie je prispievat k rozvoju
transeurdpskej siete pre dopravu prostrednictvom vytvorenia usmerneni,
identifikovania a podpory projektov spolo¢ného zaujmu a vykonavania opatreni
na zabezpecenie interoperability®. Takéto usmernenia a projekty si vyZzaduju schvalenie
zo strany kazdého prisluéného ¢lenského $tatu. Ulohou Eurépskej komisie je
zabezpedit, aby Clenské staty zrealizovali koridory zakladnej siete vcas.

Nadnarodné koridory je potrebné dokoncit ako zalezitost najvyssej priority.
V $tudii z roku 20154, ktoru financovala Komisia na preukazanie dosahu, aky bude mat
vybudovanie siete, sa uvadza, Ze ak by sa ¢lenskym statom a inym zainteresovanym
stranam nepodarilo dobudovat zakladnu siet ako Ustredny prvok novej politiky
v oblasti TEN-T, pre hospodarstvo EU by to znamenalo stratu rastového potencialu
vo vyske 1,8 % HDP a 10 miliénov osoborokov pracovnych miest.

Na urovni EU nesie zodpovednost za navrhovanie a vykonavanie dopravnej
politiky Komisia, konkrétne Generalne riaditelstvo pre mobilitu a dopravu (GR MOVE).
Komisia a ¢lenské staty spolocne zodpovedaju za zabezpecenie toho, aby koridory
zakladnej siete priniesli o¢akavané vysledky. Komisia mdze tiez upravit postupy
dohladu tykajuce sa riadenia finanénych prostriedkov, ktorymi EU spolufinancuje
hlavné dopravné infrastruktury, s cieflom maximalizovat Ucinnost koridorov zakladne;j

Hlava XVI, ¢lanky 170 az 172 konsolidovaného znenia Zmluvy o fungovani Eurdpskej Unie;
U. v. EU C 202/47 z0 7.6.2016.

2 Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 z 11. decembra 2013
o usmerneniach Unie pre rozvoj transeurdpskej dopravnej siete a o zru$eni rozhodnutia
¢ 661/2010/EU, U. v. EU L 348, 20.12.2013,s. 1 — 128.

»Interoperabilita” je schopnost infrastruktiry v ramci druhu dopravy — vratane vsetkych
regulacnych, technickych a opera¢nych podmienok — umoznit bezpeéné a neprerusované
dopravné toky, ktoré dosahuju poZadované urovne vykonnosti pre danu infrastruktiru
alebo druh.

Frauenhofer ISI, Cost of non-completion of the TEN-T (Naklady na nedobudovanie TEN-T),
zaverecna sprdva, 15.6.2015.
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siete. Komisia zodpoveda za dohlad nad spravnym vykondvanim programov
spolufinancovanych EU, vratane podpory EU pre hlavné dopravné infrastruktury
(dopravné megaprojekty s celkovymi nakladmi prevysujicimi sumu 1 mld. EUR).

V zdielanom riadeni, ¢o je systém, v ramci ktorého sa zodpovednost
za vynakladanie finanénych prostriedkov deli s ¢lenskymi Statmi, Komisia stanovuje
usmernenia pre planovanie operacnych programov (OP) a rokuje o OP navrhnutych
¢lenskymi Statmi, schvaluje a monitoruje ich vykonavanie. Generalne riaditelstvo
pre regiondlnu a mestsku politiku (GR REGIO) podporuje projekty v oblasti dopravy
prostrednictvom Eurdépskeho fondu regionalneho rozvoja (EFRR) a Kohézneho fondu
(KF) a nesie celkovu zodpovednost za riadne vyuZivanie finan¢nych prostriedkov. Na
vnutrostatnej alebo regiondlnej urovni je riadiaci organ zodpovedny za riadenie OP,
vratane vyberu projektov, monitorovania a predkladania sprav o realizacii projektu.
Podla aktudlneho pravneho ramca je vsak Eurdpska komisia zodpovedna za schvalenie
prispevku EU na dopravné projekty s celkovymi opravnenymi nakladmi nad 75 mil. EUR
(velké projekty).

V rdmci priameho riadenia sa Ziadosti o spolufinancovanie EU podavaij
prostrednictvom programu Nastroja na prepajanie Eurdpy (NPE) v nadvaznosti
na pravidelné vyzvy na predkladanie navrhov. Komisia ich hodnoti s podporou svojej
Vykonnej agentury pre inovécie a siete (INEA) podla podmienok financovania a kritérii
opravnenosti, vyberovych kritérii a kritérii na vyhodnotenie ponuk oznamenych
v tychto vyzvach.
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Rozsah auditu a auditorsky pristup

Namet na audit megaprojektov v oblasti dopravnej infrastruktury vznikol
povodne v EDA. Vyznam tejto témy bol zdérazneny v roku 2017 Ziadostou Konferencie
predsedov vyborov Eurépskeho parlamentu, aby EDA vykonal audit investicii
do velkych dopravnych projektov (megaprojektov nad 1 mld. EUR)". Komisia uz také
projekty oznacila za velké projekty s cezhraniénym rozmerom®.

Na ucely tejto spravy su ,hlavné dopravné infrastruktiry” (HDI) akékolvek dopravné
infrastruktary spolufinancované EU s odhadovanymi celkovymi nakladmi prevysujicimi
1 mld. EUR. Na ucely vyberu auditorskej vzorky sme pridali eSte tieto charakteristiky:

na projekt bolo pridelené alebo vyplatené spolufinancovanie EU vo vyznamnej
vyske (bez stanovenia kvantitativnej prahovej hodnoty),

relevantnost pre dokonéenie dopravnej siete v EU (najma pokial ide o cezhrani¢né
prepojenia),

oCakava sa, Ze bude mat transformacny socialno-ekonomicky dosah.

Posudzovali sme, ¢i Eurdopska komisia zabezpecdila, aby boli hlavné dopravné
infrastruktury dobre naplanované a efektivne. Analyzovali sme, ¢i:

a) Komisia zabezpecuje, aby procesy clenskych Statov pri realizacii hlavnych
dopravnych infrastruktury viedli k dokonceniu a sprevadzkovaniu koridorov
zakladne siete do roku 2030;

b) je planovanie hlavnych dopravnych infrastruktur spolahlivé a transparentné;
c) je realizacia hlavnych dopravnych infrastruktur efektivna;

d) je dohlad Komisie nad investiciami do hlavnych dopravnych infrastruktur, ktoré su
spolufinancované EU, primerany.

5 Preskimat tieto projekty v rdmci aspektov ndkladov/prinosov, transparentnosti a porovnat
odhady nakladov na zaciatku projektov oproti skuto¢nym nakladom pri dokonceni”.

6 COM (2016) 359 final z 1.6.2016 ,,Eurépa znovu investuje — Zhodnotenie Investi¢ného planu
pre Eurdpu a dalsie kroky“.
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Tato auditorska uloha je obzvlast vyznamna a prichadza v spravnom case, a to
z viacerych dévodov. V predchadzajdcich spravach EDA7 sme uz informovali
o urgentne] potrebe revizie nariadenia o TEN-T, aby bolo realistickejsie. Spolu
s prechodom na nizkouhlikové druhy dopravy majua HDI riesit klucové chybajuce
prepojenia, ktoré brania dobudovaniu koridorov zakladnej siete.

Vybrali sme vzorku 6smich hlavnych dopravnych infrastruktur, ktora zahrnala 13
Clenskych statov a niekolko druhov dopravnej infrastruktury, ale vzhfadom na to,
Ze Zelezni¢né a vnutrozemské vodné cesty maju rozhodujuci vyznam pre podporu
prechodu na nizkouhlikovid mobilitu, zamerali sme sa viac na tieto druhy cezhrani¢nych
investicii. Priloha I k tejto sprave obsahuje kratky opis vybranych hlavnych dopravnych
infrastruktur. Priloha Il a priloha 11l poskytuju klu¢ové ukazovatele vykonnosti tykajuce
sa vyvoja nakladov a harmonogramov tychto hlavnych dopravnych infrastruktur.

Kontrolovali sme Gc¢ast Komisie na planovani a realizacii tychto 6smich hlavnych
dopravnych infrastruktur spolufinancovanych EU a na dohlade nad nimi (pozri
obrdzok 2):

1) Rail Baltica: Zelezni¢na trat spajajlca Esténsko, LotySsko a Litvu s Polskom
a umoznujuca spojenie s Finskom (v koridore Severné more — Baltské more);

2) Spojenie medzi Lyonom a Turinom: cezhrani¢né Zelezni¢né spojenie medzi
Francuzskom a Talianskom (v stredomorskom koridore);

3) Brennersky upatny tunel: cezhrani¢né Zelezni¢né spojenie medzi Rakuskom
a Talianskom (v Skandinavsko-stredomorskom koridore);

4) Pevné spojenie cez uzinu Fehmarn Belt: Zelezni¢né/cestné spojenie medzi
Danskom a Nemeckom (v skandinavsko-stredomorskom koridore);

5) Trat Basque Y a jej spojenie s Francizskom: vysokorychlostné Zelezni¢né spojenie
medzi mestami Vitoria v Spanielsku a Bordeaux vo Franctzsku (v atlantickom
koridore);

7 Napriklad odporucanie €. 1 v osobitnej sprave EDA €. 23/2016 (Namorna doprava v EU:

v rozburenych vodach — prili§ nedcinné a neudrzatelné investicie) a odporucanie €. 1
v osobitnej sprave ¢. 19/2018 o vysokorychlostnej Zeleznici (Eurdpska vysokorychlostna
Zelezniéna siet: namiesto reality len izolované Useky).
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6) Spojenie medzi riekami Seina a Selda: pdvodne prepojenie vnitrozemskych
vodnych ciest medzi riekami Seina a Selda, ktoré sa vyvinulo v siet
vnutrozemskych vodnych ciest medzi Francuzskom a Belgickom
(v severomorskom, stredomorskom a atlantickom koridore);

7) Dialnica A1 v Rumunsku (v koridore Ryn — Dunaj);

8) Zelezniéna trat E59 v Polsku a jej spojenie s pristavmi Stetin a Swinoujscie
(v baltsko-jadranskom koridore).

Aby sme posudili spravne finan¢né riadenie investicii, analyzovali sme aj dodato¢nu
pomocnu infrastrukturu, ktoru je potrebné dokoncit pred tym, ako bude mozné HDI
povaZzovat za sprevadzkovanu v plnej kapacite. Na Useku Mnichov — Verona sme
napriklad analyzovali, ¢i Brennersky Upéatny tunel bude po svojom sprevadzkovani
uplne integrovany podla planu tak, aby sa zlepsila situacia nakladnej a osobnej dopravy
v Skandindvsko-stredomorskom koridore.
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Obrazok 2 — Prehl'ad hlavnych dopravnych infrastruktar vybranych
na audit
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Zdroj: EDA. HDI su na mape vyznacené farebne podla prislusného druhu dopravy. Cervena: Zeleznice,
modra: vnutrozemska vodna cesta; zelena: cesty, fialova: viac ako jeden druh dopravy.
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Osem hlavnych dopravnych infrastruktir v nasej vzorke je v siedmich z deviatich
koridorov zakladnej siete®. Styri zo $iestich hlavnych dopravnych infradtruktdr v nasej
vzorke, na ktoré sa vztahuje priamo riadené spolufinancovanie EU, st na zozname 30
prioritnych projektov, ktoré v roku 2004 schvalil Eurépsky parlament a Rada. Ide
o zelezni¢nd trat Brennerskej osi (Mnichov — Verona) a vysokorychlostné Zelezni¢né
spojenie Lyon — Turin, ktoré boli zaradené na zoznam v roku 1994. V aktualizovanom
zozname z roku 2004 sa nachadzalo aj pevné spojenie cez Uzinu Fehmarn Belt
a prepojenie vnutrozemskych vodnych ciest medzi riekami Seina a Selda. Tieto HDI
mali byt podla planu dokoncené do roku 2020. KedZe vsetky tieto HDI sa nachadzaju
v zakladnej sieti, ich aktualna lehota na dokoncenie je teraz stanovena na rok 2030.

V Case auditu predstavovali celkové odhadované naklady na vybrané HDI
54,0 mld. EUR. Suma pridelenych finan¢nych prostriedkov v ramci spolufinancovania
EU je vo vyske 7,5 mld. EUR a u? vyplatena suma predstavuje 3,4 mld. EUR. Tabulka 1
poskytuje prehlad na zaklade situacie v roku 2019. Hoci je tdto suma spolufinancovania
EU vyznamna, v porovnani s celkovymi ndkladmi je stéle relativne obmedzena. Pri
sucasnej miere financovania v ramci NPE a navrhu Komisie na NPE 2 mozZe maximalna
miera spolufinancovania EU v rdmci priameho riadenia predstavovat pri spineni
Specifickych podmienok (napr. spoloc¢ny cezhranicny projekt, krajiny, ktoré dostdvaju
podporu z Kohézneho fondu, a dostupnost dostato¢nych prostriedkov) az 85 %
opravnenych nakladov. V ramci priameho riadenia bola maximalna miera
spolufinancovania v tomto a v predchadzajucom viacrocnom finan¢nom obdobi 85 %
celkovych opravnenych nakladov, zatial ¢o pre buduce viacro¢né finan¢né obdobie sa
navrhuje maximalna miera spolufinancovania vo vyske 70 % (tuto mieru vSak mozno
uplatnit na vacsiu cast celkovych nakladov).

8 Nekontrolovali sme infrastruktiry v koridore Orient — Vychodné Stredomorie a Ryn — Alpy.
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Tabulka 1 — Prehl'ad nakladov vybranych hlavnych dopravnych
infrastruktur (v mil. EUR)

Ikové
SEROE Celkova Celkova
odhadované - >
naklad podpora EU podpora EU
y’ pridelena v case | vyplatena v ¢ase
IO el auditu auditu
z roku 2019)
Rail Baltica 7 000* 789 80
Zelez'nlcne spojenie medzi Lyonom 9630 1224 621
a Turinom
Brennersky upatny tunel** 8492 1583 846
Pevné spojenie cez GZinu Fehmarn Belt 7711 794 186
Trat Bas:que Y a jej prepojenie 6500 576 98
s Francuzskom
Spojenie medzi riekami Seina a Selda*** 4969 318 79
Dialnica A1**** 7324 995 995
Zelezni€nd trat E59***** 2160 1175 453
SPOLU 53972 7 454 3358
* Naklady zahffiaju rezervy na riziko budiceho zvysenia nakladov zistené auditormi. Oficidlne

naklady sa uvadzaju zatial vo vyske 5,8 mld. EUR.

*x Odhad nakladov vratane sum inflacie pred valorizaciou a rizik k ocakavanému driu dokoncenia
je 9,301 mld. EUR.

**%  Jdaje sa vztahuju len na hlavnu zlozku spojenia medzi rieckami Seina a Selda (prieplav Seine
Nord Europe).

*¥**x  Naklady s vynimkou Useku Bukurest — Pitesti, na ktory neboli relevantnym spésobom
preukdzané naklady.

**%%* Naklady nezahffiaju Useky Swinoujécie — Stetin a Kedzierzyn Kozle — Chatupki.

Zdroj: EDA.

14 Kazda HDI pozostava z niekolkych zakladnych prvkov. Napriklad vysokorychlostna
Zelezni¢na trat nemdze byt postavena naraz, namiesto toho sa rozdeli na jednotlivé
useky, ktoré budu vybudované, len ¢o sa dokondi priprava vsetkych zakladnych
projektov. V zdujme jasnosti sa na tieto zadkladné projekty v tejto sprave odkazujeme
ako na ,opatrenia“. Spolu so samotnymi hlavnymi dopravnymi infrastruktirami sme

z tychto opatreni samostatne posudzovali aj 17 opatreni, pricom vsetky boli sicastou
6smich vybranych hlavnych dopravnych Infrastruktur. Vybrali sme tie opatrenia,

na ktoré bola v programovych obdobiach 2007 — 2013 a 2014 — 2020 pridelena
najvacsia suma spolufinancovania EU. Ich celkové odhadované naklady predstavuju
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12,1 mld. EUR a suma, ktora bola na ne pridelend v ramci spolufinancovania EU, je

vo vyske 5,9 mld. EUR, z toho uZ bola vyplatena suma 1,9 mld. EUR. Toto financovanie
je sucastou celkovej sumy spolufinancovania EU uvedenej v predchadzajicom bode.
Pozri prilohu IV.

Dékazy sme ziskali z viacerych zdrojov. Vykonali sme hibkovi analyzu dlhodobych
planov strategického rozvoja dopravy na urovni EU, vnutro$tatnej Grovni a regionalnej
urovni, ktoré boli relevantné pre jednotlivé HDI. Usporiadali sme stretnutia
so zamestnancami Komisie, s eurdpskymi koordinatormi, so zastupcami ¢lenskych
Statov, regionalnych a miestnych organov a s predkladatelmi projektov, ktorych cielom
bolo ziskavanie d6kazov. Ziskali sme aj externu podporu od odbornikov pri analyze
nakladov a prinosov a environmentalnom hodnoteni a uskutocnili sme sériu analyz
s ciefom posudit potencialne vyuZitie hlavnych dopravnych infrastruktdr na prepravu
cestujucich a ndkladu podla metodiky, ktora sa opiera o Udaje Eurostatu a ich
vizualiza¢né nastroje.
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Pripomienky

Sest z 6smich vybranych hlavnych dopravnych infrastruktir
aj so spojovacou infrastrukturou, pravdepodobne nebude do roku 2030
sprevadzkovanych v plnej kapacite

Dopravné megaprojekty, ktoré v tejto sprave nazyvame ,HDI“, su klticové

pri rieSeni Uzkych miest a odstrafiovani chybajlcich prepojeni v koridoroch zdkladnej
siete EU. Ich dokonéenie prinesie lepsie prepojenie v Eurépe a prispeje k plnému
vyuzitiu vyhod, ktoré plynu z dobre fungujucej siete. Aj ked koridory nebudud do roku
2030 sprevadzkované v plnej kapacite, napriklad pre stavebné oneskorenia v suvislosti
s hlavnymi dopravnymi infrastruktirami alebo pomocnou infrastruktirou, niektoré

pozitivne Ucinky ich prebiehajucej realizacie sa uz moézu prejavit.

Podpora EU pre rézne prvky HDI pomaha &lenskym $tatom pri plneni tychto cielov
a zaroven vytvéra pridant hodnotu EU.

Hlavné dopravné infrastruktury su casto velké projekty. Tato skutoénost spolu
s faktom, Ze ide Casto o cezhrani¢né projekty alebo projekty s cezhraniénym dosahom,
vyrazne komplikuje ich technické a financ¢né planovanie a realizaciu.

Skamali sme, nakolko je pravdepodobné, Zze osem hlavnych dopravnych infrastruktur

v nasej vzorke prinesie do roku 2030, na kedy je v sulade s nariadenim o TEN-T
stanovena lehota na dokoncenie zakladnej siete so spolo¢nymi technickymi normami,
vSetky svoje ocakavané vyhody. Vypracovali sme preto posudenie rizik, ktoré zahrnalo
pravdepodobnost oneskorenia pri realizacii hlavnych dopravnych infrastruktur a dosah,
ktory by takéto pripadné oneskorenia mohli mat na dokoncenie siete.

Najskor sme posudili stav napredovania 6smich vybranych hlavnych dopravnych
infrastruktur.

— V pripade troch z nich je velmi nepravdepodobné, ze budu hotové do roku 2030,
ako sa planovalo v nariadeni o TEN-T. Ide 0 297 km dlhd trat spajajucu Basque Y
s francuzskou Zelezniénou sietou, dialnicu A1 v Rumunsku a Zelezni¢nu trat E59
v Polsku. Je to preto, Ze takato vystavba trva dlho a prace na niektorych usekoch
dokonca este neboli ani naplanované.
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— Dalsia HDI (spojenie medzi Lyonom a Turinom) pravdepodobne nebude hotova
do roku 2030, ako je to v sucasnosti naplanované, pretoze aktualna lehota
na dokoncéenie je december 2029, ¢o nenechdva velky priestor pre pripadné
oneskorenia, a navyse po stanoveni tejto lehoty doslo k oneskoreniu i pri opatreni
spolufinancovanom EU v rdmci tohto projektu.

— Vystavba dalSich Styroch hlavnych dopravnych Infrastruktar (Rail Baltica, spojenie
cez Uzinu Fehmarn Belt, Brennersky Upéatny tunel a prieplav Seine Nord Europe,
hlavna ¢ast spojenia medzi rieckami Seina a Selda) sa méa podla stcasnych planov
dokoncit najneskor do roku 2030 a pocita sa s urcitou rezervou pre pripadné
dalSie zdrzania. Do tejto kategorie patri aj vybudovanie vysokorychlostnej
Zeleznicnej trate Basque Y na Spanielskom Uzemi (bez spojenia s Francizskom).
V pripade Rail Baltica sa v najnovsich spravach najvyssich kontrolnych institucii
pobaltskych krajin uz upozornilo na rizika omeskania realizacie, ktoré by mohli
nepriaznivo ovplyvnit uvedenie hlavnej dopravnej infrastruktury do prevadzky.
Najvyséi kontrolny Urad Loty3ska upozornil na riziko oneskorenia v dizke jedného
roka az Styroch rokov pre neskoré zacatie projektu a byrokratické postupy
vnutrostatnych organov v suvislosti s vyvlastriovanim pody. Podobne v suvislosti
s Brennerskym Upatnym tunelom Rakusky dvor auditorov uviedol mozné
oneskorenie v dizke dvoch & viac rokov, ¢o by znamenalo, Ze tunel nebude
uvedeny do prevadzky do roku 2030.

Toto posudenie sa vsak vztahuje len na samotnu hlavnu infrastruktdru. Takisto je
potrebné dobudovat dalsiu pomocnu infrastruktiru, aby sa hlavna infrastruktura
mohla povaZovat za sprevadzkovanu v plnej kapacite a schopnu v plnej miere
poskytovat Ucinky siete. Posudili sme sucasny stav planovania spojovace;j
infrastruktury, ako su pristupové trate spajajuce existujuce konvencné Zeleznicné siete,
multimodalne terminaly na podporu vnitrozemskej vodnej a Zelezni¢nej ndkladne;j
dopravy a pripojenia k existujucej cestnej sieti. Vzhladom na ¢as potrebny
na dobudovanie dopravnych infrastruktur povazujeme za velmi nepravdepodobné,

Ze Sest z 6smich hlavnych dopravnych infrastruktdr bude sprevadzkovanych v pinej
kapacite do terminu stanoveného v nariadeni o TEN-T, ktorym je rok 2030. Napriklad
pokial ide o Brennersky Upatny tunel, nemecky Usek severnych pristupovych trati moze
byt sprevadzkovany v plnej kapacite aZ v rokoch 2040 aZ 2050 (o potrebe novej
infrastruktury sa stale este rokuje). Podobne, pokial ide o spojenie medzi Lyonom

a Turinom, sa v sucasnosti platnej stratégii vo Francuzsku ako kone¢ny termin

na dokoncenie planovania narodnych pristupovych trati stanovuje rok 2023,

v d6sledku ¢oho sa vyhody siete vyplyvajuce z hlavnej dopravnej infrastruktary

v plnom rozsahu prejavia az po roku 2030.



Vzhladom na to, Ze tychto osem HDI predstavuje klticové chybajlce prepojenia,

oneskorenia pri ich vystavbe a prevadzke ohrozuju ucinné fungovanie piatich
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z deviatich koridorov TEN-T, ako sa pévodne planovalo. To znamena, Ze Uplna kapacita

prepojenia zakladnej dopravnej siete EU pravdepodobne nebude do roku 2030

dosiahnutd, ¢o znamen4, ze dovtedy nebude dokoncena dopravna siet EU ani sa

neprejavia oCakavané ucinky siete. Pozri napriklad ramcek 1.

Alternativne trasy pre dopravu na Pyrenejsky polostrov a z Pyrenejského
polostrova su momentalne nedostatoéné pre Zelezni¢nu nakladnu dopravu:
existujuca konvenéna trat do Bordeaux je kapacitne prili$ nizka a je potrebné ju
modernizovat. Je nepravdepodobné, Ze prepojenie so zvySkom Spanielskej
vysokorychlostnej Zelezni¢nej siete (cez Burgos) sa dokon¢i do roku 2030 (usek
Burgos — Vitoria je v sucasnosti stale vo faze studie).

Napriek tomu, 7e vyznam cezhraniénej infrastruktury z Vitoria (Spanielsko)

do Dax (Francuzsko) bol opatovne potvrdeny na dvoch franctzsko-Spanielskych
samitoch (v novembri 2013 a juni 2014), planovanie prace na francuzskej casti
(dalej len,Grand Projet du Sud-Ouest" alebo GPSO), o ktorej sa diskutuje od 90.
rokov minulého storocia, sa nezacne skor ako v roku 2037, kedZe sucasna vlada
pred budovanim novej infrastruktiry uprednostiuje prace na existujucej
infrastruktire. Komisia a eurdpsky koordinator sa snazia dosiahnut
modernizaciu existujucej konvencnej trate. Avsak pokial ide o koridor,

aj ked budu dokoncené prace na trati Basque Y na Spanielskom Uzemi (posledna
oficidlna lehota je 2023), potrva este velmi dlho, kym sa zavedie dohodnuté
vysokorychlostné spojenie s Francuzskom.

Prechod cez vychodné Pyreneje (medzi mestami Perpignan a Figueiras) ma tiez
prevadzkové problémy: predkladatel projektu podal navrh na vyhlasenie
konkurzu, pretoze po dokonceni prac trvalo 22 mesiacov, nez bola trat uvedena
do prevadzky, a pocet vlakov, ktoré ju vyuzivali, bol omnoho mensi, nez sa
povodne ocakavalo. Prevadzku tejto trate a Udrzbové prace prevzal spolocny
podnik spravcov Spanielskej a francuzskej infrastruktury, aby mohla pokracovat
obmedzend Zelezni¢nd premdvka®.

To znamen3, Ze v pripade ndkladnej dopravy z Pyrenejského polostrova alebo
na Pyrenejsky ostrov sa najmenej v dvoch dalSich desatrociach bude nadalej
vyuZivat najma namorna doprava alebo pozemné dopravné trasy (Co moze
branit zniZovaniu emisii uhlika v doprave).

9

O tychto skuto€nostiach sme informovali pocas auditu vysokorychlostnych Zeleznic: pozri

body 58 a 81 osobitnej spravy EDA ¢. 19/2018 o vysokorychlostnych Zelezniciach (Eurdpska

vysokorychlostna Zelezni¢na siet: namiesto reality len izolované uUseky).
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19v pripade Zelezni¢nych hlavnych dopravnych infrastruktur v nasej vzorke sme tiez
posudzovali, ¢i sa do roku 2030 zavedu aspon minimalne poziadavky stanovené

v nariadeni o TEN-T tykajuce sa trati nakladnej Zelezni¢nej dopravy. Tymito
poziadavkami su: a) Uplna elektrifikacia trati; b) minimalne zataZzenie napravy 22,5 ton,
tratova rychlost 100 km/h pre vlaky s dizkou 740 m s rozchodom kolaji 1 435 mm; a c)
zavedenie Eurdpskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS). Pokial ide o trat
Rail Baltica a tri €asti dalSich troch HDI (Basque Y v Spanielsku, GZina Fehmarn Belt

v Dansku a Brennersky Upatny tunel v Rakusku), Zelezni¢né trate budu pravdepodobne
spiiiat podmienky stanovené v nariadeni. Na zaklade informacii, ktoré st v siéasnosti
k dispozicii, je nepravdepodobné, Ze nemeckeé pristupové trate cez uzinu Fehmarn Belt,
talianske pristupové trate pre spojenie Mnichov — Verona a trat E59 v Polsku budu

do roku 2030 spifiat vietky poziadavky. V tabulke 2 st uvedené vysledky nasej analyzy
stavu napredovania vybranych hlavnych dopravnych infrastruktur.

