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Shrnuti

Dopravni megaprojekty spolufinancované EU jsou rozsahlé projekty s preshrani¢nim
rozmérem. V této zprave je oznacujeme jako ,stézejni projekty dopravni
infrastruktury”. Jedna se o klicové ¢lanky pro dokonceni dopravni sité EU. Naklady
kazdého stézejniho projektu dopravni infrastruktury pfesahuji 1 miliardu EUR a od
projektd se oCekavaji socioekonomické prinosy.

Plan EU z roku 2013 pocita s dokonéenim hlavni dopravni sité EU do roku 2030. Podle
Smlouvy maji odpovédnost za realizaci projektl v dopravni siti ¢lenské staty. EU
pfispivd k budovani transevropské dopravni sité identifikaci a podporou projekt( ve
spolec¢ném zajmu.

Podpora EU uréena pro rizné prvky stéZzejnich projekti dopravni infrastruktury
pomaha clenskym statlim téchto cill dosdhnout a zaroven vytvofit pridanou hodnotu
EU.

Posuzovali jsme, zda Evropska komise zajistila, aby preshrani¢ni stézejni projekty
dopravni infrastruktury spolufinancované EU na hlavni dopravni siti EU byly dobre
naplanovany a byly efektivni. Analyzovali jsme proto, zda se Komise ujistila, Ze postupy
uplatfiované v clenskych statech pfi vystavbé stéZejnich projektd dopravni
infrastruktury povedou k dokonéeni provozuschopnych koridord hlavni sité do roku
2030, Ze tyto projekty byly kvalitné, spolehlivé a transparentné naplanovany a Ze jejich
realizace probiha efektivné, a dale zda Komise provadi pfiméreny dohled nad
spolufinancovanim téchto projektd ze strany EU.

Vybrali jsme osm stéZejnich projektl dopravni infrastruktury s preshrani¢nim
dopadem umisténych na sedmi z deviti koridord hlavni sité. Audit probihal ve
13 ¢lenskych statech a tykal se silni¢ni i Zeleznicni infrastruktury, vnitrozemskych
vodnich cest a kombinace Zelezni¢ni a silniéni a ddle ndmorni a Zelezniéni
infrastruktury. Celkové naklady téchto projektl Cinily 54 miliard EUR. EU prozatim
v ramci spolufinancovani pfidélila na osm vybranych stéZejnich projektd 7,5 miliardy
EUR, z ¢ehoz 3,4 miliardy EUR jiZ bylo proplaceno. Kontrolovali jsme také 17
souvisejicich dil¢ich projektl, které jsou soucasti téchto stéZejnich projekta.



Celkoveé jsme dospéli k nasledujicim zjisténim:

Je pravdépodobné, Ze do roku 2030 Sest z osmi analyzovanych stéZejnich projektt
dopravni infrastruktury véetné navazujicich pristupovych napojeni nebude mozné
provozovat pfi plné kapacité, jak se planovalo v roce 2013. Jelikoz tyto projekty
spolu s pristupovymi napojenimi tvofi klicové ¢lanky koridor( hlavni sité, je do
roku 2030 tedy nepravdépodobné i pIné propojeni hlavni dopravni sité EU, takze
dopravni sit EU ani jeji o¢ekavané ucinky do té doby nelze o¢ekavat. Navic ne
vSechny stéZejni Zelezni¢ni projekty dopravni infrastruktury budou do roku 2030
splnovat minimalni pozadavky na Zelezni¢ni nakladni dopravu stanovené

v nafizeni o TEN-T.

Clenské staty maji rlizné narodni priority, které se mohou, ale také nemusi
prekryvat s tim, do ¢eho je potieba investovat na nadnarodnich koridorech EU.
Dale se Clenské staty liSi v tom, jak postupuji pfi realizaci praci, a vtempu
provadeéni. Velké rozdily jsou i v podpore projektd ¢i opozici vici nim a také
politické priority se mohou v ¢ase ménit. Komise odpovida za radné finan¢ni fizeni
prostredkd, jimiz EU spolufinancuje vystavbu stéZejnich projektl dopravni
infrastruktury. Pro dohled nad véasnym dokoncenim sité ¢lenskymi staty ma
Komise omezené pravni nastroje, jimiz mlzZe stanovené priority EU prosazovat.
S vyjimkou nékolika provadécich aktl viak tyto nastroje dosud nevyuZila ani

v pripadech, kdy se jiz vi, Ze nékteré koridory pravdépodobné nebudou do roku
2030 pIné v provozu. Zpozdéni ve vystavbé a zprovoznéni téchto stéZzejnich
projektd dopravni infrastruktury ohrozuji ticinné fungovani péti z deviti koridor(
TEN-T.

Podle nasich zjisténi je potfeba zlepsit planovani nékterych klicovych prvkd osmi
zkoumanych stézZejnich projektl dopravni infrastruktury, pricemz existuje riziko,
Ze progndzy objemu dopravy jsou pfilis optimistické. Polovina progndz nebyla
dobfie zkoordinovana. U stézejnich projektl Lyon-Turin a Seina-Selda byl
predpokladany objem nakladni dopravy vyrazné vyssi, nez jaky je v soucasnosti.

V pripadé projektu Brennerského patniho tunelu tfi prislusné ¢lenské staty zatim
nevypracovaly jednotnou dopravni studii a rozporuji si navzajem udaje a metody a
ani Komise neprovedla svou vlastni nezavislou analyzu potreb.

Analyzy nakladd a pfinosl se provadéji u zakladnich sloZek stéZzejnich projekt
dopravni infrastruktury. U vSech osmi projektd v nasem vzorku vsak nebyla Zadna
z téchto analyz patfi¢né vyuzita jako nastroj rozhodovani o stézejnich projektech
dopravni infrastruktury jako celku. Pfed poskytnutim spolufinancovani EU se
neprovedla ani analyza nakladu a pfinost vSech navrhovanych praci celkového
stéZzejniho projektu. Pokud jde o zapojeni zainteresovanych stran, zjistili jsme



priklady dobré praxe, ale také pripady, kdy zainteresované strany mohly byt
zapojeny vice. Komise neni vtomto procesu dostatec¢né viditelna na to, aby mohla
propagovat evropskou pridanou hodnotu stézejnich projektl dopravni
infrastruktury.

Realizace stéZejnich projektl dopravni infrastruktury neni efektivni. Primérna
doba vystavby osmi vybranych stézejnich projektd €ini 15 let. Spolufinancovani
mensich ¢asti stéZejnich projektd v rdmci umélé konkurence s jinymi projekty, jez
nejsou soucasti stézejniho projektu, vede ke zdvojovani usili, je neefektivni a je
spojeno s rizikem ztraty dohledu. V Komisi také nejsou Zadné odborné Utvary,
které by poskytovaly podporu a vedeni navrhovatelim projektd, aby se tak zvysila
ucinnost a efektivita vyuZiti prostredkd, jimiz EU stéZejni projekty dopravni
infrastruktury spolufinancuje.

Ve vSech osmi stéZejnich projektech dopravni infrastruktury prozatim vedly
postupné zmény jejich koncepce a rozsahu k narlstu naklad( oproti plivodnim
odhadlim o 17,3 miliardy EUR (47 %). S projekty je spojena také velka mira
byrokracie. V pfipadé dalnice A1 v Rumunsku o délce 582 km je nutné stavebni
povoleni ke kazdym sedmi kilometriim dalnice a ekologické povoleni ke kazdym
26 km.

Dochdzi také k velkym zpoZdénim: u hlavnich ¢asti stéZejnich projektl dopravni
infrastruktury (bez zohlednéni doby potrebné k vybudovani navazujici
infrastruktury) ¢ini primérné zpozdéni uvedeni do provozu 11 let. To ma zavainé
disledky pro bezpecnost dopravy a ohrozuje i efektivnost spolufinancovani EU.
Dale jsme zjistili, Ze z plivodni ¢astky, kterou EU ptidélila na spolufinancovani 17
kontrolovanych dil¢ich projektd, bylo dosud odnato 1,4 miliardy EUR.

Komise dohlizi na dokonceni koridora hlavni sité ¢lenskymi staty na dalku. Ke
sledovani pokroku a koordinaci a podpore dané politiky vyuZiva informacni
systém a opira se o pomoc evropskych koordinatord, ktefi vSak maji pro potreby
ucinného dohledu jen malo zdroji a omezené pravomoci. U sdileného fizeni, kdy
hlavni odpovédnost za realizaci projektl nesou pfislusné fidici organy, jsme

v souvislosti s vystavbou dalnice A1 v Rumunsku zjistili pfipady neoptimalniho
vyuziti prostfedkd EU ve vysi 12,4 milionu EUR a plytvani prostredky EU ve vysi
3,7 milionu EUR.

Komise stale podminuje spolufinancovani projektd dosazenim vyhradné vystupa.
Informace o vysledcich a Uspésnosti investic na Urovni stéZejnich projekta
dopravni infrastruktury (tj. zda a kdy projekt dosahne svych ocekavanych
vysledkll) nesbira. Neexistuji Zddné konkrétni postupy pro shromazdovani udaja,
které by umoznovaly pred vyclenénim spolufinancovani EU na urcity stavebni



projekt nezdavisle posoudit, zda jsou jeho parametry s ohledem na potencidlni
objem dopravy na daném stéZejnim projektu primérené. V pripadé trati Rail
Baltica z nasi analyzy vyplyva, Ze ekonomicka udrzitelnost smisené
vysokorychlostni Zelezniéni trati miZe byt ohroZena, a to i pfi Uplném propojeni az
do Varsavy. Pokud jde o projekt pres Fehmarnskou UzZinu, Komise neprovedla
kritické posouzeni vysokych naklad(i némeckého pristupového napojeni,
konkrétné navrhované vysokorychlostni Zelezni¢ni trati mezi Kodani a
Hamburkem, jejiz naklady se mohou vysplhat az na 46 miliont EUR na jeden
kilometr. To vSe vyrazné snizuje nakladovou efektivitu tohoto modernizovaného
pristupového napojeni. Tu ¢ast trati, ktera prochazi pevnym spojenim pres
Fehmarnskou UZinu, bude kazdym smérem vyuzivat pouze 1 milion cestujicich
rocné, coz je z hlediska ekonomické udrzitelnosti pfilis malo.

Komise v posledni dobé zacala vyuzivat provadéci rozhodnuti. Je to krok smérem
k bliz§imu dohledu nad tim, jak ¢lenské staty prostfednictvim realizace stézejnich
projektd dopravni infrastruktury dokoncuji koridory hlavni sité. Soucasti téchto
provadécich rozhodnuti ale dosud nejsou jasna pravidla, kterd by vymezovala
odpovédnost jednotlivych stran véetné Komise; rozhodnuti maji také nedostatky,
pokud jde o resSeni kritickych otazek, nezohlednuji ocekavané vysledky a
nevyZzaduje se v nich hodnoceni ex post, umoziujici vyvodit ponauceni

z minulosti.

Pro podporu radného financ¢niho fizeni pfi unijnim spolufinancovani stézejnich

projektd dopravni infrastruktury Komisi doporucujeme, aby:

a)

b)

c)

d)

zrevidovala a uplatfiovala stdvajici nastroje a prosazovala dlouhodobé planovani;

pred tim, nez rozhodne o poskytnuti spolufinancovani EU na megaprojekty
(podobné stézejnim projektim), vyZzadovala lepsi analyzu;

posilila své fidici postupy ve vztahu ke spolufinancovani EU na dil¢i projekty, které
jsou soucasti megaprojektll (podobnych stéZzejnim projektiim),

rozpracovala provadéci rozhodnuti s tim, Ze takové rozhodnuti bude navrhovat
pro kazdy preshranicni stéZejni projekt dopravni infrastruktury, a posilila roli
evropskych koordinatora.