Tabulka 2 — Posudenie napredovania vybranych hlavnych dopravnych
infrastruktur vykonané EDA

Bude HDI vratane  Budu v ramci HDI a
spojovacej spojovacej
infrastruktary do infrastruktary do
roku 2030 roku 2030 splnené
sprevadzkovana v poziadavky
plnej kapacite? nariadenia o TEN-T?

Bude samotna HDI
Krajina sprevadzkovana do
roku 2030?

Hlavna dopravna

infrastruktura

Rail Baltica EE, LT, LV
FR
IT

2 Lyon — Turin

3 Brennersky upéatny tunel

Pevné spojenie cez Uzinu

4 Fehmarn Belt
5 Basque Y/ GPSO
6 Prieplav Seine Nord Europe nezelezni¢na HDI
7 Diafnica A1 RO nezelezni¢na HDI
8 [Zelezniéna trat E59 PL

Vysvetlivky: Stredné riziko

Zdroj: Posudenie EDA.
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Komisia zatial nevyuzila vSetky svoje obmedzené pravne nastroje
na reakciu

Dlhodoby plén dopravnej siete EU bol zavedeny prostrednictvom bielych knih
Komisie'® a nariadenia o TEN-T. V&asné vytvorenie a dobré fungovanie koridorov
zakladnej siete je rozhodujuce pre splnenie politickych ciefov EU a podporuje Sirie
priority EU, pokial ide o stimuldciu rastu a zamestnanosti a boj proti zmene klimy.

Biele knihy Komisie nie su pre ¢lenské staty, ktoré maju svoje vlastné narodné
priority, zavazné. Nariadenie o TEN-T sice pravne zavdzné je, no obsahuje ustanovenia,
ktoré umoznuju ¢lenskym statom odchylit sa od planu, ktory ma byt dosiahnuty
do lehoty 2030. Narodné priority moZu, ale nemusia zahffiat investicie potrebné
pre nadnarodné koridory EU. Napriklad Francuzsko pri planovani nedodrziava lehotu
stanovenu v nariadeni na rok 2030 (pozri ramcek 1). Sucasna politika Nemecka
v oblasti planovania infrastruktury nestanovuje ako osobitnu prioritu investicie
do koridorov zakladnej siete.

Hoci vacsina hlavnych dopravnych infrastruktur je siéastou klu¢ovych
chybajucich prepojeni, ktoré st potrebné na dobudovanie koridorov zdkladnej siete EU
alebo na vyrieSenie problematickych uzkych miest, pokial ide o jednotlivé projekty,
zakonodarca nepriznal Komisii Ziadnu Ulohu ani v procesoch posudzovania potrieb,
ani pri rozhodovani.

Clenské $taty maju aj rdzne postupy na vykondvanie prac (napr. vnutro$tatne
pravidla pre verejné sutaze a vydavanie povoleni). Zistili sme tiez toto: vykonavanie
postupuje v ¢lenskych Statoch ré6znym tempom; velmi sa liSi podpora pre hlavné
dopravné infrastruktury ¢i opozicia voci nim; politické priority sa mézu menit v ¢ase
a cezhrani¢né hlavné dopravné infrastruktiry nemaju vidy rovnaku podporu vetkych
zucastnenych ¢lenskych statov. To ma negativny vplyv na realizaciu kftcovych
prepojeni v sieti. Napriklad pevné spojenie cez UZinu Fehmarn Belt je 18 km dlhy tunel
Zelezni€nej a cestnej dopravy, ktory je sucastou planovaného ,severského
trojuholnika” spajajuceho Skandinavsky polostrov so zvySkom kontinentalnej Eurépy
(pozri obrazok 3). Dansko i Nemecko financuju, navrhuju a buduju svoje Zelezni¢né
pristupové trate, zatial ¢o Dansko je zodpovedné aj za financovanie, navrhovanie
a vystavbu tunela. Statna zmluva uzavretd medzi Nemeckom a Danskom obmedzuje

0" The future development of the common transport policy, KOM(1992)0494, 2.12.1992;
Eurdpska dopravna politika do roku 2010: ¢as na rozhodnutia (KOM(2001)0370), 12.9.2001;
Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného
dopravného systému efektivne vyuzivajiceho zdroje (KOM(2011)0144), 28. marca 2011.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=COM:1992:0494:FIN
https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2001_white_paper_en
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52011DC0144
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zodpovednost Nemecka za vydavky na financovanie pristupovych tras na nemeckom
Uzemi. Pevné spojenie je teda dansky projekt a nevyskytuje sa v narodnych
planovacich dokumentoch Nemecka suvisiacich s infrastrukturou.

Obrazok 3 — “Seversky trojuholnik” pevnych spojeni: most @resund,
most Storebaelt a tunel cez uzinu Fehmarn Belt

© Femern A/S.

24 Komisia ma obmedzené pravomoci na urychlenie procesu a uznala,

Ze pri stanovovani priorit na vnutrostatnej Urovni sa neuprednostfiuju cezhrani¢né
stavby''. Na tuto skutoénost v roku 2018 upozornil aj EDA?. No zatial ¢o politika
dopravnej infrastruktury EU sa riadi nariadeniami, ktoré su pravne zavazné, Komisia
nemd Ziadnu pravomoc presadzovat priority EU na trovni élenskych $tatov?.

11 Sprava Komisie Eurépskemu parlamentu, Rade, Eurépskemu hospodarskemu a socidlnemu

vyboru a Vyboru regiénov o hodnoteni Nastroja na prepajanie Eurépy (NPE) v polovici
trvania, SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final zo 14. februdra 2018. , Clenské stdty
nepriraduju dostatocne vysoku prioritu cezhranicnym investiciam zasahujtcim do viacerych
stdtov, ktorych cielom je vybudovanie infrastruktury potrebnej na fungovanie vnutorného
trhu”.

120 otazke GPSO sme informovali v osobitnej sprave ¢. 19/2018 (raméek 3, bod 2).

13 Pozri aj osobitnt spravu EDA €. 19/2018 (Eurdpska vysokorychlostnd Zelezniéna siet:

namiesto reality len izolované Useky), bod 26.
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Komisia vsak nesie celkovl zodpovednost za to, aby ¢lenské staty dokondili
koridory zédkladnej siete do roku 2030, ktoré tak budd moct v spravnom case vcéas
priniest o¢akavané vysledky. Okrem nastrojov, ktoré Komisii tuto Glohu ulah¢uju (ako
je napriklad préaca eurdpskych koordinatorov), a jej zodpovednosti dohliadat
nad spolufinancovanim EU na zabezpecenie spravneho finanéného riadenia, ma
Komisia obmedzené pravne nastroje, ktorymi moze presadzovat dokoncenie siete
do roku 2030. Podla ¢lanku 56 nariadenia o TEN-T mbZe Komisia poziadat
o od6vodnenie, ak dochadza k znaénym oneskoreniam pri zaéati alebo dokoncovani
prace na zakladnej sieti, a musi konzultovat s prislusnymi ¢lenskymi $tatmi, ktoré
oneskorenie sposobili. MdZe tiez zacat postupy v pripade nesplnenia povinnosti a prijat
vykondvacie akty (pozri bod 75).

Hoci vybrané hlavné dopravné infrastruktury su velmi vhodné na uplatnenie
postupu podla ¢lanku 56 (kedZe su klucovymi chybajicimi cezhraniénymi spojeniami
potrebnymi na dokoncenie siete do roku 2030), Komisia zatial neprijala Ziadne takéto
formdlne opatrenia s ciefom podnietit ¢lenské staty, aby tieto infrastruktury planovali
a vykonavali rychlejsie. Dovodom je to, Ze Komisia tvrdi, Ze by tieto opatrenia boli
predcasné. Domnieva sa, Ze do roku 2030, ktory je konec¢nou lehotou, zostava este
vela ¢asu. Vzhlfadom na €as potrebny na planovanie, vystavbu a sprevadzkovanie
takychto infrastruktur s tymto optimistickym nazorom nesuhlasime.

Pri prognozach objemu dopravy hrozi, ze su casto prilisS optimistickeé
a polovica z nich nie je dobre koordinovana

Kvalita udajov o doprave tykajucich sa cezhrani¢nej infrastruktury je obmedzena.
Tieto Udaje su predovsetkym nachylné na prilis optimistické progndzy. Progndzy
objemu dopravy neboli vidy zaloZené na spolahlivych trhovych hodnoteniach
ani nevychadzali zo spolahlivych scendrov hospodarskeho vyvoja. Niektoré progndzy
boli naopak velmi zjednodusené a pocitali so stale konstantnymi mierami rastu
v priebehu ¢asu. Neboli vidy aktualizované a zvycajne neboli revidované s cieflom
zohladnit oneskorenia, ktoré medzicasom nastali.

Sucasné udaje o objeme dopravy sa Casto od pévodnych progndz vyrazne liSia. Ak
sucasné a buduce iniciativy zamerané na prechod na iné druhy dopravy v spojeni
s operdaciami na tychto hlavnych dopravnych infrastruktdrach neprinesu svoje
ocakavané vysledky, mdzu buduce Gdaje o objeme dopravy vyrazne zaostavat
za tymito dopravnymi progndzami, ktoré tak mozu byt nakoniec prilis optimistické.
Niekolko prikladov sa uvadza v ramceku 2.
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1) Pokial ide o Zelezni¢né spojenie medzi Lyonom a Turinom, z najnovsich
udajov Monitorovacieho strediska pre alpsky region (2017) vyplyva,
Ze existujuca konven¢na trat sa vyuZiva na prepravu menej ako 3 miliénov ton
tovaru. Podla najnovsej progndzy objemu dopravy na rok 2035 je to 24
miliénov ton, t.j. osemndasobok sucasného toku dopravy. Tento vyrazny
rozdiel mozno vysvetlit nedostato¢nym stavom existujicej konvencnej trate
a skutoc¢nostou, Ze na dopravu mozno vyuzit iné alpské priesmyky. Po
dokonceni spojenia by sa Cast sucasnej celkovej premavky v objeme 44
milionov ton (kombinovana cestnd a Zelezni¢na doprava) medzi Francuzskom
a Talianskom mohla potencidlne presunut na novu trat. Na to,
aby k takémuto presunu doslo, je vsak potrebné splnit sprievodné
podmienky: vyrieSenie uzkych miest a vybudovanie chybajucich prepojeni
na urovni koridoru a podpora podmienok multimodalnej prepravy s ciefom
zabezpecit bezproblémovu a interoperabilnu Zelezni¢nl dopravu.

2) Prepojenie vnutrozemskych vodnych ciest medzi riekami Seina a Selda bolo
schvdlené na zdklade toho, Ze objem prepravy v prieplave Seine Nord Europe
bude do roku 2060 oproti situacii v roku 2030 bez dopravy v prieplave
Styrikrat vyssi. Aby sa to dosiahlo, je potrebné vyrazne zvysit objem prepravy
na osi cez Francuzsko a Eurdpu. Zo Statistickych udajov z posledného
desatrocdia vsak nevyplyva, Ze sa tak stane’*. Na dosiahnutie tohto ciela su
okrem toho potrebné dve podmienky, z ktorych Ziadna nevyzera prilis
realisticky vzhladom na trendy v danom odvetvi v priebehu ¢asu:

— Stvornasobné zvysenie —z 2,3 milidna ton za rok na 8,1 milidna ton za rok
— tradicnych tokov stavebnych materidlov prepravovanych
po vnutrozemskych vodnych cestach cez prieplav Seine Nord Europe
v priebehu 30 rokov po uvedeni do prevadzky. Dosiahnutie takého
vyznamného prechodu na iny druh dopravy by si vyzadovalo zavedenie
rozlicnych sprievodnych podmienok (napr. vyber myta).

— masivne premiestnenie kontajnerovej cestnej dopravy na vodné cesty, ¢o
by viedlo k presunu 36 % nakladu na celej dopravnej osi na vodnu cestu.
To by si vyZzadovalo, aby sa sucasny podiel nakladu prepravovaného
vodnou dopravou na tejto osi vynasobil 38 alebo aby bol podiel objemu
prepravy v kontajneroch trikrat vyssi ako v sic¢asnosti na celom povodi
rieky Ryn.

14 pastori E, Brambilla M, Maffii S, Vergnani R, Gualandi E, Skinner |, 2018, Vyskum pre vybor
TRAN — Prechod na iné druhy dopravy v eurépskej doprave, Eurépsky parlament, tematicka
sekcia pre Strukturalne politiky a politiky sudrznosti, Brusel.
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Na to, aby sa progndzy objemu dopravy mohli realizovat, samotné opatrenia
infrastruktury nestacia. Na zabezpecenie toho, Ze sa prejavia vSetky vyhody siete, su
takisto potrebné sprievodné podmienky, ktoré menia spravanie pouzivatelov. Iniciativy
zamerané na prechod na iné druhy dopravy su v sucasnosti oslabené nedostatkom
interoperability a chybajucimi vhodnymi a koordinovanymi nezdvaznymi opatreniami,
ako su cestné tarify, predpisy v oblasti Zivotného prostredia alebo , krizové
financovanie“*>. Komisia preto navrhla novu reviziu smernice Eurovignette, ale ta zatial
nebola prijatd. Napriklad na spojenie Mnichov — Verona vyuziva krizové financovanie
z cestnych projektov na Zelezni¢né len Rakusko. Napriek snaham eurdpskeho
koordinatora o dalsi pokrok v tejto oblasti Taliansko a Nemecko stale krizové
financovanie nevyuzivaju, hoci sa k tomu zaviazali uz v roku 2009%°.

Okrem toho, Ze progndzy objemu dopravy mozu byt prilis optimistické, su
v polovici posudzovanych pripadov tiez nedostato¢ne koordinované, a to
aj v pripadoch, ked'infrastruktura prekracuje hranice. V Styroch z 6smich vybranych
hlavnych dopravnych infrastruktar'’ neboli prognézy objemu dopravy skoordinované
medzi vSetkymi subjektmi v rdmci hranic. Progndzy sa takisto vyrazne liSili, kedZe sa
uskutocnili v réznych rokoch a zohladnovali sa v nich rézne ¢asové rdmce, miery rastu
a kapacitné obmedzenia. Priklad je uvedeny v ramceku 3.

15 Krizové financovanie je mechanizmus na stimulovanie ekologickejsich druhov dopravy tym,
Ze sa dotuju pomocou prijmov z inych, menej ekologickejSich druhov dopravy,
prostrednictvom dane z emisii oxidu uhli¢itého alebo poplatkov za pretazenie.

6 Memorandum o porozumeni z roku 2009, ktoré podpisalo aj Bavorsko, Tirolsko, autondmna
provincia Bolzano, Trento, Verona; Zelezni¢né spolo¢nosti (RFI, OBB, DB).

17 Brennersky Gpéatny tunel, Basque Y, dialnica Al a trat E59 v Polsku.



Na useku Mnichov — Verona, ktorého sucastou je Brennersky Gpatny tunel, sa
projektovym partnerom (Rakusku, Nemecku a Taliansku, a ich regiénom, ako
aj EU) zatial nepodarilo dokongit harmonizovanut dopravnu $tddiu s pouzitim
jednotnych udajov a metdd. Tieto tri ¢lenské Staty uplatiuju od roku 1994

na progndzovanie nakladnej a osobnej Zelezni¢nej a cestnej dopravy rézne
pristupy, techniky a metddy vypoctu. V sucasnosti sa snaZia vypracovat
harmonizované predpovede ndkladnej a osobnej dopravy, ktoré maju byt
dokoncené v roku 2020. Regiony (ako napriklad Tirolsko) vypracovali

aj samostatné dopravné studie.
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Clenské $taty si tieZ navzajom spochybfiovali pouZité metddy. Raktsko spochybnilo

metddu progndzovania objemu dopravy, ktori Nemecko pouzilo na jednom
useku, a Nemecko naopak neuznava Udaje Rakuska tykajuce sa jedného Useku
na nemeckom Uzemi. Zaciatkom roka 2019 bola v Nemecku vypracovana

a predstavena simulac¢na sStudia, v ktorej sa dospelo k zaveru, Zze z dlhodobého
hladiska bude urcite potrebné vybudovat Stvorkolajovu vysokorychlostnu
Zelezniénu trat. Okrem toho Nemecko nedavno vypracovalo dopravnu studiu,

v ktorej sa posudzuje alternativa spocivajuca len v modernizacii konvencnej (160
km/h) dvojkolajovej trate. Podla zaverov tejto Studie by to nebola vhodna
alternativa. Tieto Studie vSak neboli koordinované s dalSimi ¢clenskymi Statmi,
ktoré buduju tunel pre vysokorychlostnu Zelezniénu trat umozriujicu rychlost 250
km/h.

Okrem tychto narodnych a regionalnych rozdielov a napriek tomu, Ze financné
prostriedky v rdmci spolufinancovania EU sa uz poskytuju od roku 1986, Komisia
nevykonala analyzu potencialnych dopravnych tokov ani nezozbierala konkrétne
udaje na podporu takéhoto posudenia.

Nedostatky v procese analyzy nakladov a prinosov maju dosah na kvalitu

rozhodovania

Analyzy nakladov a prinosov su nastroje, ktoré sa pouzivaju na zlepsSenie kvality
rozhodovania. Ich Ucinnost vsak do velkej miery zavisi od spolahlivosti pouZzitej
metodiky a hodn6t priradenych uréitym parametrom. To mdze viest k vyrazne
rozdielnym zaverom, pokial ide o prinosy navrhovanej €asti infrastruktury.

V ramceku 4 su uvedené priklady takychto zisteni so zretelom na analyzy nakladov
a prinosov.



1)

2)

3)

4)
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V stucasnych odhadoch pristupovych ciest cez Uzinu Fehrman Belt nie je
zahrnuta modernizacia mosta Fehmarnsund alebo dodato¢né regionalne
opatrenia na protihlukovu ochranu, ktoré presahuju ramec pravnych
poziadaviek. Tieto nové prinosy a naklady, ktoré neboli v povodnom
rozhodovani zohladnené, by mohli spésobit, Ze pomer Uzitku a nakladov
klesne pod hodnotu 1 (¢o znamena, Zze naklady pre spoloénost st vyssie ako
prinosy). To by znamenalo, Ze HDI by v Nemecku nemohla byt dalej
financovana z verejnych finan¢nych zdrojov (pokial' by nemecky parlament
nesuhlasil s udelenim osobitnej vynimky).

Po siedmich predchadzajucich spolo¢nych analyzach nakladov a prinosov
spojenia Lyon — Turin s pozitivnymi vysledkami (napr. medzi 12 mld. EUR

a 15 mld. EUR v roku 2010) talianske ministerstvo infrastruktdry znovu
posudilo v roku 2018 jeho vyhody. Francuzsko toto opatovné posudenie nikdy
neschvalilo a Komisia nebola v tejto veci konzultovana. Pri opatovnom
posudeni sa dospelo k zaveru, Ze na zaklade novej socidlno-ekonomickej
analyzy by Cista su¢asna hodnota investicie klesla na Uroven -6,1 mld. EUR a -
6,9 mld. EUR. Znamena to, Ze i vtomto pripade by naklady pre spolo¢nost
boli ovela vyssie ako prinosy vyplyvajlce z vystavby. Odvtedy bolo
vypracovanych niekolko kontrolnych analyz. Poukazalo sa v nich

na nedostatky v metodike pouzitej v predchadzajicej analyze a vo vacésine
pripadov sa dospelo k inym hodnotam.

Pre projekt Rail Baltica boli vypracované tri r6zne analyzy nakladov

a prinosov. Kazda z nich obsahovala novu progndzu objemu dopravy
vychadzajucu z inej metodiky, ktora nebola vidy transparentnd. Tieto zmeny
komplikuju mozZnost porovnania medzi studiami a viedli k tomu,

Ze odporcovia projektu kritizovali odhadovanu Uroven prinosov projektu

pre spolo¢nost. Externé zainteresované strany by tak mohli mat dojem,

Ze prognozy, z ktorych vychadza posudenie realnych potrieb hlavnej
dopravnej infrastruktury, su nespolahlivé.

Hoci Brennersky upatny tunel s celkovymi nakladmi vo vyske 9,30 mid. EUR
zatial ziskal v rdmci spolufinancovania EU priblizne 1,58 mid. EUR,

ani Rakusko, Taliansko, Nemecko, ani EU nikdy nevykonali celkovu strategicku
analyzu ndkladov a prinosov celého useku medzi Mnichovom a Veronou

v diZke 445 km v kontexte celého $kandindvsko-stredomorského koridoru.
Zatial teda chyba dokladna analyza nakladov a prinosov tunela, vratane
pristupovych spojeni. V roku 2007 bol v analyze Brennerského upatného
tunela vypocitany pomer Uzitku a nakladov na 1,9. Zistili sme, Ze v priebehu
Casu sa zvysili naklady a oneskorenia a predpokladany objem premavky sa
znizil, ¢o negativne ovplyvnilo tento pomer. V roku 2019 bola vypracovana
nova analyza nakladov a prinosov, ktord mala Sirsi rozsah. Zatial ¢o vysledky
tejto analyzy nakladov a prinosov su pozitivne, Studia nevychadza

z harmonizovanej Studie o doprave medzi ¢lenskymi Statmi a nezahfiia
severné pristupové trate na nemeckom tzemi.
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Clenské $taty st zodpovedné za vykonanie analyzy nakladov a prinosov v stlade
s medzinarodnymi osved¢enymi postupmi vratane metodiky odporucanej v prirucke
Komisie k analyze prinosov a nakladov. S pomocou externého experta zo Slobodnej
univerzity v Bruseli (VUB) sme analyzovali kvalitu r6znych analyz ndkladov a prinosov
vypracovanych pre osem hlavnych dopravnych infrastruktur v nasej vzorke. Zistili sme,
Ze ani pri jednej z nich neboli tieto analyzy nakladov a prinosov spravne vyuzité ako
nastroj pri rozhodovani. Je to preto, Ze:

a) nasirSej urovni celej hlavnej dopravnej infrastruktury sa okrem podrobnejsej
analyzy jednotlivych Usekov nikdy nevykonala celkova analyza nakladov
a prinosov na vysokej Urovni, ktora by zahfiala vSetky navrhované projekty,
vratane sprievodnych investicii do infrastruktury, a za ucasti ¢o najvacsieho poctu
vnutrostatnych a regionalnych zainteresovanych stran. Naopak vacsina analyz
nakladov a prinosov sa vykonala len v pripade malych ¢asti hlavnych dopravnych
infrastruktur;

b) analyzy nakladov a prinosov nezahfiali komplexnu analyzu rozdelenia nadkladov
a prinosov medzi prislusné regiony a krajiny;

c) v analyze neboli zac¢lenené Ziadne ponaucenia z ex post hodnoteni tykajucich sa
predchadzajucich projektov, ani sa neuskutocnilo Ziadne externé referencné
porovndvanie na posudenie ich kvality.

Komisia a INEA zohladnuju naklady a prinosy opatrenia, ked sa vyzaduje
spolufinancovanie EU prostrednictvom priameho riadenia. V rdmci zdielaného riadenia
Komisia posudzuje len velké projekty s celkovymi opravnenymi nakladmi nad 75 mil.
EUR a projekty Kohézneho fondu.

Komisia vo svojich navrhoch novych nariadeni na obdobie 2021 — 2027
nezahrnula suc¢asnu povinnost predkladatelov projektov predlozit analyzy nakladov
a prinosov, a to ani pre hlavné dopravné infrastruktdry v hodnote niekolkych miliard
eur. Komisia v buddcnosti planuje zachovat analyzy nakladov a prinosov ako
potencidlnu poZiadavku na ziskanie spolufinancovania EU. Kedykolvek je to mozné,
tato poziadavka sa objavi v osobitnych podmienkach financovania prislusného
projektu. V nasom informaénom dokumente z juna 20198 sme dospeli k zaveru, Ze to
predstavuje riziko z hladiska spravneho finan¢ného riadenia.

18 Zameranie na vykonnost v oblasti stidrznosti“, EDA, jun 2019, body 70 a 120 a body 8 a 14

prilohy I.
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UZ v predchadzajucich spravach sme poukazali na*’nedostatky v procese
posudzovania skuto¢nej potreby dopravnej infrastruktury spolufinancovanej
z prostriedkov EU. Napriek tomu, Ze Komisia financovala multimodalnu trhovu
dopravnu studiu, ktora sa vztahovala na cely koridor, nevyZzadovala spolo¢né progndzy
objemu dopravy na celkovej Urovni hlavnej dopravnej infrastruktury. Okrem toho
Komisia priebeZne nezbiera tdaje o premavke. Svoje vlastné hibkové preskimanie
predpokladov pouzitych predkladatelom projektu, nezavisle od posudeni vykonanych
Clenskymi Statmi, vykonala iba v pripade jednej HDI z 6smich vybranych hlavnych
dopravnych infrastruktur (spojenie medzi Lyonom a Turinom). ZvySuje sa tym riziko
neucinného vynakladania vydavkov.

Okrem toho na Useku spojenia cez Uzinu Fehmarn-Belt bolo politické rozhodnutie
na vnutrostatnej Urovni podporené az nasledne analyzou nakladov a prinosov. ISlo
o rozhodnutie vybudovat vysokorychlostnu Zelezni¢nu pristupovu trat na nemeckom
Uzemi spdjajucu Kodar a Hamburg. Politické rozhodnutie vybudovat tato trat bolo
prijaté v roku 2016, ale potvrdené bolo az neskér analyzou nakladov a prinosov v roku
2017.

V pripade Styroch hlavnych dopravnych infrastruktur v nasej vzorke (spojenie
medzi Lyonom a Turinom, spojenie medzi riekami Seina a Selda, dialnhica A1
v Rumunsku a spojenie cez Uzinu Fehmarn Belt) sme nase posudenie vplyvu a nakladov
spojenych s environmentalnymi poZiadavkami doplnili o prispevok nezavislych
expertov?’, Tito experti dospeli k zaveru, Ze planovanie a realizaciu hlavnych
dopravnych infrastruktur komplikuji a oneskoruju rézne poZziadavky EU, vnitrostatne
a niekedy regionalne environmentalne poziadavky. Najobmedzujucejsimi faktormi
zostavaju nadalej rozpoctové faktory.

Zaznamenali sme aj pripady osvedcenych postupov pri realizacii cezhrani¢nych
projektov, ked subjektom jednej krajiny bolo umoZnené vykondavat pracu na Gzemi inej
krajiny, aby sa podporilo splnenie ciela spolo¢nej politiky. Ide o pozitivny postup, ktory
by sa mohol pouzivat ako modelovy postup na trovni EU. Prikladom st préce

na projekte Lys Mitoyenne, ktory je si€astou spojenia medzi rieckami Seina a Selda.
Partneri st tu schopni pracovat a riadit projekty na Gzemi toho druhého. Formalna

19 Napriklad: 1) osobitna sprava €. 19/2018 (Eurdpska vysokorychlostnd Zelezniéna siet:

namiesto reality len izolované Useky), bod 37 a nasl.; ii) osobitna sprava ¢. 23/2016
(Ndmorna doprava v EU: v rozburenych vodach — prili§ neGi¢inné a neudrzatelné investicie);
bod 43 a nasl.; iii) osobitna sprava ¢. 21/2014 (Letiskové infrastruktury financované

z prostriedkov EU: nedostato¢nd hodnota za vynaloZené peniaze): bod 22 a nasl.