Uvod

Transevropské dopravni sité: vybudovani hlavni sité do roku
2030

01 Spole¢nd dopravni politika EU, stanovena Rimskou smlouvou (1957), byla
zavedena s cilem vytvofrit spolecny dopravni prostor v celé Evropé. Od roku 2013 je
prioritnim operativnim cilem vybudovat do roku 2030 tzv. hlavni sit a do roku 2050
tzv. globalni sit. V rdmci hlavni sité existuje devét koridoru (viz obrdzek 1) a kazdy
z nich zahrnuje nékolik druh( dopravy.

Obrazek 1 — Koridory hlavni sité v ramci transevropské dopravni sité
(TEN-T)

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


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

Podle Smlouvy o fungovani Evropské unie® nesou odpovédnost za realizaci
projektl v ramci sité ¢lenské staty. Konkrétné pak tuto oblast upravuje nafizeni o TEN-
T z roku 20132, Uvedené nafizeni potvrzuje, Ze odpovédnost za rozhodovani
o konkrétnich projektech zGstava na strané €lenskych statd. Ulohou Evropské unie je
prispivat k rozvoji transevropské dopravni sité stanovovanim pokyn(, dale identifikaci
a podporou projektl ve spole¢ném zajmu a provadénim opatreni pro zajisténi
interoperability®. Tyto pokyny a projekty musi byt schvéleny pfislusnym ¢lenskym
statem. Ukolem Evropské komise je zajistit, aby ¢lenské staty realizovaly koridory
hlavni sité vcas.

Dobudovani nadnarodnich koridori by mélo byt nejvyssi prioritou. Ve studii
z roku 2015%, kterou financovala Komise a ktera méla prokazat dopad dobudovani sité,
se uvadi, ze pokud se ¢lenskym statim a dalsim ztic¢astnénym stranam nepodati sit jako
ustfedni prvek nové politiky TEN-T realizovat, bude to pro ekonomiku EU znamenat
ztratu rdstového potencialu ve vysi 1,8 % a promarnéni 10 miliona ¢lovékorokd prace.

Cl. 170 az 172 hlavy XVI konsolidovaného znéni Smlouvy o fungovéni Evropské unie; UF.
vést. C 202/47 ze dne 7.6.2016.

2 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013
o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité a o zruseni rozhodnuti
¢.661/2010/EU, UF. vést. L 348, 20.12.2013, s. 1-128).

»lnteroperabilita” znamend schopnost (véetné vsech regulacnich, technickych a provoznich
podminek) infrastruktury daného druhu dopravy umoznit bezpecné a nepferusované
dopravni toky, které dosdhnou poZadovanych Urovni vykonnosti pro danou infrastrukturu ¢i
druh dopravy.

Institut Frauenhofer ISI, Cost of non-completion of the TEN-T, zavére¢na zprava, 15. 6. 2015.
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Na urovni EU ma odpovédnost za vypracovani a provadéni dopravni politiky
Komise, konkrétné pak jeji Generalni feditelstvi pro mobilitu a dopravu (GR MOVE).
Komise a ¢lenské staty spolecné odpovidaji za zajisténi toho, aby koridory hlavni sité
pfindsely ocekdvané vysledky. Aby byla ucinnost téchto koridor( co nejvyssi, mlize
Komise také upravit dohledové procesy tykajici se fizeni prostfedkd, jimiz EU
spolufinancuje stézejni projekty dopravni infrastruktury. Komise dohlizi na spravné
provadéni program spolufinancovanych EU a podpory EU pro stéZejni projekty
dopravni infrastruktury (dopravni megaprojekty, jejichz celkové naklady presahuji 1
miliardu EUR).

V ramci sdileného Fizeni, coz je systém, v némz je odpovédnost za pInéni rozpoctu
sdilena s ¢lenskymi staty, Komise stanovi pokyny pro planovani operacnich programu
(OP) a vyjednava, schvaluje a monitoruje provadéni operacnich program(, které
navrhly ¢lenské staty. Generalni reditelstvi pro regionalni a méstskou politiku
(GR REGIO) podporuje dopravni projekty prostfednictvim Evropského fondu pro
regionalni rozvoj (EFRR) a Fondu soudrznosti (FS) a nese celkovou odpovédnost za
radné vyuzivani financénich prostfedk(. Na celostatni nebo regionalni Grovni ma za
fizeni operacnich program( odpovédnost fidici organ, a to véetné vybéru projekta,
monitoringu a poddavani zprav o realizaci projektd. Nicméné za schvalovani pfispévku
EU na dopravni projekty, jejichZ celkové zplsobilé naklady presahuji 75 milion EUR
(velké projekty), je podle aktualniho pravniho rdmce odpovédna Evropska komise.

V pripadé pfimého fizeni se zZadosti o spolufinancovani EU podavaji
prostiednictvim programu Nastroj pro propojeni Evropy na zakladé pravidelnych vyzev
k predkladani navrhl. Zadosti hodnoti Komise za pomoci Vykonné agentury pro
inovace a sité (INEA) na zakladé podminek financovani a kritérii zpUsobilosti, kritérii
pro vybér projektu a kritérii pro udéleni grantu, ktera jsou uvedena v pfislusné vyzvé.
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Rozsah a koncepce auditu

Myslenka auditu megaprojektl dopravni infrastruktury vzesla z podnétu
samotného Ucetniho dvora. Vyznam tohoto tématu podtrhla v roce 2017 74adost
Konference pfedsedd vyborl Evropského parlamentu, aby EUD proved! audit investic
do rozsahlych dopravnich projektt (megaprojekty presahujici hodnotu jedné miliardy
EUR)>. Komise takové projekty jiz oznacovala za velké projekty s pfeshrani¢nim
rozmérem®.

Pro Ucely této zpravy se ,stézejnimi projekty dopravni infrastruktury” rozumi jakakoli
dopravni infrastruktura spolufinancovana EU, jejiz odhadované celkové naklady
presahuji jednu miliardu EUR. Pti vybéru auditniho vzorku jsme zohlednili jesté
nasledujici charakteristiky:

na projekt bylo pridéleno nebo vyplaceno spolufinancovani EU ve znac¢né vysi (zde
jsme nestanovili kvantitativni limit),

projekt by mél byt relevantni pro dopravni sit v EU (coz se tyka zejména
pteshrani¢nich spojeni),

od projektu se ocekava, Ze bude mit transformacni socioekonomicky dopad.

Posuzovali jsme, zda Evropska komise zajistila, aby stéZejni projekty dopravni
infrastruktury spolufinancované EU byly dobfe naplanovany a byly efektivni. Zkoumali
jsme, zda:

a) se Komise ujistuje, Ze postupy Clenskych statl pfi realizaci stéZejnich projekt
dopravni infrastruktury povedou k dokonceni a zprovoznéni koridor( hlavni sité
do roku 2030,

b) jsou stéZzejni projekty dobre a transparentné naplanovany,
c) jerealizace stéZejnich projektd efektivni,

d) Komise vykondva nad investicemi do stéZejnich projektd spolufinancovanymi EU
priméreny dohled.

»Prezkoumat tyto projekty z hlediska poméru naklad( a prinosQ, transparentnosti a
porovnat odhady naklad( na zac¢atku projektl se skutecnymi naklady po jejich dokonéeni.”

& COM (2016) 359 final ze dne 1.6.2016 ,Obnova investic v Evropé — Zhodnoceni investiéniho
planu pro Evropu“.
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Tento auditni Ukol je obzvlast relevantni a vhodné nacasovany z fady davoda. Jiz
ve svych pfedchozich zpravach? jsme konstatovali naléhavou potfebu revize nafizeni
o TEN-T, aby vice odpovidalo realité. Z hlediska dobudovani koridor( hlavni sité jsou
stéZejni projekty dopravni infrastruktury spolu s pfechodem na nizkouhlikové druhy
dopravy klicovymi chybéjicimi ¢lanky.

Vybrali jsme vzorek osmi stéZejnich projektl dopravni infrastruktury ve
13 ¢lenskych statech zahrnujici nékolik druh(i dopravni infrastruktury, avSak vzhledem
k tomu, Ze z hlediska prechodu na nizkouhlikovou mobilitu ma zasadni vyznam
Zelezni¢ni doprava a vnitrozemské vodni cesty, zaméfili jsme se zejména na tyto typy
preshranicnich investic. Priloha I této zpravy obsahuje kratky popis vybranych
stéZejnich projektt dopravni infrastruktury. Priloha Il a priloha Il pak uvadéji klicové
ukazatele vykonnosti tykajici se vyvoje naklad(l a v€asnosti realizace téchto stézejnich
projekta.

Kontrolovali jsme Cinnosti Komise pfi planovani a realizaci nasledujicich osmi
stéZejnich projektd dopravni infrastruktury a dohledu nad nimi (viz obrdazek 2):

1) Rail Baltica: Zelezni¢ni propojeni Estonska, LotySska a Litvy s Polskem a
v dlouhodobém vyhledu i s Finskem (na severomofrsko-baltském koridoru);

2) Spojeni Lyon-Turin: pfeshranicni Zeleznic¢ni trat spojujici Francii a Italii (na
stfredomorském koridoru);

3) Brennersky patni tunel: preshrani¢ni Zelezni¢ni trat spojujici Rakousko a Italii (na
skandinavsko-stredomofiském koridoru);

4) Pevné spojeni pfes Fehmarnskou UZinu: Zeleznicni/silni¢ni spojeni mezi Danskem
a Némeckem (na skandindvsko-stfredomorském koridoru);

5) Baskicka trat Y a jeji napojeni na Francii: vysokorychlostni Zelezni¢ni spojeni mezi
Vitorii ve Spanélsku a Bordeaux ve Francii (na atlantickém koridoru);

6) Propojeni mezi Seinou a Seldou: ptivodné propojeni vnitrozemské vodni cesty
mezi fekami Seinou a Seldou, které se vyvinulo v sit vnitrozemskych vodnich cest
mezi Francii a Belgii (na severomorsko-stfredomorském a atlantickém koridoru);

7

Naptiklad doporuceni 1 ze zvlastni zpravy EUD ¢&. 23/2016 (,,Namorni doprava v EU:

v neklidnych vodach — mnoho neucinnych a neudrzitelnych investic”) a doporuceni 1 ze
zvlastni zpravy EUD €. 19/2018 (,,Vysokorychlostni zeleznice v Evropé: neudéinny a nesouvisly
systém jako dusledek neexistence celoevropské sité”).
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7) Ddlnice A1 v Rumunsku (na rynsko-dunajském koridoru);

8) Zeleznicni trat E59 v Polsku a jeji napojeni na pfistavy Stétin a Svinousti (na
baltsko-jaderském koridoru).

Abychom posoudili fadné financni fizeni investic, analyzovali jsme také doplnujici
pomocnou infrastrukturu, jejiz dokonceni je predpokladem pro to, aby bylo mozné
stézejni projekt dopravni infrastruktury povazovat za plné provozuschopny. Napfiklad
u useku Mnichov-Verona jsme zjistovali, zda po zprovoznéni Brennerského patniho
tunelu bude tento Usek plné integrovan podle planu tak, aby se zlepSila situace
nakladni i osobni prepravy na skandinavsko-stfedomorském koridoru.

Obrazek 2 — Prehled stézejnich projektti dopravni infrastruktury
vybranych k auditu
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Osm stéZejnich projektt dopravni infrastruktury v nasem vzorku se nachazi na
sedmi z celkem deviti koridord hlavni sité®. Ctyfi ze $esti projektd v naem vzorku,
jejichz spolufinancovani EU podléha pfimému fizeni, jsou na seznamu 30 prioritnich
projektl schvalenych v roce 2004 Evropskym parlamentem a Radou. Jednd se
o zelezni¢ni trat Brennerské osy (Mnichov-Verona) a vysokorychlostni Zelezni¢ni trat
Lyon-Turin, které byly zafazeny na seznam v roce 1994. Aktualizovany seznam z roku
2004 zahrnuje také pevné spojeni pres Fehmarnskou Uzinu a propojeni vnitrozemské
vodni cesty mezi Seinou a Seldou. Tyto projekty mély byt podle planu dokonéeny do
roku 2020. Vzhledem k tomu, Ze se vSechny tyto stéZejni projekty dopravni
infrastruktury nachazeji na hlavni siti, je jejich soucasna Ihuta pro dokonceni rok 2030.