20 Univerzita v Lyone, spolu s vyskumnymi pracovnikmi z Antverp, Mildna, Bukuresti a Berlina.
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dohoda, ktora to umoznuje, bola prijata na medzivladnej konferencii v roku 2017
a v sucasnosti prebieha jej oficidlna ratifikacia, ocakavana v roku 2020.

Okrem toho sa pri environmentalnych prinosoch hlavnych dopravnych
infrastruktur, pokial ide o emisie CO,, musia zohladriovat negativne ucinky vystavby
a dlhodobé pozitivne ucinky operacii po dokonceni infrastruktury. Vystavba novych
velkych dopravnych infrastruktur je v skuto¢nosti vyznamnym zdrojom emisii CO>,
zatial ¢o environmentalne prinosy zavisia od objemu dopravy, ktora sa v skuto¢nosti
presunie z inych druhov dopravy spésobujlcich vacésie znecistenie. Vzhladom na to,
Ze prechod na iné druhy dopravy bol v Eurépe za poslednych 20 rokov velmi
obmedzeny, existuje vysoké riziko nadhodnotenia pozitivnych multimodalnych ucinkov
mnohych hlavnych dopravnych infrastruktur. Napriklad spravca francuzskej
infrastruktury v roku 2012 odhadol, Ze vystavba cezhrani¢ného spojenia medzi Lyonom
a Turinom a jeho pristupovych trati bude predstavovat 10 miliénov ton emisii CO..
Podla jeho odhadov bude mat HDI ¢isty prinos, pokial ide o emisie CO», az o 25 rokov
po zaciatku prac. Avsak na zaklade rovnakych prognoz o objeme dopravy nasi experti
dospeli k zaveru, Ze emisie CO; budu vykompenzované az 25 rokov po tom, ako bude
infrastruktura uvedend do prevadzky. Okrem toho tato progndza zavisi od objemu
premavky: ak objem premavky dosiahne len polovicu predpokladanej Urovne, potrva
50 rokov od uvedenia infrastruktury do prevadzky, kym budd emisie CO,,
vyprodukované pri vystavbe tunela, neutralizované.

Pri niektorych hlavnych dopravnych infrastrukturach zapojenie
zainteresovanych stran ulahcilo ich prijatie

Zapojenie zainteresovanych stran je prospesné pre vsetky strany v rozhodovacom
procese. Ak sa toto zaClenenie zacne dostatocne skoro, Uplne transparentne
a s pouzitim uc¢innych metéd komunikacie, predkladatelom projektu to umozni
optimalizovat koncepciu a zainteresované strany to povzbudi, aby podporili hlavnu
dopravnu infrastruktdru.

NeUspesny postup zapojenia zainteresovanych stran spravidla konci
na vnutrostatnych sudoch, ¢o potom vedie k odkladu zacatia prac. Napriklad v pripade
cezhrani¢ného Zelezni¢ného useku medzi Lyonom a Turinom bolo proti projektu
na sude podanych viac nez 30 staznosti zdruzeni alebo obcanov, i uz
z environmentdlnych alebo procesnych dévodov.
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Za proces zapojenia zainteresovanych stran zodpovedaju predkladatelia projektov
a Clenské Staty. Komisia sa na nom priamo nezucastnuje, hoci je zodpovedna za dohlad
nad vcasnou vystavbou deviatich koridorov TEN-T ¢lenskymi Statmi. Komisia nie je
v tejto oblasti dostatocne viditelna. Mnohé zo subjektov, s ktorymi sme sa stretli, nas
informovali, Ze pritomnost Komisie na klicovych stretnutiach so zainteresovanymi
stranami by bola prospesna pri presadzovani eurdpskej pridanej hodnoty ich hlavnych
dopravnych infrastruktir. Mohlo by to viest k vdésej akceptacii navrhovanych
infrastruktur.

Nasli sme jeden pozitivny priklad zapojenia EU, a to pri projekte Rail Baltica, na ktorom
Komisia a eurdpsky koordinator spolupracovali na verejnych akciach spojenych

s projektom (ako je Globalne férum Rail Baltica), spolupracovali s miestnymi

a medzinarodnymi zainteresovanymi stranami a boli aktivni v médiach

a na rokovaniach dozornej rady Rail Baltica.

V ramci hlavnych dopravnych infrastruktur vybranych na audit sme zistili niekolko
prikladov osvedcenych postupov, ked' boli zainteresované strany dobre informované
a bolo im umozZnené poskytnut svoje vstupy, ¢o proces dalej skvalitnilo. Medzi tieto
dobré priklady patri spojenie medzi riekami Seina a Selda, pevné spojenie cez Gzinu
Fehmarn Belt a talianska ¢ast Brennerského Upatného tunela. Podobne postup
pre velké investicie pouzivany vo Francuzsku (dalej len ,démarche grand chantier”),
ktory bol pouzity v pripade spojenia medzi Lyonom a Turinom a prieplavu Seine Nord
Europe (ktory je sucastou spojenia medzi rieckami Seina a Selda) zahffial niekolko
iniciativ, ktorych ciefom bolo podporit prijatie velkych infrastruktirnych prac zo strany
miestnych zainteresovanych stran.

Zistili sme aj pripady, v ktorych tento proces mohol byt lepsi: pokial ide o Basque
Y, dialnicu A1 v Rumunsku a Zelezni¢né spojenie E59 v Polsku, tento proces vsetkym
zainteresovanym stranam v plnej miere neumoznil, aby boli ich stanoviska vypocuté
a aby sa im venovala pozornost. V ramceku 5 sa uvadza pozitivny a negativny priklad.



Pokial ide o niektoré tseky spojenia medzi riekami Seina a Selda, flamske
organy pouzivaju ,postup komplexnych projektov”, ktory umozniuje
zainteresovanym stranam zapojit sa do vSetkych aspektov hlavnej dopravnej
infrastruktury, od pévodnej myslienky aZ po realizaciu prac (napr. alternativy,
plany, stavebné povolenia, trhova konzultacia). I1Slo napriklad o prieplav
Bossuyt — Kortrijk, doleZité spojenie medzi rieckami Selda a Lys vo Flamsku,
ktory je potrebné roziirit a prehibit (pozri obrdzok 4). Predkladatel projektu
zainteresovanym stranam predloZil dve alternativy koncepcie, pricom

do navrhu rozhodnutia bola zahrnuta tretia moznost, ktord pocas rokovani
navrhli samotné zainteresované strany. Tento navrh zohladriuje obmedzenia
tykajuce sa Zivotného prostredia, povinnosti tykajuce sa kultirneho
dedicstva, potreby podnikov, poZiadavky na Zivotaschopnost miestneho
obyvatelstva a zohladiuje existujuce konfiguracie ciest.

Tento postup povazujeme za priklad osvedéeného postupu, pretoze je
transparentny a otvoreny pre vsetky zainteresované strany, najma

pre miestnych obyvatelov a podniky. V harmonograme pre rozhodovanie sa
pocita maximalne so Styrmi rokmi analyzy od Uplne prvych napadov

po samotné rozhodnutie. Aby sa zabezpecilo dodrzanie harmonogramu,
postup neumoziuje, aby boli podavané namietky proti predchadzajicim
krokom, ak k nim bolo prijaté rozhodnutie.

Obrazok 4 — “Chybajuce spojenie” medzi riekami Selda a Lys (usek
prieplavu Bossuyt — Kortrijk), ktoré si vyzaduje rozSirenie
a prehibenie

Zdroj: EDA.
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Iné procesy, ktoré sme kontrolovali, obmedzovali moZnosti zainteresovanych
stran poskytnut nejaky prinos. Napriklad progndzy objemu dopravy a Gdaje
o udrzatelnosti v pripade projektu Basque Y boli od roku 2004 niekolkokrat
spochybnené akademickymi pracovnikmi z Baskicka. Napriek tomu,

Ze dokumenty boli verejne dostupné, Ustredné a regionalne vlady
neodpovedali na argumenty akademickej obce ani ich nebrali do Uvahy.
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Napriek podobnym postupom, ako zapoijit zainteresované strany, vysledky
za hranicami mézu byt velmi odlisné. V pripade spojenia cez Uzinu Fehmarn Belt boli
napriklad danske mimovladne organizacie v ranej faze procesu spokojné s tym, ako sa
pristupuje k otazkam Zivotného prostredia. Na nemeckej strane vsak odporcovia
i nadalej vyuZivaju vSetky mozZnosti, aby pravnou cestou postup stavebnych prac
zdrzali, najma z dévodov ochrany Zivotného prostredia. Takéto zdrzania spravidla vedu
k dalsim nakladom. Napriklad zmluva podpisana danskym predkladatelom projektu
zavazuje doddvatelov prostrednictvom ,,pohotovostnych poplatkov“??, ktorych i¢elom
je zabezpedit, aby dodavatel dodrzal pévodne dohodnuté podmienky vyberového
konania. Cim dlhie prijatie rozhodnutia trva, tym vy33ie budu i tieto poplatky. Objem
splatnych pohotovostnych poplatkov uz dosiahol znaénu vysku v milionoch eur
a predkladatel projektu uz naznacil, Ze budu predloZené Ziadosti o preplatenie tychto
nakladov v rdmci spolufinancovania EU.

S realizaciou hlavnej dopravnej infrastruktury je spojena duplicita usilia,
neefektivnost a nedostatoény prehlad

Planovanie a vystavba hlavnych dopravnych infrastruktir moze trvat niekolko
desiatok rokov. V prilohe Il sa uvadzaju datumy planovania a harmonogram realizacie
O0smich vybranych hlavnych dopravnych infrastruktur.

— Priemerny povodne odhadovany cas vystavby (klticovej Casti infrastruktury)
O6smich hlavnych dopravnych infrastruktur je 12 rokov.

— Skutoc¢né obdobie vystavby vsetkych vybranych hlavnych dopravnych
infrastruktur sa pohybuje od 8 do 21 rokov a v sucasnosti je odhadovany
priemerny Cas vystavby 15 rokov.

21 S( to poplatky, ktoré sa platia dodavatelovi ako naklady za ponechanie ekonomicky
najvyhodnejsich ponuk, z ktorych vychadzaju velké stavebné zakazky. Tieto poplatky sa
uplatfiuju dovtedy, kym nezaénu skutocné prace.
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KedZe EU pracuje na zéklade sedemroénych programovych obdobi, finanéné
prostriedky v rdmci spolufinancovania EU na hlavné dopravné infrastruktury prideluje
v mnohych mensich ¢astiach, z ktorych kazda je Specifikovanou a obmedzenou zlozkou
celkovej hlavnej dopravnej infrastruktury. Takéto ,,opatrenia® zahfiaju napriklad
Studie uskutocnitelnosti, technické Studie alebo stavebné prace na segmente hlavnej
dopravnej infrastruktary. Kazdé z tychto opatreni méZe potom ziskat financovanie
individualne. Jednym z cielov rozdelenia velkych projektov tymto spdsobom je
maximalizovat éerpanie spolufinancovania EU. Stanovenie osobitnych priorit
financovania takychto velkych projektov v priebehu dlhSieho obdobia pri si¢asnom
zachovani limitu dostupnych finanénych prostriedkov EU v kazdom sedemroénom
programovom obdobi by malo vyhodu v tom, Ze by sa urychlilo vyuZivanie pridelenych
prostriedkov a zabranilo sa umelej sutazi s inymi projektmi, ktoré nie su stcéastou
hlavnej dopravnej infrastruktury.

Financovanie hlavnych dopravnych infrastruktur ako naslednych Cinnosti funguje
dobre, pokial je ich realizacia stale efektivna. Su¢asna prax znasobuje usilie: kedze
kazda mala cast hlavnej dopravnej infrastruktiry moze byt predmetom samostatnych
#iadosti o spolufinancovanie EU, praca spojend s vyberom a dohfadom nad nimi sa
duplikuje. Vedie to k neefektivnosti (strate Uspor z rozsahu a vyssim nakladom), kedze
vySSi pocet opatreni si vyZaduje, aby sa vypracovalo a overilo viac monitorovacich
sprav a sprav o platbach. Komisia v poslednom obdobi presla k integrovanejsej vizii
riadenia projektov (napr. jedna dohoda o grante pre vSetky opatrenia spojené
s hlavnou dopravnou infradtrukttrou — spojenim medzi riekami Seina a Selda —

v programovom obdobi 2014 — 2020).

V ramci Komisie neexistuje kompetencné centrum, ktoré by sa osobitne
zaoberalo investiciami rozsahu hlavnej dopravnej infrastruktury, s ciefom ziskat
prehlad o realizacii. V pripade zdielaného riadenia existuje osobitny utvar, ktory sa
zaoberd velkymi projektmi a ktorému poskytuju podporu zamestnanci so skisenostami
z danych odvetvi. No strop, nad ktorym sa projekt povazuje za ,velky”, je 75 mil. EUR,
zatial ¢o hlavné dopravné infrastruktury s celkovou hodnotou minimalne 1 mld. EUR
maju uplne iny rozsah. Absencia takéhoto Specializovaného Utvaru v Komisii vedie
k tomu, Ze riadiace organy, ktoré mdiu poskytnut az 85 % spolufinancovania EU
na vystavbu hlavnych dopravnych infrastruktir, nemajud osobitntd odbornu podporu
na riadnu realizaciu tohto druhu infrastruktury.
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V Komisii tieZ chyba utvar, ktory by koordinoval opatrenia réznych generalnych
riaditelstiev a agentur zapojenych do podpory realizacie infrastruktur v takom velkom
rozsahu. Keby takéto centrum existovalo, mohlo by priebezne riadit a viest
predkladatelov projektu pocas celého obdobia Zivotnosti HDI s cielom zvysit
efektivnost a Gcinnosti spolufinancovania EU. Takéto centrum by napriklad mohlo
poskytovat poradenstvo o takych zaleZitostiach, ako je pocet stanic (pre cestujucich),
pocet a rozmiestnenie terminalov, poZiadavky na interoperabilitu, faktory zataZzenia
(pre nakladnd dopravu) a pravidla vyberu myta. Mohlo by tiez poméct posudit
moznosti kombinovania podpory prostrednictvom NPE, politiky sudrznosti a nastrojov
EIB.

Pri vystavbe hlavnych dopravnych infrastruktur dochadza k zvySeniu
nakladov a velakrat k vysokej miere byrokracie na vnutrostatnej urovni

V priebehu ¢asu ¢asto dochadza k zmenam tykajucim sa navrhu a rozsahu
hlavnych dopravnych infrastruktur. Tieto zmeny prinasaju zvySenie nakladov, o mbze
mat z dlhodobého hladiska vplyv na rozpoéet EU. Vzhladom na to, Ze podpora EU sa
poskytuje na opatrenia, ktoré sa vykonavaju v sedemrocnych obdobiach, zmeny
navrhu a rozsahu hlavnych dopravnych infrastruktir nad ramec sedemrocného
obdobia znamenaju, ze bude potrebna vyssia celkovd suma spolufinancovania EU.

Napriek tomu, Ze niektoré hlavné dopravné infrastruktury sa nepochybne
medzi¢asom zmenili, pokial ide o rozsah??, porovnali sme najnovsie dostupné odhady
nakladov s povodne progndzovanymi nakladmi 6smich vybranych hlavnych dopravnych
infrastruktur, pretoze tieto povodné odhady boli d6lezité pri rozhodovani o tom,
¢i pokracovat vo vystavbe. Okrem toho sme chceli upozornit na to, ako sa hlavné
dopravné infrastruktury zmenili, kym boli skuto¢ne zrealizované, pokial ide
o odhadované naklady a omeskanie realizacie. Na tento ucel sme pouzili index
deflatora cien na Urovni krajiny s cielom umoznit zmysluplné porovnania pri stalych
cenach a zohladnit jednotlivé miery inflacie na vnatrostatnej drovni. Vydavky vsetkych
o6smich vybranych hlavnych dopravnych infrastruktur sa v porovnani s povodnymi
odhadmi zvysili: v ¢ase auditu sa potvrdilo zvySenie o0 17,3 mld. EUR. To predstavuje
zvySenie pociato¢nych odhadov o0 47 % alebo v priemere 0 2,2 mld. EUR na hlavnu
dopravnu infrastrukturu. Napriklad k najvacésiemu zvyseniu nakladov v nasej vzorke
doslo na prieplave Seine Nord Europe (na spojeni Seina — Selda), kde sa o¢akdvané

22 Napriklad spojenie Lyon — Turin bolo pévodne navrhnuté ako jednosmerny tunel v prvej
faze a az neskér bolo rozhodnuté o vystavbe obojsmerného tunela. Podobne v pripade
spojenia medzi rieckami Seina a Selda malo ist o vystavbu kandla na prepojenie oboch riek
a neskér z neho vznikla omnoho $irsia siet vnutrozemskych vodnych ciest.
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naklady zvysili o 3 mld. EUR alebo 199 % (pozri tabulku 3). K niektorym tymto
narastom doslo pocas kratkeho obdobia. Napriklad naklady na trat Rail Baltica budu
podla odhadov o 51 % vyssie oproti odhadom spred 6smich rokov (do velkej miery
kvoli zmenam v rozsahu HDI) (pozri prilohu I1I).

Tabulka 3 — ZvySenie nakladov podla HDI (hodnoty roka 2019)

> o - > Potiatotny Zvysenie
Hlavna dopravna infrastruktura o.dhad v%
(mil. EUR)

Rail Baltica 4 648 7 000* 2352 51%
Lyon — Turin 5203 9630 4427 85%
Brennersky Upatny tunel 5972 8492 2520 42 %
Pevné spojenie cez UZinu Fehmarn Belt 5016 7711 2 695 54 %
Trat Basque Y a jej prepojenie s Franctzskom 4675 6 500 1825 39%
Spojenie medzi riekami Seina a Selda** 1662 4969 3307 199 %
Dialnica Al 7244 7324 80 1%
Zelezni¢nd trat E59 2113 2160 48 2%
SPOLU 17 253 47 %

*  Néklady zahffiaju rezervy na riziko budiceho zvysSenia nakladov zistené auditormi. Oficidlne naklady
sa uvadzaju zatial vo vyske 5,8 mid. EUR.

**  (Jdaje sa vztahuju len na hlavnu zlozku spojenia medzi riekami Seina a Selda (prieplav Seine Nord
Europe).

Zdroj: EDA.

571 zaznamenali sme aj pripady velkej miery byrokracie, ktora branila ucinnej
realizacii. Napriklad v Rumunsku sa 582 km dlha dialnica Al planuje a realizuje formou
velkého poctu malych projektov. Pre kazdy z nich je potrebné ziskat povolenie.
Vypocitali sme, Ze jedno stavebné povolenie sa vyZzaduje na kazdych 7 km dialnice

a jedno povolenie na Zivotné prostredie sa vyZzaduje na kazdych 26 km dialnice.

52 v Taliansku sme zaznamenali priklad osved¢eného postupu: pre predkladatelov
projektu tu ako jednotné kontaktné miesto pésobi medzirezortny vybor (CIPE,
»Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica®). CIPE zaroven
poskytuje dlhodoby zdvazok na podporu budovania infrastruktury pre pripad, Ze sa
financovanie bude musiet rozdelit do viacerych rozhodnuti.



38

Velmi dlhé omeskania ohrozuju efektivnost spolufinancovania EU

53 pri kazdej hlavnej dopravnej infrastrukture sme porovnali aj su¢asny oCakavany
datum dokoncenia s tym pévodnym. Vo vsetkych pripadoch bez vynimky sme
zaznamenali vyrazné omeskania. Pri hlavnych dopravnych infrastrukturach, dialnici
Al a Zeleznicnej trati E59, sme vypocitali kumulativne oneskorenie uvedenia

do prevadzky v porovnani s Usekmi, ku ktorym existuju spolahlivé odhady ¢asu
vykonavania®3. Priemerné meskanie, ktoré malo vplyv na hlavny konstrukény prvok
kazdej hlavnej dopravnej infrastruktury, bolo 11 rokov. Najhorsie pripady boli prieplav
Seine Nord Europe (oneskorenie uz 18 rokov), ktory je ¢astou hlavnej dopravnej
infrastruktiry Seina — Selda, spojenie medzi Lyonom a Turinom (oneskorenie 15
rokov), Basque Y (oneskorenie 13 rokov) a Brennersky Upatny tunel (oneskorenie 12
rokov) (pozri obrdzok 5).

Obrazok 5 — Oneskorenia pri dokoncovani hlavnych dopravnych
infrastruktur v nasej vzorke

Oneskorenie uvedenia do prevadzky (v rokoch)
20
18

16

12
10 | I I
0 I I

Rail Baltica Lyon —Turin Brennersky Pevné spojenie TratBasque Ya Prieplav Seine Dialnica Al Zelezni¢na trat
Upatny tunel cez UZinu jej spojenie s Nord Europe E 59
Fehmarn Belt Franctuzskom

©
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Zdroj: EDA.

2 Napriklad v pripade Zelezni¢nej hlavnej dopravnej infrastruktury, dialhice E59, stéle chyba
konkrétny harmonogram realizécie GUseku Swinoujscie — Stetin.
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Ak vezmeme do Uvahy aj datumy dokoncenia spojovacej infrastruktury potrebnej
na to, aby Zelezni¢né HDI mohli byt sprevadzkované v plnej kapacite, tieto oneskorenia
su eSte ovela dlhsie.

— KedZe vysokorychlostné spojenie na francuzskej strane hranice spajajuce
Bordeaux s tratou Basque Y nebude do roku 2037 este ani naplanované, uvedenie
trate Basque Y do plnej prevadzky sa oneskori prinajmensom o 29 rokov.

— Nemecké pristupové trate veduce k Brennerskému upatnému tunelu na spojeni
Mnichov — Verona by mohli mat oneskorenie do roku 2040 az 2050. V takomto
pripade sa prinosy tejto hlavnej dopravnej infrastruktiry nebudd moct prejavit
eSte dalSich 20 rokov. Nemecky regiondlny organ navyse stdle posudzuje potrebu
budovat nové pristupové spojenia.

Kontrolované subjekty oznacili za kfucovy faktor tychto oneskoreni procesy
politického rozhodovania. Napriek tomu, Ze boli podpisané medzinarodné dohody,
ktorymi sa €lensky $tat zaviazal vybudovat HDI, politické priority sa mézu
s prichadzajucimi a odchadzajucimi viddami menit. K oneskoreniam prispieva aj ¢as
potrebny na postupy zapojenia zainteresovanych stran a vybavovanie povoleni
na planované prace.

Takéto oneskorenia maju vyznamné dosledky. Napriklad cestujuci, ktori budu
v buducnosti vyuZivat dialnicu A1 v Rumunsku, si eSte stale nateni vyuzivat
vnutrostatne cesty s dvoma jazdnymi pruhmi. Tato situacia ma vyrazné negativne
ucinky, ako st denné dopravné zapchy, Uzke miesta a mensia bezpeénost na cestach.
Pri porovnani poctu a druhu nehdd v priebehu ¢asu sme zistili, Ze poCet neh6od a obeti
na tychto Usekoch vysoko prevysuje priemer v Rumunsku a v 92 pripadoch doslo
k ¢elnym zrazkam.

Aj v pripade suvisiacich opatreni spolufinancovanych z prostriedkov EU je
vykonavanie pomalsie, nez sa oCakavalo. Pri porovnani pévodne predpokladaného
datumu dokoncenia jednotlivych opatreni s datumami ich skuto¢ného dokoncenia
(v pripade opatreni, ktoré uz boli dokoncené) a s ich aktualne ocakavanymi datumami
dokoncenia, ako uvadzaju predkladatelia projektov (v pripade opatreni, ktoré stale
prebiehaju), sme zaznamenali, Ze len jedno zo sedemndstich spolufinancovanych
opatreni (Cast projektu Rail Baltica) sa este stale podla odhadov ma dokondit
v povodnej lehote. Niektoré oneskorenia su vyrazné (az 79 mesiacov pri jednom
opatreni na dialnici Al). Priemerné meskanie ovplyvnujice kazdé opatrenie
v porovnani s pévodne planovanym datumom ukoncenia je 34 mesiacov (viac ako 68 %
povodne planovaného trvania; pozri prilohu V).
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Ak sa opatrenie v ramci NPE nevykonava podla presnych podmienok stanovenych
v dohode o grante alebo ak nie je ukoncené v ramci daného ¢asového obdobia, méze
byt spolufinancovanie z prostriedkov EU ukoné&ené. V takychto pripadoch sa uplatfiuje
zasada ,vyuZitia alebo straty”, podla ktorej financné prostriedky, ktoré uz nie su
ucelovo viazané na konkrétne opatrenie, si opatovne k dispozicii pre iné projekty
infrastruktdry v ramci Nastroja na prepadjanie Eurdpu. K tomu uz doslo v pripade
povodne pridelenych financnych prostriedkov vo vyske 1,4 mld. EUR na 17 opatreni
v nadej vzorke (pozri prilohu IV). Napriklad v stvislosti so spojenim Seina — Selda bola
z rozpoctovych prostriedkov pridelenych na dve najnovsie spolufinancované ¢innosti
stiahnuta suma vo vyske 668,6 mil. EUR, a to najma z dovodu velkého oneskorenia,
kym bola dosiahnuta dohoda o vystavbe prieplavu Seine Nord Europe.

V sicasnom obdobi existuju dalSie rizika v suvislosti s niektorymi vybranymi
hlavnymi dopravnymi infrastruktdrami. V aprili 2019 oznacila agentura INEA sumu
784 mil. EUR z finanénych prostriedkov v rdmci spolufinancovania EU za rizikovu
v dvoch prebiehajucich opatreniach vztahujucich sa na kontrolované hlavné dopravné
infrastruktury. Okrem toho pokial ide o Brennersky Upéatny tunel, hlavné prace a Studie
stale nie su dokoncené: doteraz nebola pouzitad suma spolufinancovania EU vo vyske
737 mil. EUR. Ide 0 62 % z pridelenych finan¢nych prostriedkov vo vyske 1,2 mld. EUR.
INEA berie na vedomie, Ze sa mdzu vyskytnut dalSie oneskorenia a aby nedochadzalo
k dalSiemu stiahnutiu prostriedkov, bude mozno tiez potrebné obdobie vykonavania
opatreni v rdmci tejto hlavnej dopravnej infrastruktury predizit.

Pridelovanie spolufinancovania EU na hlavné dopravné infrastruktiry poskytuje
predkladatelom projektov dlhodobu istotu. Zaroven ale znamen3, Ze pri znacnych
oneskoreniach pri realizacii hlavnych dopravnych infrastruktur sa po¢as mnohych
rokov nebudu vyplacat znaéné sumy pridelenych finanénych prostriedkov EU, hoci by
ich bolo mozné pouzit na financovanie inych prepracovanejsich projektov. V pripadoch,
ked' su tieto sumy len prerozdelené v neskorsej faze financovania, je ich potencial
pre nové vyuZitie obmedzeny. Tento problém nie je v sucasnych mechanizmoch
riadenia dohéd o grante uspokojivo vyrieSeny?*. V prilohe VI sa uvadza,

Ze pri dokoncenych opatreniach predstavuje suma skutocne vyplatenda po dokonceni
len polovicu pévodne pridelenej sumy.

24 Na tuto problematiku bolo poukdzané v osobitnej sprave EDA &. 19/2019 INEA: prinosy boli
zrealizované, no treba este vyriesit nedostatky v stvislosti s NPE (pozri bod 72).
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Dohl'ad Komisie sa vykonava na dialku a spolufinancovanie projektov EU
je viazané len na vystupy

Komisia dohliada nad dokoncovanim koridorov zakladnej siete ¢lenskymi Statmi
s pomocou europskych koordinatorov a s pouzitim informacného systému
na koordindciu a podporu politiky (dalej len systém , TENTec”). Eurépski koordinatori
maju za ulohu:

— analyzovat koridory zakladnej siete,
— pripravit (nezavazny) pracovny plan pre svoj koridor,

— spolupracovat s rozhodovacimi orgdnmi na vysokej Urovni a miestnymi
zainteresovanymi stranami v zaujme ulahcenia realizacie hlavnych dopravnych
infrastruktur,

— zabezpecit schvalenie pracovného planu ¢lenskymi $tatmi,
— organizovat zasadnutia fora pre koridor a predsedat im,
— zverejiiovat dvojrocné spravy o pokroku vo vyvoiji a realizacii siete TEN-T.

Napriek tomu, Ze koordinatori zodpovedaju za dlhé a zlozité koridory, maju len malo
zdrojov a len neformadlne pravomoci. Tento typ ramca pridelfuje Komisii prilis vzdialenu
Ulohu pri dohlade nad véasnym dokoncenim siete zo strany ¢lenskych Statov.
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Komisia nedavno navrhla?®, aby sa uloha tychto koordinatorov rozsirila: buddce
Ziadosti o spolufinancovanie z prostriedkov EU by mali byt v stlade s pracovnym
planom pre koridor a vykonavacimi aktmi a mali by zohladrnovat stanovisko
eurdpskeho koordinatora; koordinatori by mali mat moznost podrobne sledovat
postup udelovania povoleni pre cezhrani¢né projekty spoloéného zaujmu a mali by byt
schopni poZiadat prislusny organ, aby pravidelne podaval spravy o dosiahnutom
pokroku.

V ramci zdielaného riadenia, ked'za realizaciu nesie v prvom rade zodpovednost
prislusny riadiaci organ, sme zistili niekolko pripadov, v ktorych sa vyskytli problémy
veduce k nelcinnosti. V Rumunsku sa napriklad jeden dokonceny usek dialnice Al
medzi mestami Lugoj a Deva, na ktory EU poskytla 12,4 mil. EUR v rdmci
spolufinancovania, v sucasnosti nevyuziva. Dva cestné useky v blizkosti Devy,
vybudované v ¢asovom odstupe len siedmich rokov, boli nespravne prepojené.

V désledku toho bolo potrebné zbdrat 800 metrov uz postavenej dialnice, aby sa
mohlo toto spojenie znovu a spravne postavit. Okrem casti, ktord musela byt
prestavana (odhaduje sa, Ze bude zahffiat spolufinancovanie zo strany EU vo vyske

3,2 mil. EUR), predstavovali naklady na demolaéné prace sumu 0,9 mil. EUR, z ktorej EU
spolufinancovala 0,5 mil. EUR. Takto vynaloZené prostriedky EU vo vyske 3,7 mil. EUR?®
je mozné povazovat za premrhané (pozri obrdzok 6).

%5 Eurdpska komisia, Ndvrh nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady o zefektivriujtcich
opatreniach na dosiahnutie pokroku pri realizdcii transeurdpskej dopravnej siete,
COM(2018) 277 final, 17.5.2018 a Eurdpska komisia, Ndvrh nariadenia Eurépskeho
parlamentu a Rady, ktorym sa zriaduje Ndstroj na prepdjanie Eurdpy a zrusuju sa
nariadenia (EU) ¢ 1316/2013 a (EU) ¢ 283/2014, COM(2018) 438 final zo 6.6.2018.

% Spolufinancovanie EU vo vyske 3,2 mil. EUR a 0,5 mil. EUR.
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Obrazok 6 — Prepojenie usekov dialnice A1 v Rumunsku - Lugoj — Deva
a Deva - Oragstie

© ziarulunirea.ro. Oznacenie a vytycenie trasy doplnil EDA.

64 Chyba systematicky mechanizmus na meranie vysledkov po uplynuti urcitého
¢asového obdobia od zaciatku operacii na hlavnej dopravnej infrastruktare. To
potvrdzuje, e Komisia stale podmieriuje spolufinancovanie EU vyhradne dosiahnutim
vystupov. Nezbiera informacie o vysledkoch a miere Uspesnosti investicii na Grovni HDI
(t. . ¢i a kedy dosiahne HDI svoje ocakavané vysledky).

65 Kkomisia nema k dispozicii Ziadne udaje o ucinkoch spolufinancovanych stavieb.
Hoci vacsina vybranych hlavnych dopravnych infrastruktur sa stale buduje,

pri niektorych z nich sa uz ukazuje, Ze v buddcnosti budd mat viditelny dosah.
Napriklad na rieke Lys sa uz vykonalo viacero rozSirovacich a prehlbujucich prac v ramci
spojenia medzi riekami Seina a Selda. Vysledky na Grovni hlavnej dopravnej
infrastruktury sa zatial nezrealizovali, kedZe klt¢ovy Usek hlavnej dopravnej
infrastruktury (prieplav Seine Nord Europe) sa este len musi vybudovat. Pozitivny
socidlno-ekonomicky vplyv uz priniesli prace vo Flamsku: napriklad boom pri vystavbe
nehnutelnosti pozdi? nabrezia, ktory vedie k obnove vietkych mestskych &asti Kortrijk
a Harelbeke.
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Tieto aspekty Komisia nezohladnuje, kedZe Ciastkové ciele v dohode o grante
agentury INEA sa tykaju len fyzickych vystupov. V niektorych pripadoch vykonava
ex post hodnotenia, napriklad ked to vyZaduju pravne predpisy, a zameriava sa na siet
ako celok alebo na vybrané velké dopravné projekty realizované v ramci zdielaného
riadenia. Chyba vSak systematické ex post hodnotenie jednotlivych hlavnych
dopravnych infrastruktur, hoci ide o investicie v hodnote niekolkych milidrd eur. Je
preto zlozité poudit sa z problémov, ktoré sa vyskytli v minulosti.

Komisia nevykonala kritické postdenie dlhodobej udrzatelnhosti
a nakladov na hlavné dopravné infrastruktury

V predchadzajucich spravach tykajucich sa auditov vykonnosti?” sme dosli
k zaveru, Ze ked' je k dispozicii spolufinancovanie zo strany EU, mdZe to v niektorych
pripadoch motivovat predkladatelov projektov k tomu, aby zvysili Specifikacie projektu
nad rdmec obvyklych noriem, alebo aby budovali vacsie projekty, bez opodstatneného
dovodu. Vedie to k nedostato¢nému vyuZivaniu infrastruktury.

Komisia nema zavedené Ziadne modely ani osobitné postupy ziskavania Udajov,
aby mohla nezavisle posudit potencial vyuzitia hlavnych dopravnych infrastruktur
pre osobnu a nakladnu dopravu pred tym, ako na ne vycleni finan¢né prostriedky
v ramci spolufinancovania EU. Takisto nespochybnila charakteristiky buducich
stavebnych noriem s ohladom na potencialne dopravné toky pred poskytnutim
podpory EU na hlavné dopravné infrastruktury. KedZe neexistuju Ziadne takéto
konkrétne udaje o potencialnych dopravnych tokoch, v nasich usudkoch sme sa
opierali o Udaje Eurostatu, pricom sme v pripade potreby predpokladali objem
premavky?®. Posudzovali sme ekonomicku udrzatelnost vybranych hlavnych
dopravnych infrastruktur so zlozkou vysokorychlostnej Zeleznice (Rail Baltica, spojenie
medzi Lyonom a Turinom, Brennersky upéatny tunel, izina Fehmarn Belt a Basque Y),
pri ktorych sme zistovali oCakdvany pocet cestujucich a celkovy potencial dopravy.
Celkové naklady na tieto hlavné dopravné infrastruktury predstavuju priblizne 40 mlid.
EUR. Pri prvej analyze sme vychdadzali z o¢akavaného poctu cestujucich podfa
informacii predkladatelov projektu a pri druhej analyze z celkovej populacie Zijucej

27" Napriklad osobitnd sprava ¢. 23/2016 Ndmornd doprava v EU: v rozblrenych vodach — prilig

neucdinné a neudrzatelné investicie, body 52 aZ 55, osobitna sprava ¢. 21/2014 Letiskové
infrastruktury financované z prostriedkov EU: nedostato¢na hodnota za vynaloZené
peniaze, body 28 az 33.

2 Vykonal sa odhad so zretefom na najpravdepodobnesie cesty, ktoré sa budu v doprave

po vybudovani infrastruktir pouzivat, a to podla hypotézy najkratsej trasy.
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v spadovej oblasti v okruhu 60 minut pozdi? trati. Hoci dané trate st nesporne
koncipované pre zmieSané vyuzitie pre osobnu a nadkladnu dopravu, porovnali sme
tieto Udaje s akademickou referenénou hodnotou pre vysokorychlostnu Zelezni¢nu
prepravu osOb. Podla tejto hodnoty je predpokladom udrzatelnosti trate preprava 9
milidnov cestujucich ro¢ne. MéZzeme dospiet k zaveru, Ze pri vsetkych posudzovanych
hlavnych dopravnych infrastrukturach je celkova populdcia Zijuca v spadovej oblasti
prilis obmedzena na zabezpecenie dlhodobe] udrzatelnosti. Zaroven sme zistili,

Ze v dvoch pripadoch HDI o¢akavany pocet cestujucich zdaleka nedosahuje referen¢nu
hodnotu 9 milidnov cestujucich za rok.

Prvym je Rail Baltica, ktorého dlhodoba ekonomicka udrzatelnost zavisi od
realizacie jeho potencialu nakladnej a osobnej dopravy. V analyze nakladov a prinosov
tykajlcej sa projektov Rail Baltica z roku 2017 sa pocita s tym, Ze objem nakladnej
Zelezni¢nej dopravy na trati dosiahne v roku 2030 priblizne 15 milidnov ton a do roku
2055 az 25 miliénov ton (z coho priblizne tretina pripada na dopravu v rdmci Pobaltia,
tretinu tvori nakladna doprava z Finska a tretinu tranzitna doprava zo susediacich
krajin). Na zéklade sucasnych urovni ndmornej dopravy v okoli pobaltskych krajin sme
vypocitali, Ze maximalny potencialny dopyt po ndkladnej doprave, ktora by sa mohla
presunut na Zeleznice, je 30 milionov ton za rok. Medzi Estdnskom, Lotysskom a Litvou
vSak v sucasnosti neexistuje Zelezni¢né spojenie pre ndkladnu dopravu medzi severom
a juhom, pri¢om aby doslo k prechodu na iné druhy dopravy, musi byt Zelezni¢na
doprava schopna konkurovat cestnej a ndmornej doprave. To znamena, Ze je potrebné
zaviest efektivne multimodalne prepojenia a sprievodné opatrenia, ako st pravidla
vyberu myta, a dosiahnut tak rovhomernejsie rozloZenie medzi jednotlivymi druhmi
dopravy a zaroven pomocou proaktivneho marketingu aj dobre fungujuci model
integrovanej infrastruktury, vdaka ktorému je trat atraktivna pre zakaznikov. Pobaltské
Staty sa zatial nedohodli na modeli riadenia infrastruktiary. Okrem toho spravca polske;j
Zelezni¢nej infrastruktury neprijal opatrenia na koordinaciu potencidlneho narastu
dopytu po nakladnej Zelezni¢nej doprave v rdmci trate Rail Baltica na trase Bialystok —
Varsava spolu s dalSou regionalnou osobnou a nakladnou Zelezni¢nou dopravou
na tejto trase.
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Ako sa uvadza v bode 69, zatial v pobaltskych Statoch neexistuje Ziadna
severojuzna nakladna Zelezni¢nd doprava. Z posudenia Casti osobnej dopravy na trati
Rail Baltica vyplyva, Ze s po¢tom 4,6 milidna cestujucich ro¢ne do roku 2030 nie je trat
ekonomicky udrzatelna, ako sa ukdzalo v analyze ndkladov a prinosov z roku 2017
zameranej na investicie na zelenej luke v pobaltskych Statoch. Z nasej analyzy spadovej
oblasti vyplyva, Ze v okruhu 60 minut jazdy v ramci hlavnej dopravnej infrastruktary
Zije podla predpokladu analyz nakladov a prinosov celkova populdcia 3,8 milidna ludi,
pricom tento Udaj zohladnuje prekryvanie so susednymi spadovymi oblastami (pozri
infrastruktur, ktoré sme kontrolovali, ak berieme do Uvahy samostatnu trat.
Predkladatel projektu a Komisia uviedli, Ze tato investicia sa tyka rychlej konvencnej
Zelezni€nej trate, ktora bude mat tratovu rychlost do 249 km/h, a nemozno ju preto
oznacit za vysokorychlostnu Zelezni¢nd trat. Napriek tomu, Ze vymedzenie
vysokorychlostnej Zelezni¢nej trate sa vztahuje na nové trate, ktoré maju rychlost 250
km/h a viac, posudzovali sme tuto trat ako investiciu do vysokorychlostnej Zeleznice
z dvoch dbvodov. Po prvé, ¢ast trate bude vyuzivat modernizovani konvenénu
Zelezni¢nu trat na polskom Uzemi (takéto trate su povazované za vysokorychlostné, ak
sa na nich jazdi rychlostou 200 km/h a viac). Po druhé, Rail Baltica bude vyuZivana ako
zmieSana trat, ktord ma spravidla vyssie konstrukéné néklady ako trat len pre osobnu
dopravu.

Ak zahrnieme pristupovu trat do Polska a vykoname vseobecnejsiu analyzu, hned,
ako bude vybudovana a zmodernizovana trat do Varsavy, celkovy pocet obyvatelov
v spadovej oblasti do 60 minut stupne na 8,3 miliéna. Ak to porovname s nasou
referenénou hodnotou?® 9 milidnov cestujucich roéne, je mozné, ze ekonomicka
udrzatelnost bude ohrozena i pri plnom napojeni na Varsavu.

29 Osobitnd sprava €. 19/2018 o vysokorychlostnej Zeleznici (Eurépska vysokorychlostna
Zelezniéna siet: namiesto reality len izolované Useky).
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Obrazok 7 — Posudenie spadovej oblasti pre Rail Baltica
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Po druhé, progndzy poctu cestujucich na vysokorychlostnej Zelezni¢nej trati
medzi Kodanou a Hamburgom pri vyuZiti pevného spojenia cez Uzinu Fehmarn Belt
naznacuju, Ze Zelezni¢na zlozka tejto hlavnej dopravnej infrastruktury nebude
ekonomicky udrzatelna. Napriek skutocnosti, Ze v spadovej oblasti v okruhu 60 minut
pozdi? trate Zije 7,7 milidna fudi a Ze cestujuci mozu vyuZivat uréené Casti trate (napr.
Hamburg — Liibeck alebo Ringsted — Kodan), podla prognodz ju kazdoro¢ne v oboch
smeroch vyuzZije len 1 milién cestujucich, a to aj 10 rokov po otvoreni. Je to ovela
menej ako referen¢na hodnota 9 milidonov cestujucich ro¢ne. Na tejto trati budu
prevadzkované aj ndkladné Zelezni¢né sluzby, pretoze je koncipovana ako zmiesSana
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trat. Ocakava sa, Ze po sprevadzkovani v plnej kapacite prejde pevné spojenie az 73
nakladnych vlakov za den. Vystavbou tejto infrastruktury vSak nedéjde k vyraznému
prechodu na iné druhy dopravy, pretoze nakladné vlaky prestand vyuzivat suc¢asnu
cestu cez most Great Belt (Uc¢inok ,,presunu”, pozri obrazok 3).

Okrem toho sme posudzovali naklady na vystavbu nemeckej pristupovej trate
s normami vysokorychlostnej Zeleznice podla su¢asného planu. Povodnym planom
bolo modernizovat existujlcu trat na rychlost 160 km/h (v sulade s nariadenim o TEN-
T, v ktorom sa poéitalo s vystavbou len konvenénej Zelezni¢nej trate). Upravy
po porade s miestnymi zainteresovanymi stranami viedli k naplanovaniu novej
zmieSanej pristupovej trate (vratane okrem iného novych spojeni, dalSich stanic
a nového nakladového terminalu). Nasledne bolo prijaté politické rozhodnutie
vybudovat trat s konstrukénou rychlostou pre osobné vlaky az 200 km/h. Na zaklade
udajov o nakladoch na 88 km dlhu trat medzi Lilbeckom a Puttgardenom (vstup
na pevné spojenie cez Uzinu Fehmarn Belt) a vzdialenostiach na trati, bude tato
vysokorychlostna trat vo svojej si¢asne navrhnutej podobe stat 26 mil. EUR na km.
Naklady na splnenie regionalnych poZiadaviek v oblasti ochrany proti hluku, ktoré
presahuju Standardné poziadavky, su 1,185 mil. EUR. To je viac ako polovica celkovych
stavebnych nakladov na celu trat. Ndklady na planovany most Fehmarnsund?°, ktory
nahradi existujuci most, ktory v suc¢asnosti eSte nebude potrebny, predstavuju 549 mil.
EUR. Ak zahrnieme tieto naklady do celkovych nakladov (zatial nebolo rozhodnuté
o ziadnom opatreni), stupli by na 46 mil. EUR na km. Celkové ndklady na vybudovanie
nemeckej pristupovej trate by tak vysli na viac nez 4 mld. EUR. V porovnani
s vysokorychlostnymi tratami, ktoré sme predtym kontrolovali a na ktorych sa
dosahuje rychlost 250 km/h a viac®?, su tieto naklady na kilometer velmi vysoké,
vzhladom na to, Ze nejde o husto obyvanu oblast, vystavba trate ma len obmedzené
technické poZiadavky a maximalna tratova rychlost je 200 km/h. Modernizacia Useku
Ringsted — Rgdby s podobnymi geografickymi obmedzeniami na danskej pristupove;j
trati napojenej na pevné spojenie cez Uzinu Fehmarn Belt a s rovnakym zvySenim
rychlosti zo 160 km/h na 200 km/h) stoji 11 mil. EUR na kilometer, teda menej nez
Stvrtinu nadkladov na nemecku pristupovu trat. Modernizacia nemeckych pristupovych
trati na vysokorychlostné Standardy navyse vedie k Uspore Casu straveného
cestovanim len o 5 minut (z Libecku do Puttgardenu oproti pévodnému planu)
pre osobnu dopravu. V dosledku toho tieto zmeny zahfnaju velmi vysoké dodatocné

3 podla poslednych planov, ktoré oznamil regién Slezvicko-Hol$tajnsko, bude tento plén

nového mosta nahradeny (zvycajne drahsim) Zeleznicnym a cestnym tunelom podobnym
pevnému spojeniu.

31 Osobitnd sprava €. 19/2018 Eurdpska vysokorychlostna Zelezniénd siet: namiesto reality len

izolované uUseky, tabulka 5.
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naklady, ¢o spolu s malym poc¢tom cestujucich (pozri bod 72) vyrazne znizuje
nakladovu Uéinnost tejto modernizovanej pristupovej trate.

O ndavrhu nemeckej pristupovej trate rozhodol regién Slezvicko-Hol3tajnsko
po konzultacii s miestnymi zainteresovanymi stranami. Komisia sa na tomto procese
nezucastnila a nebola zapojend do rozhodovania. Spolufinancovanie EU uréené
na samotné studie dosiahlo sumu 38,6 mil. EUR. Na zachovanie suladu so zdsadou
spravneho finan¢éného riadenia v pripadoch spolufinancovania EU v budtcnosti by
takéto udaje mali dat Komisii vo faze rozhodovania o projekte podnet na zamyslenie
a Komisia by mala posudit, ¢i by na pokrytie potrieb obyvatelstva v oblasti mobility
v skuto¢nosti nestacila trat s nizsou rychlostou a nizsimi nakladmi.

Nastroj, ktory sa moéze ukazat ako uZitoény pre budtice investicie:
vykonavacie rozhodnutie

Komisia zacala nedavno vyuZivat vykondvacie rozhodnutia ako nastroj
na zlepSenie dohladu nad dokoncenim koridorov zakladnej siete zo strany ¢lenskych
Statov. Tieto rozhodnutia sa prijimaju po dohode s prislusSnymi ¢lenskymi Statmi
a odrdazaju zavazok ¢lenskych statov dodrziavat spolo¢ne dohodnuty harmonogram
finalizacie vystupov. Tento harmonogram obsahuje niekolko kfu¢ovych milnikov
a rozhodnutia stanovuju ¢lenskym statom povinnost vypracovat vyroénu spravu.
Doposial boli vyuzivané vykondavacie rozhodnutia pre trat Rail Baltica, spojenie medzi
riekami Seina a Selda a Zelezni¢né spojenie Evora — Mérida medzi Spanielskom
a Portugalskom (HDI, ktora nebola zaradena do vzorky).

Vykondvacie rozhodnutia povazujeme za pozitivny krok, pretoze Komisii
umoziuju vykonavat doslednejsi dohlad nad realizaciou hlavnych dopravnych
infrastruktur a presne potvrdzuju o¢akdvané vystupy a rozsah hlavnej dopravnej
infrastruktury a zahfiiaju doplnkové opatrenia potrebné na zacatie ¢innosti. Tieto
rozhodnutia zahffiaju prepojenia na existujice a nové Zelezniéné/cestné terminaly
v rdmci trate Rail Baltica a vystavbu multimodalnych terminalov v rdémci spojenia medzi
riekami Seina a Selda. Okrem toho davaju eurépskym koordinatorom a Komisii
moznost zUc¢astnit sa ako pozorovatelia na stretnutiach rozhodovacich organov
predkladatelov projektov.
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Je tu vsak riziko, Ze vykonavacie rozhodnutia nebudu dostatocné na to, aby sa
ucinne zabezpecila véasna realizacia a uvedenie hlavnych dopravnych infrastruktur
do prevadzky, a to z nasledujucich dovodov:

a) Tieto rozhodnutia sa nemdézu prijimat bez dohody s ¢lenskymi Statmi a Ziadnej
strane sa v nich neukladaju osobitné povinnosti ani zodpovednosti, ani sa v nich
neuvadzaju financné dosledky, ak tieto zavazky nie su splnené. Takisto
neumoznuju, aby Komisia konala, ak dojde k omeskaniam, alebo ak sa neprijmu
sprievodné opatrenia.

b) Vrozhodnutiach sa neSpecifikuju ocakavané vysledky hlavnej dopravnej
infrastruktury a stale maju nedostatky, pokial ide o rieSenie zdlezZitosti
vyZadujucich si politicki dohodu na drovni ¢lenského statu.

i) Vo vykonavacom rozhodnuti tykajicom sa trate Rail Baltica sa stanovilo,
Ze Estonsko, Lotyssko a Litva musia do 30. juna 2019 rozhodnut o spdsobe
riadenia dokoncenej infrastruktury vratane mechanizmu rozdelovania
buducich prijmov a ziskov medzi partnermi. Napriek snahe Komisie
o dohodnutie takéhoto mechanizmu nebolo do danej lehoty prijaté Ziadne
rozhodnutie.

ii)  Napriek tomu, Ze vo vykonavacom rozhodnuti tykajucom sa spojenia medzi
riekami Seina a Selda bol objasneny rozsah hlavnej dopravnej infratruktury,
nebol vymedzeny presny Ciastkovy ciel na v€asné dokoncenie klucového
chybajuceho vodného spojenia s pristavom Zeebrugge, v pripade ktorého
regionalna vlada dlhé roky odkladala konec¢né rozhodnutie o vystavbe
z dévodu odporu miestnych obyvatelov. Obmedzuje to potencial zdmorskych
kontajnerov na vyuZivanie vnutrozemskych vodnych ciest.

Vykondvacie rozhodnutia neobsahuju ani Ziadne ustanovenia na podporu
ziskavania ponauceni z minulych skusenosti, kedZze neboli zavedené Ziadne povinné
postupy ex post hodnotenia.
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Zavery a odporucania

Je pravdepodobné, Ze Sest z 6smich analyzovanych hlavnych dopravnych
infrastruktir nebude moéct byt sprevadzkovanych v plnej kapacite do roku 2030,
vratane pristupovych trati, ako sa planovalo v roku 2013. Vzhladom na to, Ze hlavné
dopravné infrastruktury a ich pristupové trate su klucové prepojenia v koridoroch
zakladnej siete, je teda nepravdepodobné i to, Ze sa do roku 2030 dosiahne plna
kapacita zakladnej dopravnej siete EU, €o znamena, Ze dovtedy nebudu dosiahnuté
ocakavané Gcinky dopravnej siete EU.

Do roku 2030 budu minimalne poziadavky nariadenia o TEN-T dodrzané
pravdepodobne len v pripade trate Rail Baltica a troch casti dalsSich troch hlavnych
dopravnych infrastruktur. Hlavnymi dévodmi tychto nedostatocnych vysledkov je to,
Ze Clenské Staty maju svoje vlastné priority a rozdielne postupy, ako aj rozdielne tempo
realizacie. Nie vSetky cezhrani¢né hlavné dopravné infrastruktury maju tiez rovnaku
podporu. Okrem toho nariadenie o TEN-T sice pravne zavazné je, ale obsahuje
ustanovenia, ktoré im umozruju odchylit sa od planu, ktory ma byt dosiahnuty
do lehoty, ktorym je rok 2030. Komisia ma k presadzovaniu stanovenych priorit EU len
obmedzené néstroje, ale zatial ich s vynimkou prijatia niekolkych vykonavacich aktov
nevyuZila (pozri body 16 aZ 26).



52

Komisia by v kontexte revizie suc¢asnych pravnych predpisov mala predloZit navrhy na:

a)

b)

lepsSie vymozitelné pravne nastroje, vratane rozsirenia okruhu na prijimanie
vykonavacich aktov s ciefom vyriesit akékolvek vyrazné oneskorenia pri zacati
alebo dokoncovani prac na zakladnej sieti;

opatovné posudenie relevantnosti technickych poZiadaviek zakladnej a suhrnnej
siete s prihliadnutim na zostavajuci ¢asovy rdmec a skusenosti ziskané z rieSenia
problémov pri realizacii minulych a prebiehajucich projektov;

zavedenie ustanoveni na posilnenie siladu medzi narodnymi dopravnymi planmi
a zavazkami TEN-T s cielom zabezpedit riadne presadzovanie a vykonavanie
nariadenia o TEN-T.

Komisia by mala tiez:

d)

nasledne kontrolovat svoj ,ndvrh na zjednodusenie“*? prostrednictvom podpory
¢lenskych statov pri planovani a obstardvani a zriadovani jednotnych kontaktnych
miest na zniZenie administrativnej zatazZe. V pripade cezhrani¢nych hlavnych
dopravnych infrastruktdr by mala presadzovat vyuzivanie spoloénych postupov
verejného obstaravania.

Casovy ramec: v pripade a) az c), do roku 2022, v savislosti s reviziou nariadenia

o TEN-T. V pripade d) od nadobudnutia Gcinnosti prislusnych pravnych predpisov.

Hoci hlavné dopravné infrastruktury su investicie v hodnote niekolkych miliard

eur, kvalitu planovania niektorych kltiéovych prvkov je potrebné zlepsit. Pri progndzach

objemu dopravy hrozi, Ze su ¢asto prilis optimistické a polovica z nich nie je dobre

koordinovana. Nie su zaloZzené na dékladnych ekonomickych hodnoteniach a niekedy

su velmi zjednodusené. Predchadzajuce prognoézy nakladnej dopravy si omnoho vyssie

ako sucasné udaje. Na dosiahnutie takychto prognéz bude potrebné zaviest Uspesné

iniciativy na prechod na iné druhy dopravy. Pred tym, ako Komisia na opatrenia, ktoré

su sucastou tychto infrastruktur, vyélenila finanéné prostriedky v ramci

spolufinancovania EU, nevykonala svoju vlastnt analyzu potrieb, a to nezavisle od

posudeni ¢lenskych Statov.