V dobé auditu cCinily celkové odhadované naklady vybranych stéZzejnich projekt(
dopravni infrastruktury 54 miliard EUR; pridélené spolufinancovani EU dosahuje
7,5 miliardy EUR a proplaceno jiz bylo 3,4 miliardy EUR. Tabulka 1 uvadi prehled na
zakladé stavu v roce 2019. Ackoli EU poskytla spolufinancovani ve vyznamné vysi,
v porovnani s celkovymi ndklady je tato ¢astka stale relativné mala. Vzhledem
k soucasné mire financovani pro Nastroj pro propojeni Evropy a navrhu Komise na
Nastroj pro propojeni Evropy 2 mGze maximalni mira spolufinancovani v ramci
pfimého Fizeni Cinit pfi spInéni specifickych podminek (napt. spolec¢na preshranicni
realizace, zemé dostavajici podporu z Fondu soudrZnosti a dostupnost dostatecnych
prostiedkl) az 85 % zpUsobilych naklad(. V pfipadé sdileného fizeni ¢inila maximalni
mira spolufinancovani vtomto a v predchozim viceletém finan¢nim obdobi 85 %
celkovych zplsobilych nakladd, pficemz pro nasledujici viceleté finanéni obdobi se
navrhuje ve vysi 70 % (tuto miru je vSak mozné uplatnit na vétsi ¢ast celkovych
naklad).

8 Nekontrolovali jsme infrastruktury na vychodnim a vychodostfedomoiském koridoru a na

rynsko-alpském koridoru.
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Tabulka 1 — Pfehled nakladti vybranych stézejnich projektli dopravni

infrastruktury (v mil. EUR)

Ikové
: df; d:\‘/’:né Celkové Celkové

DU o > podpora EU podpora EU
Stézejni projekt dopravni infrastruktury naklady pFidélens AR
(v hodnotach 0 : > :

roku 2019) v dobé auditu v dobé auditu

Rail Baltica 7 000* 789 80
Zelezniéni trat Lyon-Turin 9630 1224 621
Brennersky patni tunel** 8492 1583 846
Pevné spojeni pres Fehmarnskou Gzinu 7711 794 186
Baskicka trat Y a jeji napojeni na Francii 6 500 576 98
Propojeni mezi Seinou a Seldou*** 4969 318 79
Délnice A1**** 7 324 995 995
Zeleznigni trat E59***** 2 160 1175 453
CELKEM 53972 7454 3358

* Naklady zahrnuji rezervy na riziko narlistu budoucich nakladi zjisténé auditory. Oficidlné jsou

naklady prozatim vycisleny na 5,8 miliardy EUR.

ok Odhad nakladid véetné Uprav o ocekdvanou inflaci a rizik vzniklych do planovaného ukonéeni
vystavby je 9,301 miliardy EUR.

**#*  (Jdaje se tykaji pouze hlavni ¢asti propojeni mezi Seinou a Seldou (Priiplav Seina—severni
Evropa).

***x 7 nakladu je vynat Usek Bukurest—Pitesti, k némuz nebyly poskytnuty zadné relevantni dikazni
informace o nakladech.

**k%%% 7 n3klad@ jsou vyfaty Useky SvinoUsti-Stétin a Kedzierzyn Kozle-Chatupki.

Zdroj: EUD.
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Kazdy stézejni projekt dopravni infrastruktury ma nékolik ¢asti. Napfriklad
vysokorychlostni Zelezni¢ni trat nelze vybudovat najednou; rozdéli se proto do
jednotlivych Usekd, které se realizuji, jakmile jsou dokonceny vsechny souvisejici
pfipravné projekty. Pro vyjasnéni uvadime, Ze tyto souvisejici projekty oznaCujeme
v této zpraveé jako ,dil¢i projekty”. Kromé samotnych stéZzejnich projektli jsme tedy
samostatné posuzovali také 17 téchto dilcich projektd, pficemz vSechny z nich byly
soucasti osmi vybranych stéZzejnich projektl dopravni infrastruktury. Vybrali jsme ty
dil¢i projekty, na néz EU v programovém obdobi 2007-2013 a 2014-2020 poskytla
nejvétsi objem prostredkd. Jejich odhadované naklady cini celkem 12,1 miliardy EUR.
EU pfidélila spolufinancovani ve vysi 5,9 miliardy EUR, z ¢ehoz 1,9 miliardy EUR jiz bylo
proplaceno. Tyto prostfedky jsou soucdsti celkové castky spolufinancovani EU uvedené
v pfedchozim bodé. Viz priloha IV.

Dakazni informace jsme ziskavali z fady zdroja. Provedli jsme hloubkovou analyzu
unijnich, narodnich i regionalnich strategickych plant rozvoje dopravy, které byly
relevantni pro prislusné stézejni projekty dopravni infrastruktury. Za ucelem ziskani
dlkaznich informaci jsme usporadali setkani s pracovniky Komise, zastupci ¢lenskych
statll, regionalnimi a mistnimi organy a predkladateli projekta. VyuZili jsme také
podporu externich odbornik( na analyzu nékladd a pfinos(i a hodnoceni vlivli na
Zivotni prostiedi a provedli jsme fadu analyz, abychom posoudili potencialni vyuziti
stéZzejnich projektd pro osobni i ndkladni prepravu, a to na zdkladé metodiky
vychazejici z Udaj Eurostatu a jeho nastrojl na vizualizaci udaja.
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Pripominky

Sest z osmi vybranych stézejnich projektt dopravni infrastruktury véetné
navazujici infrastruktury pravdépodobné nebude mozné do roku 2030
zprovoznit na plnou kapacitu

Dopravni megaprojekty, oznacované v této zprave jako stézejni projekty dopravni
infrastruktury, maji kliCovy vyznam pro feseni uzkych mist a odstranéni chybéjicich
¢lankd na koridorech hlavni sité EU. Jejich dokonceni zajisti lepSi propojeni v Evropé a
pfispéje k dosazeni pfinosu, které plynou z dobte fungujici sité. Nékteré pozitivni
dopady jejich realizace se mohou projevit i v ptipadé, Ze koridory nebudou piné
zprovoznény do roku 2030, napftiklad kvali stavebnim zpozdénim u stéZejnich projekta
nebo pomocné infrastruktury.