32 Navrh nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady o zefektivheni opatreni na urychlenie

realizacie transeurdpskej dopravne;j siete. 17.5.2018. COM(2018) 277 final.



53

Ani pri jednej z 6smich HDI v naSej vzorke neboli tieto analyzy nakladov
a prinosov riadne vyuzité ako nastroj pri rozhodovani o hlavnych dopravnych
infrastrukturach ako celku. Napriek tomu, Ze k jednotlivym Usekom existovali
podrobné analyzy nakladov a prinosov, pre HDI ako celok nebola vypracovana Ziadna
analyza, ktora by sa tykala vSetkych navrhovanych prac, vratane potrebnych
sprievodnych investicii do infrastruktury, a na ktorej by sa podielal maximalny mozny
pocet narodnych a regionalnych zainteresovanych stran.

V nasom posudeni postupov zapojenia zainteresovanych stran sme zistili niekolko
osvedcenych postupov, ktoré by sa v budicnosti mohli zopakovat. Nasli sme vsak
aj postupy, ktoré by sa mohli zlepsit, aby sa zainteresované strany skuto¢ne mohli
zapojit do rozhodovania. Komisia nie je zapojend do tychto procesov a nie je
dostatocne viditelna na klic¢ovych stretnutiach, ¢o znamen3, Ze si nechava ujst hlavnu
prileZitost na podporu eurdpskej pridanej hodnoty hlavnych dopravnych infrastruktar
(pozri body 27 az 44).

Pred poskytnutim financovania EU na opatrenia podpory, ktoré su ¢astou Sirsich
megaprojektov, by Komisia mala:

a) v pripade priameho riadenia vyZadovat spolahlivd, komplexnu a transparentnu
celkovu analyzu socialno-ekonomickych nakladov a prinosov za jednotlivé
megaprojekty ako celok (podobné hlavnym dopravnym infrastruktiram
definovanym v tejto sprdve) okrem podrobnych analyz tykajucich sa jednotlivych
Usekov. Takéto analyzy nakladov a prinosov by sa mali zameriavat na vyssiu
strategicku uroven ako jednotlivy projekt alebo usek, ktory sa realizuje, a mali by
sa tiez vztahovat na pomocnu infrastruktiru.

b) v pripade vydavkov zdielaného riadenia propagovat u riadiacich organov prijatie
rovnakych poziadaviek pred poskytnutim podpory EU na megaprojekty.

Casovy ramec: nové poziadavky by sa mali stanovit do konca roka 2021 a uplatfiovat
od tohto datumu.
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Efektivnost pri realizacii hlavnej dopravnej infrastruktury je vo vSeobecnosti nizka.
Priemerna dizka trvania stavebnych prac v 6smich vybranych hlavnych dopravnych
infrastrukturach je 15 rokov. So zreteflom na pomocnu infrastrukturu, ktora je
potrebna na uvedenie hlavnej dopravnej infrastruktiry do plnej prevadzky, je skutocny
Cas vystavby omnoho dlhsi.

Spolufinancovanie hlavnych dopravnych infrastruktur zo strany EU sa poskytuje
prostrednictvom réznych opatreni. Dochadza tym k duplicite usilia, neefektivnosti a nie
je zabezpeceny prehlad o realizacii. Stanovenie osobitnych priorit financovanie
takychto velkych projektov v priebehu obdobia viacro¢ného finanéného rdmca
pri si¢asnom zachovani obmedzeni dostupnych finan¢nych prostriedkov EU v kazdom
sedemroc¢nom obdobi by malo vyhodu v tom, Ze by sa urychlilo vyuzivanie pridelenych
prostriedkov a zabranilo sa umelej sutazi s inymi projektmi, ktoré nie su stcéastou
hlavnej dopravnej infrastruktdry. V GR MOVE, GR REGIO, agenture INEA ani v riadiacich
organoch neexistuje Ziadny Specializovany tim, ktory by sa zameriaval vylucne
na hlavné dopravné infrastruktury a viedol predkladatelov projektov tak, aby sa zvysila
efektivnost a Gcinnost spolufinancovania EU. Zmeny v ndvrhu a rozsahu
kontrolovanych hlavnych dopravnych infrastruktur zatial viedli k zvySeniu nakladov
0 17,3 mld. EUR (v ¢ase auditu k 47 % narastu oproti pévodne odhadovanym
nakladom). S hlavnymi dopravnymi infrastruktirami bola v niektorych pripadoch tiez
spojena vysoka miera byrokracie na narodnej Urovni.

Vsetky skimané hlavné dopravné infrastruktiry mali omeskania (priemerné
omeskanie 11 rokov pri uvadzani hlavnej Casti kazdej hlavnej dopravnej infrastruktury
do prevadzky). To ma dalekosiahle dosledky, ako su dopravné zapchy, uzke miesta
a mensia bezpeénost na cestach pozdi? dialnice A1 v Rumunsku, kde je pocet nehdd
a obeti omnoho vyssi, nez je celoStatny priemer. Pokial ide o kontrolované opatrenia,
vyskytli sa aj r6zne pripady oneskorenej realizacie. Niektoré oneskorenia su vyrazné (az
79 mesiacov v pripade jedného opatrenia na dialnici Al alebo 263 % povodne
naplanovaného ¢asového ramca). Priemerné meskanie je 34 mesiacov (viac ako 68 %
pévodne pldnovaného ¢asového ramca). V pripade 17 opatreni, ktoré sme
kontrolovali, viedli tieto oneskorenia k tomu, Ze v rdmci spolufinancovania EU bola
stiahnuta podpora vo vyske 1,4 mld. EUR v porovnani s povodnymi pridelenymi
finanénymi prostriedkami na 17 kontrolovanych opatreni (pozri body 45 az 60).
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Pri poskytovani spolufinancovania EU na opatrenia, ktoré su st¢astou megaprojektov

(podobnych hlavnym dopravnym infrastruktdram), by Komisia mala:

a)

b)

c)

uprednostriovat opatrenia, ktoru s sucastou megaprojektov a predstavuju
chybajuce prepojenia a Uzke miesta oznacené za kltic¢ovu prioritu v pracovhom
plane pre koridor;

riadit vyber opatreni, ktoré su sucastou megaprojektov tak, aby sa zvysila
efektivnost riadenia a zabranilo sa umelej sutazi s inymi projektmi. Na
zabezpecenie jednotnosti a sudrznosti by Komisia mala presadzovat pri kazdom
megaprojekte jednu dohodu o grante na viacro¢né financné obdobie. Takato
dohoda by mala zahfnat vsetky opatrenia, ktoré s dostatocne prepracované
na to, aby mohli byt plne zavedené v rdmci viacro¢ného financ¢ného obdobia.

rieSit nedostatky zistené pri realizacii hlavnej dopravnej infrastruktdry zo strany
¢lenskych $tatov a zvysit Uginnost spolufinancovania EU; véas a proaktivne
vyuzivat vSetky dostupné nastroje na zabezpedenie véasného dokondenia siete
a zriadit $pecializované kompetencné centra na posudenie kvality dokumentov
pripravenych predkladatelmi projektov a koordinovat ich riadenie a poskytovat
vedenie.

Casovy ramec: do konca roka 2020 po prijati nového VFR.

Dohlad Komisie nad dokonéenim koridorov zakladnej siete ¢lenskymi Statmi ma

vela nedostatkov. Komisia vymenovala eurdpskych koordinatorov, ktori vyuzivaju

nezavazné pracovné plany a zasadnutia fora pre koridor s obmedzenymi zdrojmi,

a vyuziva informacny systém na dohfad nad dokoncenim koridorov zakladnej siete. To

jej dava okrajovu ulohu. V ramci zdielaného riadenia to nezabranilo neoptimalnemu

vyuZitiu finanénych prostriedkov EU vo vyske 12,4 mil. EUR a premrhaniu 3,7 mil. EUR

na dialnici A1 v Rumunsku, pretoZe jeden Usek sa nevyuZiva a dve Casti boli nespravne

prepojené. Komisia stale podmiefiuje spolufinancovanie opatreni zo strany EU

vyhradne dosiahnutim vystupov. Systematicky nezbiera informacie o vysledkoch

a miere Uspesnosti investicii na Urovni HDI (t. j. ¢i a kedy dosiahne HDI svoje o¢akavané

vysledky).
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Komisia nema Ziadne modely ani osobitné postupy ziskavania udajov, aby mohla
nezdvisle posudit objem osobnej a ndkladnej dopravy, ktord bude tuto hlavnu
dopravnu infrastrukturu vyuzivat pred tym, ako sa rozhodne vy¢lenit finanéné
prostriedky v rdmci spolufinancovania EU na opatrenia, ktoru su jej su¢astou. Takisto
nespochybnila charakteristiky buducich stavebnych noriem s ohladom na potencialne
dopravné toky pred poskytnutim podpory EU na tieto opatrenia. Z nasej analyzy
vyplyva, Ze potencialny objem nakladnej a osobnej dopravy ohrozuje ekonomicku
udrZatelnost trate Rail Baltica, a to i v pripade Uplného prepojenia aZ do Varsavy. Zistili
sme tiez velmi vysoké naklady na vystavbu nemeckej pristupovej trate pre navrhovanu
vysokorychlostnu Zelezni¢nu trat medzi Kodariou a Hamburgom, suvisiace najma
s nakladmi na splnenie dalSich poZiadaviek na protihlukovi ochranu a novy most
Fehmarnsund. Dalej konstatujeme obmedzent ekonomicku udrzatelnost, pretoze ¢ast
tejto hlavnej dopravnej infrastruktury, ktora prechadza pevnym spojenim cez Uzinu
Fehmarn Belt, bude ro¢ne vyuZivat v oboch smeroch len 1 milién cestujucich.

Komisia zaviedla novy nastroj: vykonavacie rozhodnutie. To jej umoznuje blizsie
sledovat realizaciu hlavnej dopravnej infrastruktury, a je tak krokom k GcinnejSiemu
dohladu nad tym, ako ¢lenské staty dokoncuju koridory zakladnej siete. Tieto
rozhodnutia vsak nie je moZné prijat bez dohody s ¢lenskymi Statmi, nie su v nich
objasnené pravidla a povinnosti jednotlivych stran vratane Komisie a maju nedostatky,
pokial ide o rieSenie kritickych otazok, vratane ocakavanych vysledkov. Okrem toho
vykonavacie rozhodnutia nevyZaduju povinné ex post hodnotenie, ktoré by umoznilo
poucit sa zo skusenosti (pozri body 61 az 78).
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Komisia by mala vykonat tieto opatrenia:

a)

b)

c)

dalej rozvijat novy nastroj na vykonavanie rozhodnuti a navrhnut takéto
rozhodnutie pre kazdu cezhrani¢nu hlavnu dopravnu infrastruktdru
spolufinancovanu v obdobi 2021 — 2027. Tieto rozhodnutia by mali objasnit
pravidla a povinnosti vSetkych stran vratane Komisie, mali by zahffiat vyhlasenie
o ocakavanych vysledkoch (napr. prechod na iné druhy dopravy, ciele dopravnych
prognoz) a Ciastkovych cieloch a zavazok vsetkych ¢lenskych statov, Ze sa

s Komisiou podelia o vysledky ex post hodnotenia;

po prijati nového pravneho zakladu navrhnutého v odporucani 1 a) navrhnut tiez
vykonavacie rozhodnutie pre kazdu cezhranic¢nu hlavnu dopravnu infrastruktiru
s cezhrani¢cnym dosahom;

navrhnut posilnit Ulohu eurdpskych koordinatorov posilnenim presadzovania
pracovnych planov pre koridor, umozZnenim ich pritomnosti na kli¢ovych
rokovaniach spravnych rad a zlepSovanim ich ulohy v oblasti oznamovania ciefov
politiky TEN-T.

Casovy ramec: a) pri hlavnych dopravnych infrastruktdrach vybranych na tento audit

do konca roka 2021 a rovnaky pristup uplatnit pri buducich cezhraniénych hlavnych

dopravnych infrastrukturach, b) a c) do roku 2022, v suvislosti s reviziou nariadenia
o TEN-T.

Tuto spravu prijala komora I, ktorej predseda lliana lvanova, ¢lenka Dvora auditorov,

v Luxemburgu na svojom zasadnuti dia 25. marca 2020.

Za Eurdpsky dvor auditorov

Klaus-Heiner LEHNE
predseda
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Prilohy

1. Rail Baltica

Rail Baltica je projekt infrastruktury Zelezni¢nej dopravnej infrastruktury
na zelenej luke, spajajuci pobaltské staty s Polskom a eurdpskou Zelezni¢nou sietou
na jednej strane a umoznujuci spojenie s Finskom na strane druhej (este nebol
naplanovany podvodny tunel na prepojenie trate s Helsinkami). Rail Baltica je sucastou
koridoru TEN-T Severné more — Baltské more a predstavuje ,,chybajlce prepojenie”
v sieti (pozri obrdzok 1).

Trat Rail Baltica bude mat $tandardny rozchod EU 1 435 mm, ktory sa li$i od
rozchodu pouZivaného pre konvenénu Zelezni¢nu siet v pobaltskych Statoch (1 520
mm). Nova elektricky napajana Zeleznica bude dlha 870 km dlha s maximalnou
konstrukénou rychlostou 249 km/h pre osobné viaky a 120 km/h pre nakladné viaky.
Celkovy pocet obyvatelov Zijucich v spadovej oblasti v okruhu 60 minut od hlavnej
dopravnej infrastruktury je 3,8 miliona ludi v pobaltskych statoch. Hned, ako bude
vybudovana a zmodernizovana trat do Varsavy, celkovy pocet obyvatelov v spadovej
oblasti do 60 minut stipne na 8,3 milidna.
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Obrazok 1 — Spadova oblast hlavnej dopravnej infrastruktary Rail Baltica
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2. Zelezniéné spojenie medzi Lyonom a Turinom

HDI medzi Lyonom a Turinom je cezhraniéné Zelezni¢né spojenie s dizkou 65 km
medzi Francizskom a Talianskom v stredomorskom koridore TEN-T.

Cezhrani¢ny obojsmerny tunel (samotny zakladny tunel), ktory sa nachddza
vo vystavbe, je 57,5 kilometra dlhy. Spolu s pristupovymi tratami je celkova
predpokladana di?ka Zelezni¢nej trate medzi Lyonom a Turinom 270 km (pozri
obrdzok 2).

Toto Zelezni¢né spojenie prepoji francuzske a talianske Zelezni¢né siete a pouzije
sa na osobnu dopravu, ako aj na nakladnu Zelezni¢nu dopravu. Celkovy pocet
obyvatelov Zijucich v spadovej oblasti v okruhu 60 minut od hlavnej dopravnej
infrastruktury je 7,7 milidna ludi.

Obrazok 2 — Spadova oblast hlavnej dopravnej infrastruktiry medzi
Lyonom a Turinom
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3. Brennersky upatny tunel

Brennersky Upatny tunel je cezhrani¢cnym obojsmernym Zelezni¢nym tunelom
vo vystavbe medzi Rakuskom a Talianskom, ktory sa nachadza v Skandinavsko-
stredomorskom koridore zakladnej siete EU. Po dokonéeni bude mat celkovu dizku 64
km.

HDI zahfiia aj pristupové trate, ktoré je potrebné vybudovat na dokoncéenie 445
km dlhého Useku Zelezni¢ného koridoru medzi Mnichovom a Veronou (pozri
obrdzok 3). Tieto trate smeruju na juznu (Taliansko) a na severnu (Rakusko a Nemecko)
¢ast tunela. Za vybudovanie tychto pristupovych trati zodpoveda kazdy spravca
vnutrostatnej infrastruktury.

Tunel sa bude pouzivat na nakladnu i osobnu dopravu. Celkovy pocet obyvatelov
Zijucich v spadovej oblasti v okruhu 60 minat od hlavnej dopravnej infrastruktury je 7,9
milidna ludi.

Obrazok 3 — Spadova oblast hlavnej dopravnej infrastruktary
Brennerského upatného tunela
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4. Pevné spojenie cez uzinu Fehmarn Belt

Pevné spojenie cez UZinu Fehmarn Belt je 18 kilometrov dlhy cestny tunel
spajajuci Skandinaviu so zvy$kom kontinentalnej Eurdpy. Je stéastou planovaného
»severského trojuholnika® spdjajuceho skandinavsky polostrov so zvyskom
kontinentdlnej Eurdpy (pozri obrdzok 4).

Stvorpridova dialhica a dvojkolajnd zmie$ana Zelezni¢na trat (pre osobnu
vysokorychlostnu aj nakladnu dopravu) vyplni v siéasnosti chybajlce spojenie
v Skandinavsko-stredomorskom koridore TEN-T. Celkovy pocet obyvatelov Zijucich
v spadovej oblasti v okruhu 60 minut od hlavnej dopravnej infrastruktiry je 7,7 milidna
[udi.

Obrazok 4 — Spadova oblast hlavnej dopravnej infrastruktury pevné
spojenie cez Uzinu Fehmarn Belt
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HDI zahfna aj modernizaciu pristupovych trati tak v Dansku, ako aj v Nemecku.
Tyka sa to modernizacie trate na dvojkolajovu konfiguraciu (konstrukéna rychlost 200
km/h) 115 km dIhého Zelezni¢ného Useku v Dansku, ktory vedie k Uzine Fehmarn Belt,
a Ciasto¢nej modernizacie na elektrifikovanu dvojkolajovu trat (33 km — konvenéna
Zeleznica) a novej vystavby (55 km — prevadzkova rychlost 200 km/h) Zelezni¢nych trati
v Nemecku.
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5. Trat Basque Y a jej prepojenie s Francuzskom v atlantickom koridore

Basque Y je novovybudované vysokorychlostné Zelezni¢né spojenie medzi
Spanielskom a Franctizskom, ktoré prechadza cez Baskicko. Ide o trat so §tandardnym
rozchodom zhruba v tvare Y, s dizkou 175 km, s prevadzkovou rychlostou 250 km/h
(usek 1 na obrdzku 5).

Trat Basque Y bude napojena na francizsku vysokorychlostnu Zelezni¢nu siet
prostrednictvom projektu Grand Projet Sud-Ouest (GPSO) v atlantickom koridore.
Podla stcasného planu sa Grand Projet Sud-Ouest ma stat novovybudovanou ¢iasto¢ne
zmie$anou vysokorychlostnou Zelezni¢nou tratou so §tandardnym rozchodom s dizkou
504 km a prevadzkovou rychlostou 320 km/h pre osobnt dopravu a 220 km/h
pre nakladnu dopravu (Usek 2 na obrdzku 5). Cast na Useku z Bordeaux do Hendaye cez
Halte Sud Gironde (pozri Usek 2 na obrazku), ktora bola posidend v rdmci tohto auditu,
je 279 km dlha.

Trat sa bude pouzivat na osobnu i ndkladnd dopravu. Celkovy pocet obyvatelov
Zijucich v spadovej oblasti v okruhu 60 minut od hlavnej dopravnej infrastruktury je 6,8
miliona fudi.

Obrazok 5 — Spadova oblast trate Basque Y a jej prepojenie
s Francuzskom
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6. Spojenie medzi riekami Seina a Selda

01 Prepojenie vnitrozemskych vodnych ciest medzi rieckami Seina a Selda

v severomorskom a stredomorskom koridore spociva v modernizdcii 1 100 km dlhe;j
siete vnutrozemskych vodnych ciest v povodi riek Seina a Selda s ciefom v prvom rade
zabezpedit, aby hlavné trasy boli do roku 2030 aspori v triede CEMPT Va2 (¢o umozni
vacsim plavidlam vyuZivat vodné cesty) za dobrych plavebnych podmienok (pozri
obrdzok 6).

02 Kltcovou inZinierskou ¢astou infrastruktury je novy 107 km dlhy prieplav
vo Francuzsku medzi Compiegne a Aubencheul-au-Bac, Cambrai (prieplav Seine Nord
Europe).

Obrazok 6 — Prepojenie vnutrozemskych vodnych ciest medzi riekami
Seina a Selda
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Zdroj: Predkladatelia projektov hlavnej dopravnej infrastruktury. Farebne vyznacené Useky su tie,
pre ktoré boli opatrenia spolufinancované EU planované v ramci sti¢asného viacroéného programového
obdobia.

3 Klasifikacia eurépskych vnutrozemskych vodnych ciest je stibor noriem pre interoperabilitu
velkych splavnych vodnych ciest so zretefom na tona, dizku, $irku, ponor a podjazdovu
vysku pre vnutrozemsku vodnu dopravu. Bola vytvorend Eurépskou konferenciou ministrov
dopravy v roku 1992.



65

7. Dial'nica A1 v Rumunsku

07 Dialnica A1 medzi mestami Bukureit a Nadlac je sucastou strategického
eurdpskeho rynsko-dunajského koridoru (pozri obrdzok 7).

07 Tento koridor zabezpecuje hlavné spojenie medzi vychodom a zdpadom a je
dopravnym pilierom spdjajucim strednu a juhovychodnu Eurépu cez Madarsko.

03 Dialnica mé dizku 582 km a bude sa pouzivat na osobnu i nakladnu dopravu.

Obrazok 7 — Dialnica A1 v Rumunsku

Praca prebieha

7.8.2018

© Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere.
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8. Zelezni¢na trat E59 v Pol'sku a jej spojenie s pristavmi Stetin

a Swinoujscie

01 Zelezniéna trat E59 v Polsku, dlhd 678 km, sa nachadza v baltsko-jadranskom
koridore zakladnej siete TEN-T.

02 Této trat prechadza z pristavov Stetin a Swinoujécie na severozapade Polska cez
regionalne hlavné mesté Poznan, Vroclav a Opole k hranici Chatupki s Ceskom na juhu
(pozri obrdzok 8).

03 Hoi predstavuje modernizaciu existujucej konvencnej Zeleznicnej trate, ktora sa
pouziva v osobnej aj ndkladnej Zelezni¢nej doprave.

Obrazok 8 — Zelezni¢na trat E59 a jej prepojenie s pristavmi Stetin
a Swinoujscie
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Priloha Il — Klicové ukazovatele vykonnosti tykajlice sa vyvoja casového planu dokoncenia hlavnych
dopravnych infrastruktar

- : o Aktuadin S
> > Povodny Predpokladan | Skutocny (alebo > v Najnovsie
Planovany > > > : S datum :
o planovany é obdobie najnovsie : odhadované
zaciatok > > > otvorenia : >
> datum vystavby odhadovany) o obdobie Poznamky
vystavby : o > (najnovsi >
(A) otvorenia v rokoch zaciatok vystavby odhad) vystavby
()] (B-A) (9 (D-C)
(D)

Rail Baltica 2016 2026 10 2016 2029 13 1)
Lyon — Turin 2008 2015 7 2015 2030 15 2)
Brennersky Upatny tunel 2007 2016 9 2015 2028 13 3)
Pevné spojenie cez UZinu Fehmarn 2012 2018 6 2020 2028 3
Belt
Trat Basque Y a jej prepojenie 2006 2010 4 2006 2023 17
s Francuzskom
prieplav Seine Nord Europe (hlavna
zlozka spojenia medzi riekami Seina 2000 2010 10 2020 2028 8
a Selda)
Dialnica A1 2005 2030 25 2009 2030 21 4)
Zelezni¢na trat E59 2008 2030 22 2009 2030 21 5)
PRIEMER 12 15

Pozndmbky: 1) Najnovsie odhadovany datum otvorenia zahffia vankus na krytie rizika vypocitany predkladatelom projektu k oficidlnemu datumu otvorenia v roku 2026.

2) stipce A a B sa tykaju prvej stavebnej fazy (z dvoch povodne planovanych) hlavnej dopravnej infrastruktury. 3) Riziko daldieho omeskania az do roku 2030. 4) Udaje

s vynimkou Usekov Bukurest — Pitesti a Pitesti — Sibiu. Bez spolahlivych dékazov o pévodne planovanom datume dokonéenia a si¢asne odhadovanom datume dokonéenia
bol ponechany rok 2030 v stilade s nariadenim o TEN-T. 5) Udaje s vynimkou tsekov Swinoujscie — Stetin a Kedzierzyn Kozle — Chalupki. Bez spolahlivych dékazov o pévodne
planovanom datume dokoncenia a sucasne odhadovanom datume dokoncenia bol ponechany rok 2030 v sulade s nariadenim o TEN-T.

Zdroj: EDA.
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Priloha Il — Kl'ucové ukazovatele vykonnosti tykajuce sa vyvoja nakladov na vystavbu hlavnych
dopravnych infrastruktar*®

Pociatocny o PO
y Sucasny odhad Zvysenie

Pociatocny

odhad ROAk hOdr,‘Oty Faktor reindexacie | , gehad nakladov (mld. | nakladov (mld. :
> povodného nakladov (mid. Poznamky
nakladov odhadu (1) EUR, hodnoty EUR, hodnoty | EUR, hodnoty
(mld. EUR) roku 2019) roku 2019) roku 2019)
Rail Baltica 3,8 2011 1,22 4,6 7,0%* 2,4
Lyon — Turin 3,8 1998 1,37 5,2 9,6 4,4 2)
Brennersky Upatny tunel 4,5 2002 1,33 6,0 8,5 2,5
Pevné spojenie cez UZinu Fehmarn 4,4 2008 114 50 77 27
Belt
Trat Basque Y a jej prepojenie
s Francuzskom v atlantickom 4,2 2006 1,11 4,7 6,5 1,8 3)

koridore

Prieplav Seine Nord Europe (hlavna
zloZka spojenia medzi riekami 1,2 1993 1,38 1,7 5,0 3,3 4)
Seina a Selda)

Dialnica Al 5,0 nie je k dispozicii | nie je k dispozicii 7,2 7,3 0,1 5) 6)
Zelezniéna trat E59 1,8 nie je k dispozicii | nie je k dispozicii 2,1 2,2 0,1 5)7)
SPOLU 36,5 53,8 17,3 47 %

Pozndmky: * Napriek tomu, Ze niektoré z takzvanych hlavnych dopravnych infrastruktir sa medzi¢asom vyrazne zmenili, pokial ide o rozsah, porovnali sme najnovsie
dostupné odhady nakladov s pévodne progndzovanymi nakladmi 6smich vybranych hlavnych dopravnych infrastruktur, pretoze sme chceli zdéraznit, ako sa odhady
nakladov na HDI v priebehu politickej diskusie menia od prvych ndpadov az k skutocnej realizécii. ** Néklady zahffaju rezervy na riziko budiceho zvysenia nakladov zistené
auditormi. Oficidlne naklady sa uvadzaju zatial vo vyske 5,8 mld. EUR. 1) Tento faktor sa vypocita s pouZitim cenového deflatora HDP (Uidaje o iom s zhromazdené

v databdze AMECO Eurdpskej komisie), aby sa umoZnilo zmysluplné porovnanie v stalych cenach. 2) Udaje o nakladoch na p&vodny névrh sa vztahuju na prvi fazu
cezhrani¢ného Useku (jednosmerny tunel). 3) Odhad nakladov vratane sim inflacie pred valorizaciou a rizik k o¢akdvanému drnu dokoncenia je 9,301 mld. EUR. 4)Vsetky
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Ciselné Udaje sa tykaju len Spanielskeho Useku Basque Y takzvanej hlavnej dopravnej infrastruktury. 5) Odhady pociatoénych nakladov prepocitané v eurach z pévodnej
sumy 7,0 mld. franctzskych frankov. 6) Sihrnné tdaje z réznych Usekov, ktoré sa planuju a realizuja v réznych rokoch. 7) V éiselnych tdajoch nie je zahrnuty tUsek Bukurest —
Pitesti. ZvySenia nakladov su spojené s Usekmi Pitesti — Sibiu a Deva — Lugoj (Casti 2 — 3 — 4). Tieto Useky este neboli ukonéené, a preto st Uudaje o nakladoch stale
predmetom vyznamnych zmien. 8) V &iselnych tidajoch nie st zahrnuté tseky Swinoujécie — Stetin a Kedzierzyn Kozle — Chalupki.