Podpora EU pro rtizné prvky stézejnich projektl dopravni infrastruktury pomaha
¢lenskym statim dosahnout téchto cilCi a zaroven vytvorit pridanou hodnotu EU.

StéZejni projekty dopravni infrastruktury jsou ¢asto rozsahlé projekty. Vzhledem k této
skute€nosti a tomu, Ze mivaji preshranicni charakter nebo pfeshrani¢ni dopad, jsou
jejich technické a financni planovani a realizace mimoradné slozité.

Zkoumali jsme, nakolik je pravdépodobné, Ze osm stéZzejnich projektl dopravni
infrastruktury v nasem vzorku bude mit vSechny své o¢ekavané prinosy do roku 2030,
tedy do terminu dokoncéeni hlavni sité se spole¢nymi technickymi normami v souladu

s pozadavky nafizeni o TEN-T. Vypracovali jsme proto posouzeni rizik, které zahrnovalo
jak pravdépodobnost zpoZdéni pfi realizaci téchto projektd, tak dopad, ktery by
pripadna zpozdéni mohla na dokonceni sité mit.

Nejprve jsme posuzovali aktualni stav osmi vybranych stéZejnich projekta.

— U tfi z nich je velmi nepravdépodobné, Zze budou do roku 2030 dokonceny podle
planu v nafizeni o TEN-T. Jedna se o 297 km trati spojujici baskickou trat Y
s francouzskou Zelezniéni siti, dalnici A1 v Rumunsku a Zelezni¢ni trat E59 v Polsku.
Tyto projekty maji totiz dlouhou dobu vystavby, pfiéemz prace na urcitych usecich
zatim nebyly ani naplanovany.
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— Do roku 2030 pravdépodobné nebude hotov jesté jeden stéZejni projekt (spojeni
Lyon-Turin), protozZe termin jeho dokonceni je stanoven na prosinec 2029, takze
na pripadné zpozdéni nezbyva pfilis prostor, a navic po stanoveni této lhty uz
mél spolufinancovany dil¢i projekt v ramci tohoto stéZzejniho projektu provadéci
zpozdéni.

— Vystavba dalSich Ctyr stéZejnich projektl (trati Rail Baltica, pevného spojeni pres
Fehmarnskou UZinu, Brennerského patniho tunelu a prdplavu Seina—severni
Evropa, ktery je hlavni ¢asti propojeni mezi Seinou a Seldou) méa byt dle
soucasnych plant dokoncena jesté pred rokem 2030 a pocita s urcitou rezervou
pro pripadna zpozdéni. Do této kategorie spadda rovnéz vystavba baskické
vysokorychlostni Zelezni¢ni trati Y na Spanélském uzemi (tj. bez napojeni na
Francii). V pfipadé Rail Baltica posledni zpravy nejvyssich kontrolnich instituci
pobaltskych statl jiz upozornily na rizika provadécich zpozdéni, ktera by mohla
nepriznivé ovlivnit zprovoznéni tohoto stézejniho projektu. LotySsky Statni
kontrolni Urad upozornil na riziko zpozdéni v délce jednoho roku az ctyr let kvili
pozdnimu zahajeni projektu a byrokracii vnitrostatnich orgdnu v souvislosti
s vyvlastiovanim pldy. Podobné u Brennerského patniho tunelu Rakousky ucetni
dvur uvadi mozné zpozdéni dvou Ci vice let, coz by znamenalo, Ze tunel nebude do
roku 2030 zprovoznén.

Tento posudek se vSak tyka pouze hlavni infrastruktury samotné. Aby ji bylo
mozné povazovat za provozuschopnou pfi plné kapacité a aby v pIné mifre pfinasela
sitové ucinky, je potfeba dokondit také pomocnou infrastrukturu. Posuzovali jsme
aktudlni stav pland navazujici infrastruktury, jako jsou napft. pfistupova spojeni
navazujici na stavajici konvencni Zeleznicni sité, multimodalni terminaly pro
vhitrozemskou vodni a Zelezniéni nakladni dopravu a napojeni na stavajici silniéni sit.
Vzhledem k ¢asu potfebnému na dokonceni dopravnich infrastruktur povazujeme za
nepravdépodobné, Ze Sest z osmi stéZejnich projektd dopravni infrastruktury bude
plné v provozu do |h{ity stanovené v nafizeni o TEN-T, kterou je rok 2030. V pfipadé
Brennerského patniho tunelu je napfiklad mozné, ze némecky Usek severnich
pfistupovych napojeni bude mozné plné zprovoznit az mezi lety 2040 a 2050 (potieba
nové infrastruktury se stale projednava). Podobné pokud jde o trat Lyon-Turin, termin
dokonceni pland narodnich pfistupovych napojeni je v souc¢asné francouzské strategii
stanoven na rok 2023, v dlsledku ¢ehozZ se vyhody sité plynouci z tohoto stéZejniho
projektu plné projevi aZ po roce 2030.
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Vzhledem k tomu, Ze téchto osm stéZejnich projektd dopravni infrastruktury
predstavuje klicové chybéjici ¢lanky, zpozdéni v jejich vystavbé a provozu ohrozuji
ucinné fungovani péti z deviti koridorl sité TEN-T tak, jak byly plvodné naplanovany.
To znamena, Ze hlavni dopravni sit EU pravdépodobné nebude do roku 2030 plné
propojena, takze ucinky dopravni sité EU ani ocekavané sitové ucinky se nebudou
realizovat vcas. Priklad viz ramecek 1.

Nynéjsi alternativni trasy pro dopravu smérem z Pyrenejského poloostrova i na
tento poloostrov jsou pro prepravu nakladu po Zeleznici nedostatecné: stavajici
konvencni trasa do Bordeaux ma pfiliS nizkou kapacitu a vyZzaduje modernizaci;
napojeni na zbytek Spanélské vysokorychlostni Zelezniéni sité (pfes Burgos)
zfejmé nebude do roku 2030 hotové (Usek Burgos-Vitoria je stale ve fazi studie).

Navzdory tomu, Ze vyznam preshranicni infrastruktury z mésta Vitoria
(Spanélsko) do mésta Dax (Francie) byl opét potvrzen pfi dvou francouzsko-
Spanélskych vrcholnych schiizkach (v listopadu 2013 a ¢ervnu 2014), planovani
francouzské casti tohoto Useku (tzv. Grand Projet du Sud-Ouest, Velky projekt
Jihozapad, GPSO), o némz se vedou jednani jiz od devadesatych let, nezacne
drive neZz v roce 2037, protoZe soucasna vlada dava prednost pracim na jiz
existujici infrastrukture pred budovanim nové. Komise a evropsky koordinator se
snazi dosahnout toho, aby se provedla modernizace stavajici konvencni trasy.
Z hlediska koridoru je vsak tfeba konstatovat, Zze dohodnuté vysokorychlostni
spojeni s Francii nebude realizovéno jesté dlouho po dokoncéeni praci na
baskické trati Y na Spanélském uzemi (aktualni oficialni termin je rok 2023).

Prechod pres vychodni Pyreneje (mezi mésty Perpignan a Figueres) ma také
provozni problémy: predkladatel projektu podal navrh na vyhlaseni upadku,
protoze po dokonceni praci trvalo 22 mésicl, nez byla trat zprovoznéna, a pocet
vlaka, které ji vyuzivaly, byl mnohem mensi, nez se pGvodné ocekavalo. Provoz
trati a udrzbové préace prevzal spolecny podnik Spanélskych a francouzskych
provozovatelQ infrastruktury, aby Zeleznic¢ni sluzby mohly pokracovat

v omezeném rozsahu®.

Znamena to, Ze pro prepravu nakladu z Iberského poloostrova a na néj bude
nutno jesté nejméné dvé desetileti pouzivat bud namorni dopravu, nebo
suchozemskou silni¢ni trasu (coz mlze ohrozit cil snizit uhlikové emise

v dopravé).

O téchto skutecnostech jsme informovali v ramci auditu vysokorychlostni Zeleznice: viz
body 58 a 81 zvlastni zpravy EUD €. 19/2018 o vysokorychlostni zeleznici (, Vysokorychlostni
Zeleznice v Evropé: neucinny a nesouvisly systém jako disledek neexistence celoevropské
sité”).
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19 U zelezni¢nich stéZejnich projektld dopravni infrastruktury v nasem vzorku jsme
rovnéz posuzovali, zda do roku 2030 budou splnény pfinejmensim minimalni
pozadavky stanovené v nafizeni o TEN-T pro Zelezni¢ni nakladni traté. Témito
pozadavky jsou: a) pInd elektrizace trati, b) hmotnost na napravu nejméné 22,5 tuny,
tratova rychlost 100 km/h pro vlaky o délce 740 m s rozchodem koleji 1 435 mm a

c) zavedeni evropského systému fizeni Zelezni¢niho provozu (ERTMS). U projektu Rail
Baltica a tfi Usek( tii dal$ich stéZejnich projekt(l (baskicka trat Y ve Spanélsku,
Fehmarnska Uzina v Dansku a Brennersky patni tunel v Rakousku) je pravdépodobné,
Ze Zelezni¢ni trati budou spliovat podminky stanovené natizenim. Naopak némeckd
pfistupova napojeni u projektu pfes Fehmarnskou Uzinu, italska pristupova napojeni
pro usek Mnichov-Verona a trat E59 v Polsku je podle aktudlnich informaci do roku
2030 zfejmé v plné mite nesplni. Tabulka 2 uvadi vysledky nasi analyzy aktudlniho
stavu vybranych stézejnich projektl dopravni infrastruktury.

Tabulka 2 — Posouzeni aktualniho stavu vybranych stézejnich projektu
dopravni infrastruktury

Bude stézejni projekt
Bude stézejni dopravni Splni stézejni
projekt dopravni infrastruktury véetné projekty a navazna
infrastruktury navazujici infrastruktura do roku
zprovoznén do roku infrastruktury plné v. 2030 pozadavky TEN-
2030? provozu do roku T?
20307

Stézejni projekt dopravni

infrastruktury

Rail Baltica EE, LT, LV
FR
IT

2 Lyon — Turin

3 Brennersky patni tunel

Pevné spojeni pres

4 Fehmarnskou uzinu
5 Baskicka trat’ Y / GPSO
Praplav Seina — severni nezelezni¢ni stézejni
FR projekt doprawni
Evropa .
6 infrastruktury
nezelezni¢ni stézejni
Dalnice A1 RO projekt doprawni
7 infrastruktury
8 |Zelezniéni trat E59 PL

Stredni riziko

Vysvétlivky:

Zdroj: posouzeni EUD.
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Komise prozatim nevyuzila vSechny své omezené pravni nastroje, aby na
situaci reagovala

Dlouhodoby plan EU tykajici se dopravni sité byl zaveden prostfednictvim bilych
knih Komise? a nafizeni o TEN-T. V¢asna realizace a dobré fungovani koridor( hlavni
sité mad zasadni vyznam pro splnéni cilt politiky EU a SirSich priorit EU, jimiZ je podpora
rastu a tvorby pracovnich mist a feSeni problematiky zmény klimatu.