Zdroj: EDA.



Priloha IV — Prehlad vybranych prislusnych kontrolovanych

opatreni a podrobné tudaje (Ciselné tidaje v mil. EUR)

Rail Baltica

Opatrenie

2014-EU-
TMC-0560-M

Vyvoj Standardne;j
Zeleznicnej trate

s rozchodom 1 435 mm

v ramci koridoru Rail
Baltic/Rail Baltica (RB) cez
Estdnsko, Lotyssko a Litvu

Najnovsie

maximalne

opravnené
naklady

536,72

Najnovsie
pridelené
spolufinan-
covanie EU

442,23

70

Najnovsie
vyplatené
spolufinan-
covanie EU

24,86

2015-EU-
TM-0347-M

Vyvoj Standardne;j
Zeleznicnej trate

s rozchodom 1435 mm

v ramci koridoru Rail
Baltic/Rail Baltica (RB) cez
Estdnsko, Lotyssko a Litvu
(Cast )

153,17

130,19

20,48

2016-EU-
TMC-0116-M

Rail Baltic/Rail Baltica —
vyvoj Standardnej
Zeleznicnej trate

s rozchodom 1 435 mm

v Estdnsku, Lotyssku a Litve
(Cast Il

129,97

110,47

6,92

Spojenie
medzi
Lyonom

a Turinom

2007-EU-
06010-P

Nové Zelezni¢né spojenie
Lyon — Turin — francuzsko-
talianska spolo¢na cast
medzinarodnej sekcie
(Studie a prace)

489,66

235,62

235,62

2014-EU-
TM-0401-M

Cezhranicny Usek nového
medzinarodného
Zelezni¢ného spojenia Lyon
— Turin — tunel Mont-Cenis
(Section transfrontaliere de
la section internationale de
la nouvelle liaison
ferroviaire Lyon-Turin -
Tunnel de Base du Mont-
Cenis (TBM))

1 915,05

813,78

210,06




Brennersky
Upatny
tunel

Pevné
spojenie
cez Uzinu
Fehmarn
Belt

Trat
Basque Y
ajej
prepojenie
s Francuzsk
om

Spojenie
medzi
riekami
Seina

a Selda

Dialnica Al
Rumunsko

2014-EU-
TM-0186-S

2014-EU-
TM-0190-W

2007-EU-
20050-P

2014-EU-
T™M-0221-W

2007-EU-
03040-P

2014-EU-
TM-0600-M

2007-EU-
30010-P

2014-EU-
TM-0373-M

2010R0O161
PRO10

2017R0O16
CFMP0O12

Brennersky Upatny tunel —
Studie

Brennersky upéatny tunel —
prace

Pevné Zelezni¢né/cestné
spojenie cez UzZinu
Fehmarn Belt

Tunel Fehmarnbelt —
pevné Zeleznicné a cestné
spojenie medzi
Skandinaviou a Nemeckom

Vysokorychlostna
Zelezni¢nd trat Pariz —
Madrid: usek Vitoria — Dax

Atlanticky koridor: Usek
Bergara — San Sebastian —
Bayonne. Studie a prace
a sluzby na doplfujuce
prace. Faza 1

Siet vnutrozemskych
vodnych ciest Seina a Selda
— cezhrani¢ny Usek medzi
mestami Compiégne

a Gent

Seine — Escaut 2020

Vystavba dialnice Orastie —
Sibiu

Vystavba dialnice Lugoj —
Deva, Cast 2, ¢ast 3 a Cast 4
(Usek Dumbrava — Deva) —
faza 2

605,70

2 196,60

419,38

1472,50

45,78

1147,44

320,82

1464,78

360,35

516,70

302,85

878,64

181,37

589,00

11,44

459,30

97,14

634,14

306,00

395,00

71

133,04

311,10

181,37

11,40

11,44

183,55

97,14

156,55

306,00

88,40



Zelezni¢na
trat E59

2007PL161
PROO1

2015-PL-
TM-0125-W

Modernizdcia Zelezni¢nej

trate E59 na Useku

Wroclaw — Poznan, faza I, 188,93 160,59
Usek: Wroclaw — hranica

provincie Dolné Sliezsko

Vystavba Zelezni¢ného

spojenia medzi pristavmi

Stetin a Swinoujécie

(Poprawa dostepu 141,06 119,90
kolejowego do portow

morskich w Szczecinie

i Swinoujsciu)

SPOLU 12 104,61 5 867,59

72

160,59

32,42

2 354,944
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P6vodny Oneskorenie
datum P6vodny Skutocny P6vodny Skutocny . |poCiatocného
.. . . M ;o M . . Oneskorenie .
zacatia datum datum Casovy ramec |Casovy ramec (v mesiacoch) trvania
(dohoda dokoncenia dokoncenia |(v mesiacoch) |(v mesiacoch) projektu
o grante) (%)
Vyvoj Standardnej Zelezni¢nej
trate s rozchodom 1 435 mm
2014-EU-TMC- | | £ koridoru Rail Baltic/Rail Nie 1.3.2015 | 31.12.2020 | 31.12.2022 69 95 26 37,68
0560-M . 2
Baltica (RB) cez Esténsko,
Lotyssko a Litvu
Vyvoj Standardnej Zeleznicnej
2015-EU-TM- trate s rozchodom 1 435 mm
v ramci koridoru Rail Baltic/Rail Nie 16. 2. 2016 31.12.2020 | 31.12.2023 58 94 36 62,07
0347-M . p
Baltica (RB) cez Esténsko,
Lotyssko a Litvu (cast I1)
Rail Baltic / Rail Baltica — vyvoj
Standardnej Zelezni¢nej trate
2016-EU-TMC s rozchodom 1 435 mm Nie 6.2.2017 31.12.2023 | 31.12.2023 82 82 0 0,00
0116-M . " .
v Estonsku, LotysSsku a Litve
(Cast 1)
32$0R0161PR Vystavba dialnice Orastie-Sibiu Nie 20. 6. 2011 18.12.2013 | 31.12.2019 29 102 73 251,72
Vystavba dialnice Lugoj — Deva,
2017RO16CF Cast 2, ¢ast 3 a Cast 4 (Usek Nie 27.11.2013 27.5.2016 31.12.2022 30 109 79 263,33
MP012 P
Dumbrava — Deva) — faza 2
2014-EU-TM- | Brennersky dpdtny tunel - Nie 1.1.2016 | 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06
0186-S studie
2014-EU-TM- | Brennersky dpdtny tunel - Nie 1.1.2016 | 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06
0190-W prace
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Modernizacia Zeleznicnej trate

2007PL161PR E>9 navus,eku W[‘oclaw— Ano 1.1.2009 30. 6. 2015 31.12.2018 77 119 42 54,55
001 Poznan, faza ll, usek: Wroclaw —
hranica provincie Dolné Sliezsko
Vystavba Zelezni¢ného spojenia
medzi pristavmi Stetin
2015-PL-TM- | a Swinoujscie (Poprawa Nie 30.8.2016 | 31.12.2020 | 30.6.2022 52 70 18 34,62
0125-W dostepu kolejowego do portow
morskich w Szczecinie
i Swinoujsciu)
Nové Zelezni¢né spojenie Lyon
2007-EU- ~ Turin ~francuzsko-talianska Ano 1.1.2007 | 31.12.2013 | 31.12.2015 83 107 24 28,92
06010-P spolo¢na c¢ast medzinarodného
useku (Studie a prace)
Cezhranicny usek nového
medzinarodného Zelezni¢ného
spojenia Lyon — Turin — tunel
9014-EU-TM- Mont-Cenis '(:§ection ' .
0401-M transfrontaliére de la section Nie 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2021 71 95 24 33,80
internationale de la nouvelle
liaison ferroviaire Lyon-Turin -
Tunnel de Base du Mont-Cenis
(TBM))
Siet vnltrozemskych vodnych
gggz;ﬂf' 2':;;;'2?\; Efe'ian:e i Ano 1.1.2007 | 31.12.2013 | 31.12.2015 83 107 24 28,92
mestami Compiégne a Gent
gg;g:iﬂU-TM- Seine — Escaut 2020 Nie 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2022 71 107 36 50,70
2007-EU- Pevné Zeleznicné/cestné Ano 1.6.2008 | 31.12.2013 | 31.12.2015 66 90 24 36,36
20050-P spojenie cez Uzinu Fehmarn Belt
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Tunel Fehmarnbelt — pevné

gg;i\s\lIJTM ::1:2;lg::na:jicr:aés\troeuspmeme Nie 1.1.2017 31.12.2019 | 31.12.2020 35 47 12 3429
a Nemeckom

2007-EU- Vyslokor\’/chlostné Zeleznitna )

03040-P trat Pariz — Madrid: Usek Vitoria Ano 1.1.2008 31.12.2013 | 31.12.2015 71 g5 24 33,80
— Dax
Atlanticky koridor: Usek Bergara

ggég:iﬂu-w- gt?]?iri]ess ﬁztc':g;ﬁgzznne' Nie 1.1.2014 | 31.12.2019 | 31.12.2023 71 119 48 67,61

na doplnujuce prace Faza 1

Zdroj: EDA. Stipec ,Skuto¢ny d4tum dokon&enia® uvadza datum podla poslednej dohody o grante alebo posledny o¢akavany datum dokonéenia, ktory uviedli predkladatelia

projektov.
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Priloha VI — Prehl'ad zmien v povodnych pridelenych
prostriedkoch pre 17 kontrolovanych opatreni (Ciselné tdaje
v mil. EUR)

A. Sest dokonéenych opatreni:

: Celkové Celkové
Pévodne Najnovsie polufmarjcov zmeny oproti | zmeny oproti

Hlavna dopravna : > : > anie EU .

: > > pridelené pridelené : povodne naposledy

infrastruktuara : : na opatrenie : > : >

prostriedky | prostriedky B pridelenym | pridelenym
pri uzavierke : :
prostriedkom | prostriedkom
Rail Baltica Nevztahuje = Nevztahuje Nevztahuje - -
sa sa sa

Spojenie 1671,8 1401,0 235,6 436,2 165,4
medzi Lyonom
a Turinom
Brennersky Nevztahuje | Nevztahuje = Nevztahuje - -
Upéatny tunel sa sa sa
Fehmarn Belt 338,9 204,80 181,3 157,60 23,50
Trat Basque Y 70,0 56,4 11,4 58,6 45,0
ajej
prepojenie
s Francuzskom
Spojenie 420,2 176,6 97,1 323,1 79,5
medzi riekami
Seina a Selda
Dialnica Al 363,0 363,0 306,0 ¥ -*
Zelezni¢na trat 160,6 160,6 160,6 - -
E59
SPOLU 2024,5 1362,4 992,1 975,4 313,28

*

ZniZenie nesuvisiace s realizaciou (v dosledku neopravnenych vydavkov).

Zdroj: EDA.
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B. 11 prebiehajtcich opatreni:

Hlavna P6vodne Najnovsie | Spolufinancovanie Celkové Celkové
dopravna pridelené pridelené EU na opatrenie | zmeny oproti | zmeny oproti

infrasStruktira | prostriedky | prostriedky pri uzavierke povodne naposledy
pridelenym pridelenym
prostriedkom | prostriedkom

Rail Baltica 743,9 682,9 Prebieha 61,0 Prebieha
Spojenie 813,8 813,8 Prebieha 0 Prebieha
medzi Lyonom

a Turinom

Brennersky 1181,5 1181,5 Prebieha 0 Prebieha
Upatny tunel

Fehmarn Belt 589,0 589,0 Prebieha 0 Prebieha
Trat Basque Y 459,3 459,3 Prebieha 0 Prebieha
ajej

prepojenie

s Francuzskom

Spojenie 979,7 634,1 Prebieha 345,5 Prebieha
medzi riekami
Seina a Selda

Dialnica Al 395,0 395,0 Prebieha 0 Prebieha
Zelezni¢na 119,9 119,9 Prebieha 0 Prebieha
trat E59

SPOLU 5282,1 4 875,5 406,6
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Skratky a glosar

EFRR (Eurdpsky fond regionalneho rozvoja): Investi¢ny fond, ktorého cielom je
posilnenie hospodarskej a socidlnej stidrznosti v ramci EU prostrednictvom
vyrovnavania regiondlnych rozdielov, a to formou finanénej podpory na budovanie
infrastruktur a produktivnych investicii do vytvarania pracovnych miest, najma

v podnikoch.

ESIF (Eurépske Strukturdlne a investiéné fondy): Viac nez polovica finanénych
prostriedkov EU sa poskytuje prostrednictvom piatich eurépskych $trukturalnych

a investi¢nych fondov. Eurépska komisia a ¢lenské staty EU ich riadia spoloéne. Fondy
zahrffaju Eurdpsky fond regiondineho rozvoja (EFRR), Eurdpsky socidlny fond (ESF),
Kohézny fond (KF), Eurdopsky polnohospodarsky fond pre rozvoj vidieka (EPFRV)

a Eurépsky namorny a rybarsky fond (ENRF).

GPSO (Grand Projet du Sud-Ouest): Ide o Ciasto¢ne zmieSanu vysokorychlostnu
Zelezniénu trat s rozchodom UIC z Bordeaux po francuzsko-Spanielsku hranicu. Trat by
mala dizku 279 km s prevadzkovou rychlostou 320/220 km/h a celkové naklady su
odhadované na 13,6 mld. EUR bez DPH. Trat bola planovana skér, ale tieto plany boli
odloZené.

GR MOVE: Generadlne riaditelstvo Eurépskej komisie pre mobilitu a dopravu.
GR REGIO: Generdlne riaditelstvo Eurépskej komisie pre regionalnu a mestsku politiku.

HDI (Hlavna dopravna infrastruktuira): Na Ucely tejto spravy: kazda dopravna
infrastruktira spolufinancovana EU s pridelenymi celkovymi opravnenymi nakladmi
prevysujucimi jednu miliardu eur. Okrem toho sa uplatiuju tieto charakteristiky:
znaéna €ast spolufinancovania EU sa musi pridelit alebo vyplatit (bez kvantitativnej
prahovej hodnoty), HDI by mala byt relevantna pre dopravn siet v EU (najméa pokial
ide o cezhrani¢né prepojenia) a ocakava sa, ze bude mat transformacny socialno-
ekonomicky dosah.

INEA (Vykonna agentura pre inovacie a siete): Nastupnicka agentura Vykonnej
agentury pre transeurdpsku dopravnu siet (TEN-T EA), ktoru zriadila Eurdpska komisia
v roku 2006 na riadenie technického a finanéného vykonavania jej programu TEN-T.
Agentura INEA zacala svoju ¢innost 1. janudra 2014 na vykonavanie Casti tychto
programov EU: Nastroja na prepéjanie Eurépy (NPE), programu Horizont 2020

a programov z minulosti (TEN-T a Marco Polo z rokov 2007 — 2013).
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KF (Kohézny fond): Fond, ktorého ciefom je posilnit hospodarsku a socidlnu stidrznost
v Eurdpskej unii prostrednictvom financovania projektov v oblasti Zivotného prostredia
a dopravy v ¢lenskych statoch, ktorych HDP na obyvatela je nizsi ako 90 % priemeru
EU.

NPE (Nastroj na prepajanie Europy): Mechanizmus, ktorym sa od roku 2014 poskytuje
finan¢na pomoc trom sektorom — sektoru dopravy, energetiky a informacnych

a komunikacénych technoldgii. V tychto troch oblastiach NPE slizi na identifikovanie
investi¢nych priorit, ktoré je potrebné realizovat v najblizSom desatroci. V oblasti
dopravy su prioritami prepojené dopravné koridory a ekologickejsia doprava.

Opatrenie: Na Ucely tejto spravy ide o mensiu ¢ast hlavnej dopravnej infrastruktury,
ktora bola spolufinancovanda EU bud prostrednictvom dohdd o grante alebo
prostrednictvom operacnych programov. Takéto opatrenia sa tykaju napriklad Studie
uskutocnitelnosti, technickych studii alebo prac.

Pridana hodnota EU: Pridana hodnota EU je hodnota vytvarand prostrednictvom EU
nad ramec hodnoty, ktora by inak bola vytvorena samostatnou ¢innostou ¢lenskych
Statov.

Spadova oblast: Odhadovand oblast vplyvu stvisiaca s vybudovanou infrastruktdrou.
Na Ucely tejto spravy sme vymedzili zdnu cestovania na 15, 30 alebo 60 minut v rdmci
hlavnej dopravnej infrastruktury a vypocitali pocet 0sob Zijucich v tejto oblasti,

aby sme posudili potencial rozvoja infrastruktury v oblasti osobnej dopravy.

TEN-T (transeurdpske dopravné siete): Planovany subor sieti cestnej, Zelezni¢nej,
leteckej a vodnej dopravy v Eurdpe. Siete TEN-T su sucastou SirSieho systému
transeurdpskych sieti (TEN), ktoré zahfiaju aj telekomunikaénu siet (TEN)

a energeticku siet.
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ODPOVEDE KOMISIE NA OSOBITNU SPRAVU EUROPSKEHO DVORA AUDITOROV

,,DOPRAVNE INFRASTRUKTURY EU: POTREBA RYCHLEJSEJ REALIZACIE
MEGAPROJEKTOV, ABY SA VCAS PREJAVILI UCINKY SIETE<.

ZHRNUTIE

Spolo¢né odpoved’ Komisie na body | az IV

Dokongenie transeurdpskej dopravnej siete méa pre Uniu vysokl prioritu. Clenské $taty sa prijatim
nariadenia (EU) &. 1315/2013 dohodli, Ze lehotou na dokonéenie zakladnej siete bude rok 2030. Tato
celoeurdpska siet’ prepoji vnutrostatne dopravné siete a zvysi ich interoperabilitu. Na dosiahnutie
tohto ciela je potrebné riesit dolezité Uzke miesta aklaGové chybajlce prepojenia, najma
v pripadoch, ked’ neexistuju cezhraniéné prepojenia alebo uz nie st schopné zabezpecit' moderné
dopravné riesenia. V niektorych pripadoch si to vyzaduje zna¢né investicie, ktoré si potrebné na
zabezpeCenie sudrznej aplne funkénej siete. Pred prijatim takychto délezitych rozhodnuti sa
zohladnili analyzy nékladov a prinosov a progndézy objemu dopravy. Realizaciou tychto velkych
infrastruktrnych projektov sa ekologickejsie druhy dopravy (Zelezni¢na doprava a vnutrozemské
vodné cesty) stavaju skutoénymi moznostami pre osobnud a nakladnu dopravu.

Komisia konstatuje, ze vd’aka snahe c¢lenskych Statov a manazérov infrastruktury, ako aj vd’aka
podpore Komisie, sa dosiahol vyrazny pokrok smerom k dokonéeniu zakladnej siete TEN-T.
Stanovenie spolo¢nej lehoty pre vsetky ¢lenské Staty sa ukazalo byt impulzom na to, aby mnohé
Clenské Staty zodpovedajucim spdsobom prispdsobili svoje plany realizacie prac. Vdaka uc¢inkom na
siet’ vyplyvajucim z tejto koordinécie budl projekty dosahovat’ vyssie prinosy.

Komisia vyvinula vel'a Gsilia na to, aby zabezpecila realizaciu cezhrani¢nych projektov, ktoré sa
posudzuju v tejto sprave. Ide o vel'mi zlozité projekty, ktoré si vyzadujti Uzku a nepretrzita spolupracu
medzi ¢lenskymi Statmi. Zasahy Komisie, ktoré nemaji nevyhnutne len pravnu povahu, si casto
rozhodujuce na zabezpedenie realizacie tychto projektov. Eurépski koordinatori napriklad nepretrzite
pracuju s partnermi z réznych ¢lenskych $tatov apriamo sa zucastfiuju na praci dozornych rad
spolo¢nych subjektov cezhrani¢nych projektov. Vzhl'adom na citlivy politicky kontext, v ktorom sa
takéto vel'ké investicie vykonavajd, maju ¢innosti koordinatorov, ktori sa stretavaju s ministrami,
zainteresovanymi stranami, manazérmi projektov atd’., zasadny vyznam. Rada uznala ,,délezita Glohu
eurdpskych koordinatorov pri v¢asnom a u¢innom vykonavani multimodalnych koridorov zakladnej

siete* !

Finanéna podpora EU, ktora sa na projekty poskytla, bola rozhodujica aj z hladiska dlhodobej
angazovanosti a vytvorenia stabilného prostredia pre realizaciu projektu. NA&stroj na prepajanie
Eurdpy bol kIa¢ovym nastrojom vykonavania cezhraniénych projektov, ako to uznali mnohé subjekty
zodpovedné za projekty, ktoré boli predmetom kontroly v tejto sprave. Kohézny fond a EFRR
umoznili realizaciu projektov dopravnej infrastruktiry s cielom posilnit’ hospodarsku, socialnu
a Uzemnu sudrznost. Komisia zaroven zabezpecila a monitorovala, aby sa spravne uplatiovali
pravidla financovania prislusnych fondov EU.

1 Zavery Rady o pokroku pri realizacii transeurépskej dopravnej siete (TEN-T) a v rdmci Nastroja na prepajanie
Eurdpy (NPE) v oblasti dopravy”, 5. decembra 2017.

SK
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Komisia preto zastdva nazor, ze bez presadzovania ramca TEN-T, finanénej podpory EU ajej
politickych zésahov by sa prislusné projekty pravdepodobne nikdy neuskutoénili.

Komisia uznava, ze takéto vel'ké infrastruktarne projekty maju dlhé trvanie. Plati to pre vsetky
investicie do dopravnej infrastruktiry takéhoto rozsahu, ale je to este viac pochopitel'né v pripade
cezhrani¢nych projektov posudzovanych v rdmci tohto auditu (zapojenie viacerych ¢lenskych $tatov,
rokovania o rozpocte, technicka zlozitost’ realizacie tunelov alebo projektov, ktoré sa uskutoéiiuju od
Uplného zadiatku, administrativna zlozitost’ postupov udel'ovania povoleni atd’.). Vzhl'adom na to, Ze
projekty pocas pripravnych krokov dozrievaju, je normalne, ze sa vyvijaju aj z hl'adiska rozsahu,
suladu, technickych parametrov atd’., a to aj na zaklade cennych informécii ziskanych pocas verejnych
konzultacii. Rovnako je bezné, Ze tieto Upravy projektu vedu k zmenam socialno-ekonomickych
nédkladov a prinosov. Postdenie pripadnych odchylok v ndkladoch a véasnej realizacie by sa preto
malo vykonat” az po prijati kone¢ného investi¢ného rozhodnutia a nie v skorSom stadiu.

Komisia zdoraziuje, Ze cezhraniéné projekty sa maju realizovat’ do roku 2030. Je potrebné vyvinat
dralsie Usilie. Komisia bude nad’alej GUzko spolupracovat’ s prislusnymi stranami. V roku 2021 planuje
navrhnat’ reviziu nariadenia o TEN-T; bude to prilezitost’ zhodnotit' dosiahnuty pokrok a v pripade
potreby upravit' nastroje tak, aby sa ciel’ plne funkénej a interoperabilnej siete TEN-T dosiahol
v stanovenych lehotach.

Komisia takisto poznamenava, Ze pojem ,hlavné dopravné infrastruktiry” (alebo ,,megaprojekt®),
ktory sa pouZiva v tejto sprave, nezodpoveda ziadnemu pojmu Vv nijakom zakladnom pravnom akte,
prebiehajucich ani budicich programoch ani ziadnom operaénom vymedzeni na Grovni EU.

PRIPOMIENKY

16. Komisia uznéva, ze v pripade niektorych hlavnych dopravnych infrastruktur, na ktoré odkazuje
Eurdpsky dvor auditorov, existuje vysoké riziko, ze v roku 2030 nebuda plne funkéné, ¢o vsak nie je
poziadavkou nariadenia o TEN-T. Komisia zdoraziiuje, ze vacsina hlavnych dopravnych infrastruktar
bude dovtedy funkéna a e poziadavky TEN-T budd splnené. To bude pre dopravny systém EU
predstavovat’ vyznamné zlepSenie.

Pokial’ ide o body 16, 17 a 19, ako aj tabulku 2, Komisia hodnoti sucasny stav kontrolovanych
projektov takto:

Rail Baltica:

Ocakava sa, ze projekt Rail Baltica bude dokon¢eny v sulade s poziadavkami TEN-T a bude plne
funkény do roku 2030 vratane ,,pristupovych trati* v Pol'sku, pozri aj odpovede na body 69 — 71.

Loty$ské vnutrostatne auditorské organy porovnali povodny harmonogram dohody o grante z roku
2014 (v ktorom bolo nadobudnutie pozemkov v Loty$sku planované do decembra 2019) s datumom,
ktory bol oznameny v roku 2019 (december 2022). Medzitym doglo k prediZeniu platnosti dohody
o0 grante z roku 2014 a nové lehota na nadobudnutie pozemkov v Loty$sku je december 2022. Nova
lehota je namiesto oneskorenia odrazom aktualizacie planov nadobuldania pozemkov so zameranim na
prioritné oblasti, v ktorych sa zmluvy o vystavbe podpisali, a postupného zavadzania inych opatreni
vyvlastiiovania, ktoré sa vykonaju az po reforme miestnej samospravy.

Lyon — Turin:

Podla sti¢asného planu bude 57,5 km dlhy cezhrani¢ny usek vratane tunela Lyon — Turin dokonéeny
pred stanovenou lehotou, ktorou je rok 2030, a bude v stlade s poziadavkami TEN-T.

Talianske pristupové trate budu do roku 2030 plne v stlade s normami pre TEN-T vdaka vystavbe
novej pristupovej trate medzi lokalitami Avigliana a Orbassano a modernizacii medzi lokalitami
Bussoleno a Avigliana.

SK
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Existujuca konvencna trat’ na franctzskej strane, ktora v sucasnosti sluzi ako pristupova trat, je
v stlade s va¢sinou parametrov TEN-T. Poziadavky, ktoré nie su splnené, sa tykaja rychlosti (niektoré
useky umoziuja ist’ rychlostou 90 km/h namiesto 100 km/h z dévodu sklonu 25 %o) a Eurdpskeho
systému riadenia zelezni¢nej dopravy, ktory by mal byt podla franctzskeho narodného realiza¢ného
planu zavedeny do roku 2030.

Brennersky upatny tunel:
Stucasny oficidlny datum otvorenia Brennerského upétného tunela je rok 2028.

Vybavenie Eurdpskeho systému riadenia zelezni¢nej dopravy existujiicich severnych pristupovych
trati je jednym z troch opatreni, ktoré st od roku 2020 sucastou Startovacicho balika programu
»Digitale Schiene Deutschland®“, ktorého zavadzanie sa uz zacalo a na ktory uz bol vycleneny
rozpocet.

Pracovna skupina platformy pre infraStruktiru brennerského koridoru okrem toho zhromazdila
informécie, z ktorych takisto vyplyva, ze pristupové trasy v Nemecku a Taliansku budd do roku 2030
plne vsualade snariadenim o TEN-T. Potvrdila tiez zavedenie Eurdpskeho systému riadenia
zelezni¢nej dopravy na existujucich pristupovych trasich v Nemecku do roku 2027.

UZina Fehmarn Belt:
Planovany datum otvorenia spojenia cez Gzinu Fehmarn Belt a jej pristupovych trés je rok 2028.

Pokial' ide o nemecké pristupové trasy Kk uzine Fehmarn Belt: zaciatok stavebnych prac je
naplanovany na obdobie 2021/2022 s odhadovanym ¢asom vystavby 5,5 roka. Prace tak budu
dokon¢ené najneskér do roku 2028, ¢o znamena, ze na dodrzanie lehoty stanovenej Vv nariadeni
0 TEN-T ostant este 3 roky. Podl'a oficialneho planu sa okrem toho predpoklada, ze sa v roku 2028
otvori prechod cez uzinu Fehmarn Sound, ¢im sa v Case otvorenia tunela zaisti plnd kapacita jeho
pristupovych tras.

Pristupové trasy do tunela tak budd v ¢ase jeho otvorenia plne funkéné a v sulade s poziadavkami
TEN-T.

Trat’ Basque Y:

Komisia potvrdzuje, Ze na franctzskej strane ddjde k oneskoreniu nového napojenia od hranic na
franctzsku vysokorychlostnt siet. Komisia vSak rokuje s Francizskom o modernizécii existujucej
trate medzi Bordeaux a hranicou, ktora je prepojend s tratou Basque Y, aby bola dokon¢ena
v rovnakom Case ako trat’ Basque Y. Komisia sa domnieva, ze kl'uCovou otazkou je zabezpecit’
postupné zvySovanie kapacity trate na francuzskom tizemi, aby bolo mozné zvladnut’ nérast objemu
najméa nakladnej dopravy.

Trat’ Basque Y bude v sulade spoziadavkami TEN-T do roku 2030. Komisia trvd na tom, Ze
modernizacia existujucej trate na francuzskej strane by mala takisto viest’ k dodrziavaniu poziadaviek.

Spojenie medzi riekami Seina a Selda:
Ocakava sa, Ze samotny prieplav Seine Nord Europe by mal byt’ v prevadzke do konca roku 2028.

Vsetky stavby a modernizacie naplanované s cielom sprevadzkovat’ siet’ medzi rickami Seina a Selda
tak, aby sa dosiahli jej oCakavané funkcie, sa dokon¢ia do roku 2030 v sulade s vykonavacim
rozhodnutim z jana 2019. To zahffia najméd hlavné trasy spajajuce povodie rieky Seina s povodim
rieky Selda. V ramci priblizne 1 100 km siete bude podla planov len jeden okrajovy tsek s dizkou
priblizne 30 km (Bray — Nogent) dokon¢eny az v roku 2032.

V stéasnosti sa uvazuje o prepojeni pristavu Zeebrugge so spojenim medzi riekami Seina a Selda,
pricom investicny plan by mal byt podla vykonavacieho rozhodnutia prijaty do decembra 2023.
Prepojenie by malo zacat’ fungovat’ do konca roku 2030.
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Dial’nica A1 v Rumunsku:

Zostavajuca Cast’ dialnice A1 v Rumunsku (Sibiu — Pitesti) ma byt postavena v su¢asnom (2014 —
2020) a v nasledujicom finanénom obdobi.

Zelezniéna trat’ E59:

Zelezni¢na trat’ E59 je uZ existujicou a fungujicou infradtruktirou. Zelezniéna trat’ E59 nezahfiia
ziadne projekty, ktoré by sa uskutociiovali od Uplného zaciatku. Trat sa len modernizuje. Tato
modernizacia sa ma dokoncit’ najneskor do roku 2030 vratane najvzdialenejsich usekov, ako to uviedli
zodpovedné organy v Pol'sku.

Aj v pripade Zelezniénej trate E59 buda poziadavky TEN-T splnené do roku 2030.

18. Komisia uznava, ze existuju rizika oneskorenia pri vystavbe niektorych hlavnych dopravnych
infrastruktir alebo ich pomocnej infrastruktiry. To vSak neohrozi u¢inné fungovanie koridorov TEN-
T. Koridory budt funkéné v roku 2030 a budu vyuzivat' vyhody z realizacie réznych projektov. Tak
sauz v roku 2030 prejavia vel'mi pozitivne tc€inky siete.

Ramc¢ek 1. Chybajice spojenie, ktoré oslabuje koridor a siet’

Komisia sa domnieva, ze skuto¢nost’, Ze jeden usek je vo faze stadie v roku 2019, nebrani dokonceniu
projektu do konca roku 2030. Trat Basque Y bude s vel'kou pravdepodobnostou do roku 2030
dokonc¢ena. Francuzsko skuto¢ne odloZilo prace na novej vysokorychlostnej trati medzi mestami
Bordeaux a Dax, a potom od mesta Dax po hranicu na obdobie po roku 2037. V ramci druhej
najlepSej moznosti je vSak Eurdpska komisia zapojena do diskusii s francizskymi organmi a so
spolo¢nostou SNCF Réseau o modernizacii existujucej trate, a to véas pred zafatim prevadzky trate
Basque Y, ¢im sa vytvori dobre fungujuce cezhrani¢né spojenie s dostato¢nou kapacitou.

Komisia okrem toho vyzyva Dvor auditorov, aby zohl'adnil skuto¢nost’, ze medzinarodny tisek medzi
Perpignanom a Figueiras v stcasnosti spravuje spolo¢nost’ LFP Perthus (v spolo¢nom vlastnictve
Franclzska a Spanielska). Poget vlakov sa zvysuje a oéakava sa, ze vzhPadom na prebiehajiicu upravu
Spanielskej siete na rozchod UIC (Valencia — Tarragona — Barcelona) dosiahne do roku 2026
patnasobok.

Kombinacia vystavby trate Basque Y a modernizacia existujlcej trate medzi mestom Bordeaux
a hranicou zaisti vac¢siu kapacitu a jednoduchsiu prevadzku nakladnej dopravy.

25. Komisia sa domnieva, Ze vhodne vyuzila existujuce nastroje a zdroje na podporu dokoncenia
projektov ana podporu ¢lenskych $tatov pri dosahovani tohto ciel'a (rozhodnutia o financovani,
INEA, koordinatori, G¢ast’ v dozornych radach, zasadnutia féra pre koridor, pracovné plany pre
koridor, podavanie sprav Parlamentu, konferencie, bilateralne stretnutia, multilateralne stretnutia,
vykonavacie rozhodnutia atd’.). Opatrenia, ktoré doteraz Komisia prijala, presahujii ramec ustanoveni
¢lanku 56.

26. Komisia zatial' neuplatnila postup podla ¢lanku 56, pretoze sa domnieva, Ze existuju iné
ucinnejsie nastroje, ktoré ,,motivuju Clenské staty k tomu, aby rychlejsie planovali a realizovali tieto
infrastruktiry®, napriklad ¢innost’ koordinatorov, vykonavacie rozhodnutia atd’.

27. Komisia zdorazhuje zloZitost’ tychto cezhraniénych projektov, pokial’ ide o rozsah, technické,
finan¢né, planovacie a politické aspekty a faktory a verejnd mienku.

Pokial’ ide o z&very uvedené v raméeku 2, Komisia sa domnieva, Ze infrastruktarne projekty, ako je
prieplav Seine Nord Europe alebo Zelezni¢ny tunel Lyon — Turin, prinesu prelomovi zmenu. Analyza
by nemala vychadzat’ len z existujdcich vnatrozemskych vodnych ciest a zelezni¢nej dopravy, ked’ze
V sucasnosti neexistuje Ziadna alebo len maléd premavka v dosledku moznosti, ktoré poskytuje dana
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infraStruktira (prieplav Seine Nord Europe eSte neexistuje a existujuce zelezni¢né spojenie medzi
Lyonom a Turinom nie je vhodné na prepravu tovaru).

Pozri odpoved’ Komisie na ramcek 2.
Raméek 2 — Vyznamné rozdiely medzi skutoénym a predpokladanym objemom premavky

Hoci Komisia uzniva potrebu zaoberat' sa viacerymi sprievodnymi opatreniami na zabezpecenie
optimalneho vyuZivania novovybudovanej infrastruktary, domnieva sa, ze ,,vyznamné rozdiely medzi
skutocnym a predpokladanym objemom premavky“ nie su samy o Sebe problémom, a naopak,
predpokladany objem premévky bol vo viacerych pripadoch vypocitany konzervativnym spdsobom.

31. Komisia suhlasi s tym, ze analyzy nakladov a prinosov zavisia od pouzitej metodiky a prijatych
predpokladov. Skuto¢nost, Ze pre kazdy projekt bolo pripravenych niekolko analyz nakladov
a prinosov, svedc¢i o nepretrzitom pouzivani tohto néstroja. Komisia sa domnieva, Ze je prirodzené, ze
vysledky analyz nakladov a prinosov sa vzhladom na predchadzajuce analyzy vyvijaji spolu so
zmenami projektov (rozsah, technické poziadavky atd’.).

Ramdéek 4 — Priklady zisteni tykajacich sa analyz ndkladov a prinosov
S odkazom na tento oddiel Komisia uvadza nasledujuce skuto¢nosti:

1) Pri predkladani Ziadosti o spolufinancovanie EU sa bude vyZadovat aktualizovana analyza
nakladov a prinosov vratane vSetkych prvkov kone¢ného projektu, z ¢oho vyplyva, Ze analyzy
nékladov a prinosov sa v rozhodovacom procese riadne vyuZzivali.

2) Podla ndzoru Komisie by sa opatovné posudenie z roku 2018 nemalo povaZovat' za analyzu
nakladov a prinosov. Jeho metodika bola spochybnend v savislosti s diskusiou, ktord prebehla
v Taliansku, ked’Ze neboli dodrzané talianske usmernenia.

3) Pokial’ ide o projekt Rail Baltica, Komisia sa domnieva, Ze aj ked’ sa uskutoénili tri rozne analyzy
tykajuce sa nakladov a prinosov projektu Rail Baltica, tieto tri $tidie mali vel'mi odliSny rozsah
asluzili na iny acel. COWI (2007) bola skora predbezna studia uskutocnitelnosti, v ktorej sa
podrobne uvadza niekol'’ko moznosti na posilnenie zelezni¢ného spojenia medzi pobaltskymi $tatmi
a mimo nich, pri¢om jednou z moznosti je spojenie s novym Standardnym rozchodom (1 435 mm).
Vzhladom na tento rozsah $tadia nebola Standardnou analyzou néakladov a prinosov a neboli
vykonané podrobné progn6zy objemu dopravy a vypo¢ty CAPEX. Na druhej strane $tadie AECOM
(2011) a EY (2017) mozno povazovat za analyzy nakladov a prinosov, ale je potrebné zdoraznit, ze
kazda znich mala odlisny rozsah aucel. Stidia AECOM slizila na stanovenie pociatoénej
uskutoénitelnosti projektu Rail Baltica na zaklade analyzy nakladov a prinosov a k zdévodneniu
prijatia v€asného politického rozhodnutia, zatial’ co v §tadii EY (2017) sa mal zohl'adnit’ novy vyvoj
vratane dohody o usporiadani trati a integracie trate v centre mesta Riga a spojenia medzi mestami
Kaunas a Vilnius. Vsetky Stadie boli vypracované transparentnym spdsobom a sU verejne dostupné.

4) Pokial' ide o Brennersky upidtny tunel, Komisia sa domnieva, ze analyza nakladov a prinosov
z roku 2019 ¢iastoéne vychadza zo skor uverejnenej nemeckej Studie scenarov v roku 2019. Vsetky
scenare analyzované v ramci analyzy nakladov a prinosov poukazujd na pozitivny pomer, ktory je
vyssi ako Ciselné tdaje uvedené v analyze z roku 2007. Pokial’ ide o chybajucu studiu o doprave,
Komisia poznamenava, ze v sucasnosti sa dané tri ¢lenské Staty snazia o vypracovanie spolo¢nej
progndzy objemu dopravy, ktorej vysledky sa o¢akavaja v roku 2020.

Na zaver sa Komisia domnieva, ze priklady, ktoré uvadza Eurdpsky dvor auditorov, poukazujd na
systematické vyuzivanie analyz nakladov a prinosov vo vsetkych dolezitych fazach projektov.

32. Komisia neméa pristup k podrobnym informaciam tykajucim sa analyzy tychto externych
odbornikov a nastrojov, ktoré pouzili pri svojom posudeni. Komisia a zainteresované strany preto nie
su schopné posudit’ uvedené zistenia.
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Ked’7e koncepcia hlavnej dopravnej infrastruktury nema v pravnom ramci EU Ziadny ekvivalent,
analyza, ktor4 sa doteraz vykonala, sa nemohla presne zhodovat s koncepciou vymedzenou
Eurépskym dvorom auditorov.

Komisia sa domnieva, Ze analyzy nakladov a prinosov boli ako nastroj rozhodovania pouzité spravne.
Napriklad, pokial’ ide o projekt Rail Baltica, nasledné analyzy nékladov a prinosov sluzili ako zaklad
pre rozhodovanie o projekte. V tomto pripade boli naklady rozdelené podla jednotlivych krajin, ale
prinosy sa mozu prejavit’ len v rdmci projektu ako celku.

33. V ramci zdiel'aného riadenia Komisia v pripade dopravnych sieti v rdmci tematického ciel’a ¢. 7
posudzuje len vel'ké projekty nad 75 milionov EUR celkovych opravnenych nakladov.

34. Komisia zdoraziuje, ze pokial’ ide o politiku sidrznosti na programové obdobie 2021 — 2027, za
vyber a schvalovanie vSetkych operacii spolufinancovanych z fondov, a to bez ohl'adu na finan¢né
sumy, ktoré predstavuju, st zodpovedné Clenské Staty. Riadiace organy pritom musia zabezpecit', aby
vietky operacie spinali platné pravidla opravnenosti pre dotknuté vydavky, ako aj normy kvality,
ktoré sU jasne uvedené v ¢lanku 67 navrhu v8eobecného nariadenia [pozri najmé ¢lanok 67 ods. 3
pism. c), d) a )], a to konkrétne:

— zabezpeCia, aby vybrané operacie predstavovali najlep§i pomer medzi vySkou podpory,
podniknutymi ¢innost’ami a plnenim ciel'ov;

— overia, ¢i ma prijimatel’ potrebné finan¢né zdroje a mechanizmy na pokrytie ndkladov na prevadzku
a udrzbu a zabezpecia ich finan¢nu udrzatel'nost’;

— zabezpeCia, aby vybrané operacie, ktoré patria do rozsahu posobnosti smernice Eurdpskeho
parlamentu a Rady 2011/92/EU, boli predmetom posudzovania vplyvov na zivotné prostredie alebo
zistovacieho konania a aby sa nalezite zohl'adnilo posudenie alternativnych rieseni.

Tieto ustanovenia sa vztahuji na vSetky operdcie, a preto je ich znenie zdmerne vSeobecné, aby bolo
mozné prisposobit’ administrativnu zataz druhu a rozsahu operacii. Konkrétne uplatiiovanie tychto
podmienok sa vykonava pripad od pripadu v stvislosti s vymedzenim vyberovych kritérii.

Na zaklade skusenosti z obdobia 2014 — 2020 ¢lenské staty v relevantnych pripadoch stanovili a/alebo
d’alej rozvinuli vnutrostatne ramce hospodarskeho postdenia vratane analyzy nakladov a prinosov pre
vicsie investicie. Komisia v pripade véac¢sich projektov ocakava, ze ¢lenské Staty buda aj nad’alej
uplatiovat’ prislusné normy kvality, ako sa uvadza v medzinarodnych osvedc¢enych postupoch pre
analyzu nékladov a prinosov a v prirucke k analyze nékladov a prinosov na obdobie 2014 — 2020, a to
nad rdmec legislativneho ustanovenia v pripade, Ze zavere¢né ustanovenia neobsahuju vyslovna
poziadavku na analyzu nakladov a prinosov.

Okrem toho mé& Komisia v umysle d’alej podporovat’ analyzu nakladov a prinosov aj v pripade
mensSich projektov. S cielom ulah¢it’ tento proces Komisia uverejni zjednoduSenu prirucku pre
analyzu nakladov a prinosov, ktora bude jednoduchym nastrojom odrazajucim medzinarodné
osved&ené postupy pri uplatiovani zasad analyzy nakladov a prinosov na rézne projekty, ato aj
projekty mensieho rozsahu.

35. Prognodzy objemu dopravy su stucast'ou analyzy nakladov a prinosov, ktora sa vykonava v pripade
vSetkych spolufinancovanych projektov. Ked’ze koncepcia hlavnej dopravnej infrastruktiry nema
v pravnom ramci EU Ziadny ekvivalent, analyza, ktora sa doteraz vykonala, sa nemohla presne
zhodovat’ s koncepciou vymedzenou Eurépskym dvorom auditorov.

38. Upatny tunel medzi Lyonom a Turinom bude v prevadzke ovel'a dlhsie ako 50 rokov.
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40. Riadna verejna konzultacia je jednou z podmienok na to, aby investicie priniesli optimalne
socialno-ekonomické vyhody a aby sa zaistilo, Ze sa riadne zohladnia ndzory a zaujmy vsetkych
zainteresovanych stran. Tym sa zabezpeCi, ze projekty optimalizuji spolo¢ensky prospech, a to aj
pokial’ ide o Gzemny, socialny, environmentalny a hospodarsky rozmer. Tento proces je skutoéne
naro¢ny a moze viest’ k oneskoreniam v realiz&cii jednotlivych projektov.

Komisia poznamenava, Ze ani najprofesionalnejSie zaClenenie zainteresovanych stran nevyhnutne
nezabrani podavaniu odvolani proti povoleniam na spravne sudy.

41. Vzdy, ked sa zainteresované strany obracaju na Komisiu v suvislosti s konkrétnymi projektmi
TEN-T, Komisia venuje osobitnti pozornost’ vysvetlovaniu vyznamu projektu pre EU. Bolo tak tomu
v pripade projektu Rail Baltica, ale aj v pripade inych hlavnych dopravnych infrastruktar
(Brennerského upitného tunela, spojenia cez uzinu Fehmarn Belt, spojenia medzi riekami Seina
a Selda a d’alsich).

43. Pokial ide o dialnicu Al v Rumunsku, Komisia poznamenava, Zze konzultacia so
zainteresovanymi stranami pomohla zabezpecit' sulad projektu s pravnymi predpismi EU v oblasti
zivotného prostredia. Komisia vSak uznava, Ze potrebné zmeny projektu boli zapracované neskoro, ¢o
V praxi znamenalo, ze realizacia projektu sa eSte viac oneskorila.

44. Treba poznamenat’, ze tieto naklady zahiiaji chod urcitej organizacie, ktora poskytuje prislusné
sluzby a pripravuje v¢asné zacatie zakladnych prac.

45. Komisia poznamenava, ze realizacia takmer vsetkych infrastruktarnych projektov takéhoto
rozsahu prebicha niekol’ko desatroci, a to bez ohl'adu na finan¢né prostriedky EU.

Komisia tiez poznamendva, ze kontrolované hlavné dopravné infrastruktury patria z hladiska
realizicie K najzlozitej$im a technicky najnaro¢nej§im projektom. Obyc€ajne sa v pripade
infrastruktirnych projektov takéhoto rozsahu vykona pociatoény odhad a tento odhad sa nasledne
pocas realizacie aktualizuje.

Prikladom projektu, ktory nebol financovany EU, je vystavba Gotthardského tunela, ktora trvala viac
ako 15 rokov.

46. Komisia sa domnieva, ze stanovenie konkrétnej priority financovania v svislosti s hlavnymi
dopravnymi infrastrukturami bude znamenat’ to isté, ako vyclenenie prostriedkov na tieto projekty.
V platnom nariadeni o Nastroji na prepajanie Eurépy (NPE) anavrhu nariadenia o NPE Il sa
nerozliSuje medzi vlajkovymi a nevlajkovymi projektmi. Ztohto dovodu by kazda priorita
financovania vyhradena vyluéne pre tento druh projektov bola v rozpore s ustanoveniami nariadenia
o NPE.

Komisia sa okrem toho domnieva, Ze si¢asna prax konkuren¢nych vyziev na predkladanie navrhov je
silnym stimulom pre predkladatel'ov projektov, aby pokrocili v ich projektoch, a zaistuje kvalitna
pripravu a realizaciu projektov.

47. Komisia sa domnieva, Ze je to prave predkladatel’ projektu, kto ma urcit’ najlepsi rozsah svojho
projektu zroznych uhlov (geografického, technického, casového atd’.) a organizovat jeho
harmonogram.

Komisia kladie déraz na nizke administrativne naklady na program NPE, ktoré boli uznané
niekol’kymi auditmi.

Hoci Komisia naozaj vita integrovanu viziu projektu, je ulohou predkladatel'ov projektov, aby svoju
ziadost’ predlozili v konkuren¢nom prostredi vyzvy na predkladanie navrhov. Existencia jedinej
dohody o grante pre konkrétnu hlavnii dopravnu infraStrukturu nezabrani oneskoreniam azmene
rozsahu.
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48. Su zavedené postupy, ktoré poskytuji prislusny prehlad; okrem toho bude Komisia
prostrednictvom Poradenského centra InvestEU (ktoré ma zacat’ fungovat od roku 2021 v rdmci
nového legislativneho ramca pre viacro¢ny finanény ramec na roky 2021 — 2027) nad’alej poskytovat’
pomoc prijimatel'om a predkladatelom projektov pri vypracuvani projektov.

49. Realizacia vSetkych velkych infraStruktrnych projektov sa zaCina pociatocnou fazou, pocas
ktorej sa posudzuje uskutoCnitel'nost’ povodnej myslienky. Zvyc¢ajne sa posudzuju rézne moznosti,
a preto je bezné, Ze sa navrh a rozsah projektu vyvijaju, najma v nadvéaznosti na verejné konzultacie
alebo v dosledku posudenia vplyvov na Zivotné prostredie. Zmeny v ndvrhu a rozsahu neprinasaju iba
dalsie naklady, ale aj d’alSie vyhody.

50. Komisia sa domnieva, ze zmeny v rozsahu, zostladeni, dalSich prvkoch atd’. spdsobuju, zZe je
vel'mi zlozité porovnat’ odhady nakladov uskuto¢nené v ré6znych fazach projektov.

Pokial’ ide o prilohu III, Komisia sa domnieva, Ze pri kazdom vypocte zvySeni nakladov by sa mali
V plnej miere zohl'adnit’ uvedené faktory.

Pri odkazovani na vybrané hlavné dopravné infrastruktiry Komisia nemo6ze zosuladit’ poskytnuté
Ciselné tdaje, a to najma z dévodu zmien v rozsahu projektov.

Komisia sa domnieva, Ze pokial ide o nasledujtce projekty, mali by sa zohl'adnit’ tieto skuto¢nosti:
Rail Baltica:

Zvysenie nakladov vypocitané Dvorom auditorov z velkej Casti vyplyva z dodato¢nych nakladov na
integréciu trate Rail Baltica do centra Rigy a vybudovanie spojenia medzi mestami Kaunas a Vilnius,
¢o prinesie aj svoje vyhody.

Lyon — Turin

Upatny tunel medzi Lyonom a Turinom bude postaveny ako dvojsmerny tunel. Pdvodny odhad sa
tyka jednosmerného tunela.

Brennersky Upatny tunel

Povodné odhadované néklady vo vyske priblizne 6 miliard EUR by sa nemali porovnavat
s najnov§im odhadom zdovodu zmeneného obsahu projektu (dodato¢né infrastruktary), zmien
regulacného prostredia (dodatocné poziadavky vyplyvajuce zposudenia vplyvov na zivotné
prostredie) a dodato¢nych nékladov na testovaciu prevadzku a uvedenie do prevadzky, ktoré neboli
zahrnuté v povodnych ¢iselnych tidajoch.

UZina Fehmarn Belt:

Pbévodny odhad bol v akte o Uzemnom planovani, ktory dansky parlament schvalil v roku 2008,
stanoveny na 6,2 miliardy EUR (cenova troven zroku 2008), a nie 5,016 miliardy EUR, ako sa
uvadza v tabul’ke 3. Tento odhad zodpoveda sume 6,7 miliardy EUR (aroven cien z roku 2019).

Spojenie medzi riekami Seina a Selda:

Prvy relevantny odhad nékladov sa mohol stanovit' az v roku 2006 po stidiach uskutocnitelnosti;
pévodnym odhadom by mal byt preto odhad z roku 2007 (4 002 miliénov EUR).

51. Komisia poznamenava, ze za organizaciu projektu do vhodnych oddielov je zodpovedny
predkladatel’ projektu. Uvedeny priklad sa tyka zodpovednosti vnutrostatnych organov.

Pokial' ide o dial'nicu A1 v Rumunsku, ¢asti usekov dialnice zodpovedaju podl'a nazoru Komisie
kapacitam velkych europskych stavebnych spolo¢nosti. Komisia sa domnieva, ze rozdelenie
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projektov na jednotlivé Casti moze niekedy prispiet’ k jeho v¢asnej realizacii, napriklad ak sa v pripade
jedného tseku ¢aka na povolenie, mézu sa zacat’ prace na inom useku.

53. Komisia efektivne riadi spolufinancovanie zo strany EU, pricom zohladiuje skutoény pokrok
kazdej jednej akcie.

54. Komisia poznamenava, ze hlavna dopravna infrastruktira moéze byt v plnej prevadzke, aj ked’
nebude mozné okamzite vyuzit’ maximalnu kapacitu savisiacich pristupovych trati. Z hl'adiska siete je
hlavnou prioritou odstranenie cezhrani¢nych uzkych miest.

S odkazom na hlavné dopravné infrastruktiry uvedené v tomto oddiele m& Komisia tieto informécie:
Trat’ Basque Y:

Vystavba GPSO (vysokorychlostnej trate medzi mestami Bordeaux a Toulouse a mestami Bordeaux
a Dax) bola naozaj Francuzskom jednostranne odlozena na obdobie po roku 2037. To je dovod, preco
Komisia diskutuje s Francizskom o druhej najlepSej moznosti, t. j. o modernizacii existujlcej trate
medzi Bordeaux a hranicou, aby bolo do roku 2030 skuto¢ne v prevadzke cezhrani¢né spojenie
s viacsou kapacitou, ktoré by pozostavalo z trate Basque Y napojenej na vylepSenu konvenénu trat
medzi Bordeaux a hranicou.

Brennersky upatny tunel:

V sulade s nariadenim o TEN-T a planom na zavedenie Europskeho systému riadenia Zelezni¢nej
dopravy sa dokoncenie Brennerského Upé&tného tunela ajeho pristupovych trati vybavenych
Europskym systémom riadenia Zelezni¢nej dopravy planuje do roku 2030. S cielom plne vyuzit
kapacitu Brennerského upétného tunela Komisia spolufinancovala stidie pre severné a juzné
pristupove trate. Komisia sa domnieva, ze aj ked’ sa neuskuto¢ni modernizacia tychto pristupovych
trati, Brennersky upitny tunel bude hned’ od jeho sprevadzkovania prinosom.

55. Komisia poznamenava, ze takéto okolnosti st mimo jej kontroly. Zapojenie Komisie (napr.
prostrednictvom dohéd o grante, vykonavacich rozhodnuti, ¢innosti koordinatorov atd’.) je v mnohych
pripadoch prave tym stabilizujucim faktorom, ktory zabezpecuje realizaciu projektov v dlhodobom
horizonte.

56. Komisia poznamendava, Ze okolnosti, na ktoré poukazuje Dvor auditorov, s mimo jej kontroly.
Bezpecnost’ cestnej premavky mozno na existujucich cestach zvysit’ aj administrativnymi opatreniami
(rychlostné limity, rychlostné uzavery atd’.).

58. Je dolezité poznamenat’, Ze financovanie infrastruktirnych projektov zahina urcity stupen rizika,
ked’ze sa v ramci danej akcie nemusia pouzit’ vSetky prostriedky (v takom pripade sa financovanie
prerozdeli na iné projekty). Zaistenie financovania z prostriedkov EU v pociatoénej faze ma v pripade
vel’kych infrastruktirnych projektov nepopieratelny pakovy efekt pri stanovovani priorit
a financovani na miestnej/vnutrostatnej urovni. Bez tejto ,,zdchrannej siete” v podobe vcasného
financovania z prostriedkov EU by realizacia tychto zloZitych cezhrani¢nych projektov mohla byt
ohrozena. Jednym z prikladov je financovanie prieplavu Seine Nord Europe z prostriedkov EU, ktoré
napriek tomu, Ze bolo v roku 2019 znizené, malo spolu s vykonavacim rozhodnutim rozhodujuci
vyznam pri zaisteni toho, Ze sa franctzska vlada zaviazala poskytnut’ financie na vybudovanie tohto
prieplavu.

59. Ciselné udaje pochadzaju z aprila 2019 a sGvisia s analyzou profilu vydavkov do konca roku
2018. Odvtedy agentira INEA s podporou Komisie pracovala s predkladatelmi projektov na
zmierneni rizik, ato najmi pripravenim daliich moznych prediZeni, ¢o by projektom umoznilo
absorbovat finan¢né prostriedky.

Pokial’ ide o ¢iselné udaje tykajuce sa Brennerského upétného tunela, v prilohe IV sa uvadza, Ze uz
bolo vyplatenych viac ako 430 milionov EUR, ¢o zahffia priebezné platby na thradu nékladov
vynaloZenych do konca roku 2018 a d’alSie predbezné financovanie v roku 2019.
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Komisia a agentara INEA riadia rozpoc¢et NPE efektivne. Financovanie, ktoré nie je potrebné v rdmci
niektorych prebiehajdcich akcii NPE, sa prerozdeli na iné akcie NPE prostrednictvom novych vyziev
na predkladanie navrhov. Je to priklad spravneho riadenia finan¢nych prostriedkov NPE.

60. Pozri odpoved’ Komisie na bod 59.

Komisia poznamenéva, ze poskytovanie dlhodobej istoty predkladatelom projektov prostrednictvom
predsunutia finanénych prostriedkov spolufinancovania zo strany EU znamena, Ze tieto finan¢né
prostriedky nemozno poskytnat’ na iné projekty. Komisia optimalizuje vyuzivanie spolufinancovania

%6

zo strany EU uplatiiovanim pristupu ,,vyuzi alebo strat™:.

Komisia poznamenava, Ze nariadenie o rozpo¢tovych pravidlach umoziuje individualizovat’ zavizky
az do roku n + 1, ¢o znamend, Zze zavdzky na rok 2020 musia byt viazané na jednotlivé akcie
najneskér do konca roku 2021.

Odpoved na nadpis nad bodom 61: Komisia sa nedomnieva, Ze by jej dohlad bol vzdialeny.
Vykonéva prisny a primerany dohl’ad.

61. Eurdpski koordinatori sa zii€astiuju na strukture riadenia prislusnych projektov ako pozorovatelia.
Vo vykonavacom rozhodnuti Komisie pre Rail Baltica C(2018) 6969 sa konkrétne stanovuje, ze
Eurdpsky koordinator zohrava v Struktare riadenia projektu tlohu pozorovatela (Statut pozorovatela
v dozornej rade spolo¢ného podniku) a ze sa zucasthuje na zasadnutiach ministerskej pracovnej
skupiny. Plati to aj v pripade d’alSich hlavnych dopravnych infrastruktar (Lyon — Turin, prieplav Seine
Nord Europe, Brennersky upétny tunel). Okrem toho v pripade Rail Baltica rokovaci poriadok
ministerskej pracovnej skupiny stanovuje, ze stretnutiam predseda eurdépsky koordinator.

63. Oneskorenie pri uvedeni tseku dialnice medzi mestami Lugoj a Deva do prevadzky vyplyva
z vystavby dalSich priechodov pre zvieratd, ktoré rumunské orgdny pridali do projektu s cielom
zmiernit’ vplyv dial'nice na chranené uzemie Natura 2000. Po dokonéeni tychto prac bude dany cestny
Usek uvedeny do prevadzky.

Podobna situacia je aj v pripade prepojenia tychto dvoch Gsekov: Lugoj — Deva a Deva — Orastie
vmeste Deva, kde bola vystavba docasnych ciest potrebna na prepojenie novovybudovaného
dial'ni¢ného useku (Deva — Orastie) s uz existujucou cestou. Tieto ,,pristupové cesty na dialnicu®
museli byt po dokonceni prepojenia odstranené. Ide o Standardny postup, ktory sa uskutocnuje pri
dokonceni urcitého tseku novej dialnice. Komisia preto nepovazuje spolufinancovanie suvisiacich
nakladov vo vyske 3,7 miliona EUR za ,plytvanie finanénymi prostriedkami, ¢o vyplynulo aj
z vymeny informacii s ¢lenskym $tatom.

Spolo¢na odpoved’ Komisie na body 64 a 65:

Dohoda o grante sa tyka vystavby fyzickej infraStruktary a platby sU v skutoénosti spojené
s fyzickymi vystupmi. Komisia sa domnieva, ze ukazovatele vysledkov pre velké infrastruktiirne
projekty, ktoré trvaju niekolko desatroci, nemozno pouzit' pre v€asné vyplatenie spolufinancovania
EU.

Komisia sa snazi ziskat’ udaje o vplyve dokoncenych projektov (nérast dopravy, hospodarsky vplyv
na roznych aktérov, vplyv na pretazenie, emisie atd’.).
Je skor tlohou predkladatel'ov projektov zhromazd'ovat’ a zverejiiovat’ tdaje o vysledkoch a vplyvoch

na investicie. Komisia zverejituje udaje na urovni EU (pozri kaZzdoro¢né vydanie publikacie ,,Doprava
EU v cislach — statisticka prirucka®).

Ukoncenie projektov v ramci zdiel'aného riadenia vzdy zahffia overenie, ¢i boli projekty otvorené na
komer¢né pouzitie, a ¢i prispeli k dosiahnutiu Specifickych ukazovatelov vystupov a vysledkov
opera¢ného programu, v rdmci ktorého su projekty spolufinancované.
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66. Komisia pripomina, Ze hlavné dopravné infrastruktary su stale vo fize vystavby a ze stéle existuje
dostatok ¢asu na vypracovanie planu ex post hodnotenia.

Pozri aj odpovede Komisie na body 64 a 65.

Spoloc¢na odpoved Komisie na body 67 a 68:

Komisia vychadza z udajov poskytnutych ¢lenskymi Statmi a predkladatelmi projektov. Komisia sa
nedomnieva, Ze by mal predkladatel’ projektu zaujem na umelom zvySovani potencialneho vyuzitia (a
tym aj nakladov na zabezpeCenie dostatoCnej kapacity) infrastruktirneho projektu, aby ziskal
spolufinancovanie EU.

V ramci zdiel'aného riadenia musia investicie predkladané ako velké projekty spifat’ geografické
poziadavky a musia sa nachadzat v sieti TEN-T, ale musia takisto spinat’ kritéria tykajiice sa cenovej
dostupnosti, ndkladovej efektivnosti a analyzy nédkladov a prinosov s primeranou analyzou moznosti.
Na dosiahnutie tychto odhadov sa zvycajne vyzaduje modelovanie dopravy (najmi, ale nie vylucne,
v pripade cestnych projektov).

Pristup pouzity na odhad dopytu a potencialnych prinosov zaloZzeny na spadovej oblasti dlhej 60
minut je prili§ obmedzeny. Nezohladiiuje to dostatocne ucinok siete hlavnych dopravnych
infrastruktir. Takéto hlavné dopravné infrastruktury si v skutocCnosti strategickymi segmentmi
dlhsich koridorov a doprava bude pochadzat’ aj zo vzdialenejSich miest, ako je miesto, kde sa projekt
fyzicky realizuje. Napriklad spojenie medzi Lyonom a Turinom by sa nemalo povazovat' len za
spojenie medzi tymito dvoma mestami, ked’Ze je sucastou SirSicho spojenia na ucely osobnej dopravy
medzi oblastami PariZza a Milana. V rovnakom zmysle spojenie cez Gzinu Fehmarn Belt zaisti pristup
do Frankfurtu, Diisseldorfu, Stokholmu atd’.

Komisia nesthlasi s uplatnenim referen¢nej hodnoty zo $tidie De Rus a kol. 2007 (ako sa uvadza
V osobitnej sprave ¢. 19/2018) na kontrolované projekty, ked’Ze tieto projekty sa tykaju trati uréenych
pre zmieSani osobni a ndkladni dopravu, zatial Co referencnd hodnota sa vztahuje len na
vysokorychlostné trate pre osobn( dopravu.

Spolo¢né odpoved’ Komisie na body 69, 70 a 71:

Komisia poznamenava, ze v analyze nakladov a prinosov z roku 2017 na zadklade kombinovanej
nékladnej a osobnej dopravy sa dospelo k zaveru, Zze hlavna dopravna infraStruktira Rail Baltica je
ekonomicky udrzatelna. Komisia sa domnieva, ze projekt by sa mal opédtovne posudit’ na zaklade
tohto scenara, kedze zodpoveda sposobu, akym sa realizuje, anie pouzitim samostatnych
referen¢nych hodnot osobitne pre nakladnti a osobnd dopravu.

Rail Baltica ma potencial stat’ sa novou tepnou pobaltskych (a finskych) dopravnych tokov zavedenim
Uplne novej dynamiky a moznosti tokov cestujucich a obchodu v pobaltskych Statoch. Vyrazne znizi
Cas cesty smerom od severu na juh. Sicasné situdcia, v ramci ktorej je Zelezni¢na doprava medzi
severom a juhom obmedzena a ktora ma historické a strukturalne/organizaéné dévody, sa nemoze
aplikovat’ na buducnost’ Rail Baltica.

Komisia odkazuje aj na svoje odpovede na bod 68, pokial’ ide o skuto¢nost’, Ze spadova oblast’ dlha
60 minut je obmedzenou referencnou hodnotou. Tato bola vypracovand na ucely posudenia
vysokorychlostnych trati vyluéne pre osobna dopravu s rychlost’ou rddovo 300 km/h, zatial’ ¢o hlavna
dopravna infrastruktira Rail Baltica je navrhnutd ako rychla konvencnd, zmieSand dopravna trat’.
Parametre zvolené pre hlavni dopravnu infrastruktaru Rail Baltica nevedu k ziadnemu vyraznému
zvyseniu nakladov, ak sa bude okrem osobnej dopravy vyuzivat' aj pre nakladna dopravu, a zarovei
zaistia d’al§ie prijmy a vyhody. Naklady na vystavbu na km hlavnej dopravnej infrastruktary Rail
Baltica (zhruba 6,7 miliona EUR/km) si podstatne nizSie ako naklady pouzité na zostavenie
referencnych hodnét pouzivanych Dvorom auditorov.
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Komisia je v Uzkom kontakte s pol'skym manazérom infrastruktary, ktory preukazal, ze sa prijali
vSetky opatrenia potrebné na zabezpecenie dostatoénej kapacity pre vSetky typy osobnej a ndkladnej
dopravy na iseku Varsava — Biatystok aj mimo neho.

Spoloc¢na odpoved na body 72 a 73:

Tieto potencidlne naklady suvisia najma s dodato¢nou protihlukovou ochranou, o ktord poziadali
obcania v nadvaznosti na verejné konzultécie.

V pripade nemeckych pristupovych trati bolo rozhodnutie zvysit’ rychlost’ zo 160 km/h na 200 km/h
prijaté az po ukonéeni procesu regionalneho planovania, v rdmci ktorého sa rozhodlo o zosuladenti,
aje jedingm najvacsim faktorom ovplyviujucim naklady. Cisté zvysenie rychlosti viedlo
k dodato¢nym nakladom vo vyske 110 milionov EUR. Dodato¢né opatrenia na ochranu pred hlukom
nie st priamym dosledkom zvysenia rychlosti na trati. Naklady na most Fehmarnsund takisto nie su
spdsobené zvysenim rychlosti, ale potrebou vytvorit’ kapacitu potrebnll na zvladnutie odhadovaného
(zmie$aného) objemu dopravy na trati v désledku vybudovania spojenia cez uzinu Fehmarn Belt.

Okrem toho existuji d’alSie vyznamné nakladové faktory, ktoré nesuvisia so zvysenim rychlosti, ale
s inymi prevadzkovymi poziadavkami, ktoré je potrebné zohladnit'. Projekt z roku 2018 obsahuje
niekol’ko prvkov, s ktorymi sa v roku 2008 nepoéitalo a ktoré vobec nestvisia so zvySenim rychlosti.
Ide najma o nakladny terminal v Liibecku, ktory bude stat’ 126 milibnov EUR, a meniareni v meste
Genin, ktorej vystavba predstavuje rovnaka sumu. Dalsie nové prvky trate s spojené vyluéne
s nékladnou dopravou, najmé s parkovacimi tratami pre nakladné vlaky, vd’aka ktorym ich budl
moct’ osobné regionalne a dial’kové vlaky predbichat’.

77. V stvislosti s pismenom b) by Komisia chcela poznamenat’ tieto skuto¢nosti:

i) V pripade Rail Baltica bola stanovena nova lehota pre riadenie infrastruktiry, ked’ze na
dosiahnutie dohody o najlepsom rieseni bolo nevyhnutné vypracovat’ d’al$iu analyzu.

i) V stcasnosti sa uvazuje o prepojeni pristavu Zeebrugge so spojenim medzi riekami Seina

a Selda, pri¢om investi¢ny plan by mal byt podla vykonavacieho rozhodnutia prijaty do
decembra 2023. Prepojenie by malo za¢at’ fungovat’ do konca roku 2030.
Komisia poznamenava, Ze vykonavacie rozhodnutie o spojeni medzi riekami Seina a Selda
umoznilo franctzskym stranam dosiahnut’ urgentne potrebnti dohodu o financovani prieplavu
Seine Nord Europe. Vzhl'adom na svoj jasny pakovy efekt stivisiaci so zabezpecenim realizacie
hlavného chybajuceho spojenia (prieplav Seine Nord Europe), bez ktorého by bolo este tazsie
zaistit' prijatie investicného rozhodnutia o realiz&cii prepojenia s pristavom Zeebrugge,
vykonévacie rozhodnutie v skutoCnosti v najvd¢Sej moznej miere podporilo realizaciu
prislusnych tsekov.

79. Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #16 az #18.
80. Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #25 az #26.
Odporuacanie 1 — Uplatiiovat’ sa¢asné nastroje a revidovat’ a presadzovat’ dlhodobé planovanie

Komisia prijima odporucanie 1 pism. a), b) a c). Presny obsah navrhu Komisie vSak bude zavisiet od
pripravnych krokov vratane postdenia vplyvu, ktorého vysledok zatial’ nemozno predvidat’.

Komisia ¢iasto¢ne prijima odporucanie 1 pism. d).

Pokial’ ide o pismeno d), legislativny postup momentélne prebieha a vysledky nie je mozné vopred
predvidat’. Komisia podpori ¢lenské Staty pri vykonavani budiceho pravneho aktu po tom, ako bude

prijaty.
81. Komisia odkazuje na svoje odpovede na bod 27 a raméek 2.
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82. Ked’ze koncepcia hlavnej dopravnej infrastruktiry nema v pravnom rameci EU Ziadny ekvivalent,
analyza, ktora sa doteraz vykonala, sa nemohla presne zhodovat s koncepciou vymedzenou
Eurépskym dvorom auditorov. Komisia sa domnieva, ze analyzy nakladov a prinosov boli ako néstroj
rozhodovania pouzité spravne.

Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #31 az #38.
83. Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #40 az #44.

Odporucanie 2 — VyZadovat’ lepSiu analyzu pred tym, ako sa prijme rozhodnutie poskytnat’
finanéné prostriedky v ramci spolufinancovania EU na megaprojekty (podobné hlavnym
dopravnym infrastruktiaram)

Komisia odporucanie neprijima, pretoze sa vztahuje na vysokokvalitni strategicku analyzu nakladov
a prinosov ,,na SirSej urovni megaprojektov®, ktord nezodpovedd ziadnemu existujicemu pravnemu
vymedzeniu.

V ramci NPE musia ziadosti o stavebné projekty zahffiat’” socialno-ekonomicki analyzu néakladov
a prinosov, Vv ktorej sa preukazu pozitivne vysledky, a v rdmci ktorej sa v pripade vysokorychlostnej
zeleznice zvyc€ajne zvazujui rozne alternativy. Komisia odportica ziadatel'om, aby pouzivali spolo¢nti
metodiku pouzivani v ramci politiky sudrznosti.

Pokial’ ide o zdiel'ané riadenie, Komisia bude presadzovat’ pouzivanie vhodnych metodik hodnotenia
(akou je napriklad analyza nakladov a prinosov) pre rozsiahle investicie do koridorov TEN-T, ak sa to
povaZuje za potrebné na zabezpeCenie suladu s ¢lankom 67 navrhu vseobecného nariadenia a
s prihliadnutim na uroven analyzy, ktora je potrebnd a vhodna pre kazdu zvaZzovanu investiciu
v stlade s osved¢enymi medzinarodnymi postupmi a s cielom umoznit’ prijat’ informované politické
rozhodnutia v savislosti s konkrétnymi investiciami, ktoré sa maju uskuto¢nit’, ako aj s prihliadnutim
na potrebu optimalnych investiénych rozhodnuti.

Komisia vSak opdtovne zdoraznuje, ze kritéria, ktoré sa maji zohladnit’ pri vybere jednotlivych
operéacii, sa stanovuju na urovni programov, za ktoré st zodpovedné riadiace organy, a na zaklade
poziadaviek uvedenych v ¢lanku 67 navrhu vSeobecného nariadenia. Komisia méze byt zapojena do
vymedzenia tychto kritérii prostrednictvom svojej Gcasti na ¢innosti monitorovacieho vyboru vylucne
v rdmci svojej poradnej funkcie.

84. Komisia odkazuje na svoju odpoved’ na bod #45.
85. Komisia sa domnieva, Ze velkost’, rozsah a rozpocet akcii zodpoveda danému téelu.

V pravnom zéklade NPE sa nestanovuje osobitné vy&lenenie finanénych prostriedkov z rozpoétu EU
na konkrétne velké projekty, ¢o by v kazdom pripade aj tak neurychlilo ich realizaciu. Pristup
zalozeny na postupnej realizacii umoznuje obmedzit' riziko straty viazanych rozpocétovych
prostriedkov v pripade oneskorenia projektu.

Komisia zdoraziuje, Ze zmeny v navrhu a rozsahu nie su jedinym néakladovym faktorom a prinasaju aj
dalsie vyhody.

V roku 2018 Komisia zadala vyhotovenie prieskumu s nazvom ,,Posudenie jednotkovych nakladov
(Standardnych cien) Zelezni¢nych projektov* v pripade vSetkych investicii do Zelezni¢nej dopravy
(vratane tych, ktoré boli financované EU) v obdobi 2000 — 2020, ktory ukazal iroveti zmien nakladov
ovela menSicho rozsahu ako v pripade hlavnych dopravnych infrastruktur zaradenych do vzorky

Eurdpskeho dvora auditorov; v pripade viac ako 50 % projektov boli naklady/Gspory prekrocené
0 + 10 %.

Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #46 az #51.

86. Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #53 az #60.
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Odporiéanie 3 — Posilnit’ riadenie finanénych prostriedkov v ramci spolufinancovania EU na
akcie, ktoré su suc¢ast'ou megaprojektov (podobnych hlavnym dopravnym infrastruktaram), zo
strany Komisie

Komisia odporucanie neprijima, kedZe ani hlavnd dopravnd infrastruktira, ani koncepcie
megaprojektov nemaju pravny zaklad, ktory by Komisii umoziioval rozhodovat' o konkrétnych
prioritach financovania v suvislosti s vyzvami na predkladanie navrhov.

Pokial’ ide o pismeno a), v navrhu nariadenia o NPE II sa uz vytvorilo lepSie prepojenie medzi
pracovnym planom pre Koridor avyberom projektu NPE, ¢o umozni lepSie stanovenie priorit
financovania EU. Navrh este ¢aka na prijatie spoluzakonodarcami.

Pokial’ ide o pismeno b), Komisia zdoraziuje skuto¢nost’, ze v rdmci priameho riadenia je podpora
EU na akcie vramci hlavnych dopravnych infrastruktir uz organizovand na zaklade velmi
obmedzeného poctu dohdd o grante, niekedy len na zéklade jednej dohody. V ramci konkurenénych
vyziev na predkladanie navrhov je tlohou predkladatel'ov projektov predlozit’ riadne premyslené
akcie prispievajuce k realizacii celého projektu, ato v stlade s dosiahnutym pokrokom a sué¢asnym
stavom projektu. Nemat’ viac ako len jednu dohodu 0 grante moze byt na ujmu uspesnej a v¢asnej
realizacie projektu. Konkurenéné vyzvy a zasada ,,vyuzi alebo strat* vedu predkladatelov projektov
k tomu, aby predkladali dobré a riadne premyslené navrhy a v¢as vyuzivali finan¢né prostriedky.

Pokial’ ide o zdiel'ané riadenie, Komisia opdtovne zdoraziuje, ze kritéria, ktoré sa maji zohladnit’ pri
vybere jednotlivych operacii, sa stanovujd na urovni programov, za ktoré st zodpovedné riadiace
organy. Riadiace organy pritom musia zabezpecit', Ze vSetky operécie su v sulade s normami kvality,
ktoré su jasne uvedené v ¢lanku 67 navrhu vseobecného nariadenia a uplatnitelnych pravidlach
opravnenosti dotknutych vydavkov.

Pokial’ ide o pismeno c¢), st zavedené postupy na zabezpeenie primeraného prehladu, a Komisia
preto nepovazuje za potrebné zriadit’ Specializované kompetencné centrum.

Komisia sa okrem toho domnieva, Ze prijimatel'om a programovym organom uz poskytla poradenské
nastroje. Clenské §taty buda mat nadalej k dispozicii technicki pomoc na pripravu ich projektov
prostrednictvom Poradenského centra InvestEU vratane iniciativy JASPERS. Finan¢na podpora
z programov bude k dispozicii na podporu pripravy projektov, ich zadavania a realizacie.

Komisia takisto zdoraziuje, Zze sa prostrednictvom existujucich Struktdr a postupov vykonavali
asledovali ex post hodnotenia a stadie. Okrem toho sa zjednoduSilo spolo¢né vyuzivanie troch
mechanizmov financovania (NPE, EFRR a Kohézny fond anéastroje EIB). V navrhovanom
vSeobecnom nariadeni na obdobie po roku 2020 sa takisto pocita s tymto mechanizmom.

87. Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #61 az #67.
88. Komisia odkazuje na svoje odpovede na body #68 az #72.

89. Komisia odkazuje na svoju odpoved’ na bod 77.

Odporucanie 4 — Vychadzat’® zo skisenosti s vykonavacimi rozhodnutiami a posilnit’ alohu
europskych koordinétorov

Komisia ¢iastoéne prijima odporucanie 4 pism. a). Komisia ma v umysle prijat vykonavacie
rozhodnutia pre velké cezhrani¢né projekty, ale nepodmienit’ tym spolufinancovanie EU, a to bez
ohl'adu na spdsob riadenia.

Komisia neprijima odporucanie 4 pism. b). Komisia sa nedomnieva, Ze rozSirenie poOsobnosti

vykonavacich aktov by malo zahiat prijatie vykonavacich rozhodnuti pre projekty ,,s cezhraniénym
dosahom®.
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Komisia prijima odporucanie 4 pism. c). Presny obsah nédvrhu Komisie vSak bude zévisiet od
pripravnych krokov vratane postdenia vplyvu, ktorého vysledok zatial nemozno predvidat’.
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Auditorsky tim

V osobitnych spravach EDA sa predkladaju vysledky jeho auditov, ktoré sa tykaju politik
a programov EU alebo tém riadenia suvisiacich s konkrétnymi rozpoc¢tovymi oblastami.
EDA vybera a navrhuje tieto auditorské ulohy tak, aby mali maximalny vplyv, pricom sa
zohladnuju rizika pre vykonnost ¢i zhodu, vyska suvisiacich prijmov alebo vydavkov,
buduci vyvoj a politicky a verejny zaujem.

Tento audit vykonnosti vykonala auditorska komora Il, ktora sa Specializuje

na vydavkové oblasti investicii na podporu sudrznosti, rastu a zaélenenia a ktorej
predseda ¢lenka EDA lliana Ivanova. Audit viedol ¢len EDA Oskar Herics, podporu mu
poskytol veduci kabinetu Thomas Obermayr a hlavny manazér Emmanuel Rauch.

Luc T"Joen bol veduci ulohy a auditorsky tim tvorili Milan Smid, Erki Must, Guido Fara,
Manja Ernst, Katarzyna Solarek, Andras Feher, Sabine Maur-Helmes a Richard Moore.

Zlava doprava: Thomas Obermayr, Guido Fara, Emmanuel Rauch, Katarzyna Solarek,

Erki Must, Manja Ernst, Milan Smid, Luc T'Joen, Richard Moore, Sabine Maur-Helmes,
Oskar Herics a Andras Feher.



Harmonogram

Schvalenie memoranda o planovani auditu (MPA) /zaciatok
auditu

Oficidlne zaslanie navrhu spravy Komisii
(pripadne inému kontrolovanému subjektu)

Schvalenie konecnej verzie spravy po namietkovom konani

Prijatie oficialnych odpovedi Komisie (alebo iného
kontrolovaného subjektu) vo vsetkych jazykoch

24.10. 2018

4.12.2019

25.3.2020

29.4.2020
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Kontrolovali sme, ako Komisia riadila osem cezhranicnych
hlavnych dopravnych megaprojektov v trinastich clenskych
krajinach. Su to klicové chybajuce ¢lanky na prepojenie
vnutrostatnych sieti tak, aby sa vytvorili bezproblémové eurépske
dopravné koridory. Celkové naklady na vybrané HDI sa odhaduju
na 54,0 mil. EUR, z toho k dnesnému dnu vyplatila EU 3,4 mid.
EUR.

Zistili sme, Ze je nepravdepodobné, Ze zakladna siet bude
sprevadzkovana do roku 2030, ako sa planovalo v roku 2013.
Oneskorenia pri vystavbe a uvadzania tychto megaprojektov

do prevadzky ohrozuju ucinné fungovanie piatich z deviatich
koridorov TEN-T. Zistili sme priklady nedostatocného planovania
a neefektivneho vykondvania. Dohlad Komisie nad v€asnym
dokoncenim siete ma sice nedostatky a vykonava sa na dialku,
no Komisia ma k dispozicii nastroj, na ktory méze nadviazat,
aby zlepsila vykonnost.

S cielom zlepsit spravne finanéné riadenie tychto investicii

v hodnote niekolkych miliard eur predkladame niekolko
odporucani na podporu dlhodobého planovania, riadenia tychto
investicii do infrastruktury v hodnote niekol'kych miliard eur

a dohladu nad nimi.

Osobitna sprava EDA podla ¢lanku 287 ods. 4 druhého pododseku
ZFEU.

pE EUROPSKY DVOR AUDITOROV
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