Bilé knihy Komise nejsou pro ¢lenské staty zavazné, nebot ty maji své vlastni
narodni priority. Narizeni o TEN-T sice pravné zavazné je, ale obsahuje ustanoveni,
které clenskym statim umoznuje, aby se od planu, jehoZz ma byt dosazeno do roku
2030, odchylily. Narodni priority mohou, ale nemusi zahrnovat investice, které jsou
potiebné pro nadnarodni koridory EU. Plany Francie naptiklad nerespektuji IhGtu 2030
stanovenou v naftizeni (viz ramecek 1). Némecka politika planovani infrastruktury
v soucasnosti nijak zvlast neuprednostiiuje investice do koridort hlavni sité.

Prestoze je vétsina stéZejnich projektl dopravni infrastruktury zaroven klicovymi
chybéjicimi ¢lanky nutnymi pro dokonceni koridora hlavni sité EU nebo k odstranéni
problematickych uzkych mist, legislativni organ nedal Komisi Zzadnou roli, pokud jde
0 posuzovani potfeb a rozhodovani u jednotlivych projekt(.

Clenské staty také maji rizné postupy, jimiz se Fidi provadéni praci (napf.
vnitrostatni pravidla pro vyzvy k predkladani nabidek a vydavani povoleni). Kromé toho
jsme zjistili, Ze v rlznych ¢lenskych statech postupuji prace riznym tempem a jsou
mezi nimi velké rozdily v mite podpory ¢i opozice vici stéZzejnim projektim, dale Ze
politické priority se mohou po urcité dobé zménit a ze preshranicni projekty nemivaji
od vSech zucastnénych clenskych statt vidy rovhomérnou podporu. To ma negativni
vliv na vystavbu klicovych ¢lank( sité. Napfiklad pevné spojeni pres Fehmarnskou Uzinu
je 18 km dlouhy Zeleznicni a silni¢ni tunel, ktery tvofi soucast planovaného ,severského
trojuhelniku”, ktery bude spojovat Skandinavsky poloostrov se zbytkem kontinentalni
Evropy (viz obrdzek 3). Dansko i Némecko financuji, navrhuji a buduji sva zeleznic¢ni
pfistupova napojeni, pficemz Dansko odpovida také za financovani, navrh a vystavbu
tunelu. Podle statni smlouvy uzaviené mezi Némeckem a Danskem je Némecko, pokud
jde o vydaje, odpovédné pouze za financovani pristupovych cest na némeckém uzemi.

10" Budouci rozvoj spoleéné dopravni politiky, KOM(1992)0494, 2. 12. 1992; Evropska dopravni
politika do roku 2010: ¢as rozhodnout (KOM(2001)0370), 12. 9. 2001; Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajiciho zdroje (KOM(2011)0144), 28. 3. 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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Toto pevné spojeni je tedy dansky projekt a v némeckych narodnich planovacich
dokumentech nefiguruje.

Obrazek 3 — ,,Seversky trojuhelnik” pevnych spojeni: most @resund, most
Great Belt a tunel pod Fehmarnskou uzZinou

© Femern A/S.

24 Komise ma jen omezené pravomoci, jak tento proces urychlit, a vzala na védomi,
Ze pfi stanovovani priorit na narodni Urovni nejsou preshranicni stavebni projekty pfilis
zohledfiovany®!. Na tuto skuteénost poukazal také EUD v roce 20182, A¢koli se politika
EU pro dopravu fidi pravné zadvaznymi nafizenimi, Komise nema zadnou zakonnou
pravomoc priority EU prosazovat na urovni ¢lenskych stat*s.

11 Zpréva Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému hospodéfskému a socialnimu

vyboru a Vyboru region(i o hodnoceni Néastroje pro propojeni Evropy v poloviné obdobi,
SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final ze dne 14. Unora 2018. ,,Rozpocty clenskych statu
nikdy nepoklddaji preshranicni investice v ramci vice zemi za dostatecné prioritni, a jednotny
trh tak nemd k dispozici infrastrukturu, kterou potrebuje.”

120 problematice projektu GPSO jsme informovali ve zvldstni zpravé o vysokorychlostnich

zeleznicich, ¢. 19/2018 (ramecek 3, bod 2).

3 Viz také zvlastni zprava EUD €. 19/2018 (,,Vysokorychlostni zeleznice v Evropé: netéinny a

nesouvisly systém jako dlsledek neexistence celoevropské sité”), bod 26.
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Komise nicméné nese celkovou odpovédnost za to, aby clenské staty dokoncily
koridory hlavni sité do roku 2030, které tak budou moci v¢as pfinést o¢ekdavané
vysledky. Vedle nastrojl, které v tom Komisi pomahaiji (jako je napfiklad prace
evropskych koordinator(), a jejiho dohledu nad spolufinancovanim EU, jehoZ ucelem je
zajistit radné financni fizeni, ma Komise omezené pravni nastroje, jimiz mGze
dokonceni sité do roku 2030 prosadit. Podle ¢lanku 56 nafizeni o TEN-T mize Komise
v pfipadé vyznamného zpoZdéni pfi zahajeni nebo dokonceni praci na hlavni siti
pozadat o zdlivodnéni a s dotéenymi ¢lenskymi staty povede konzultace s cilem vyfesit
problém, ktery vedl ke zpozdéni. M(zZe také zahdjit fizeni o nesplnéni povinnosti a
pfijmout provadéci akty (viz bod 75).

Prestoze jsou vybrané stézejni projekty dopravni infrastruktury pro uplatnéni
postupu podle ¢lanku 56 velmi vhodné (jelikoz se jedna o klicova preshranicni spojeni
nutnd k dokonceni sité do roku 2030), Komise dosud Zadné takové formalni kroky, aby
¢lenské staty primeéla k rychlejSimu planovani a realizaci téchto infrastruktur,
nepodnikla. Tvrdi totiz, Ze by zatim byly predcasné a Ze rok 2030 je stdle jesté daleko.
Vzhledem k tomu, jak dlouho trva naplanovani, vystavba a zprovoznéni takovychto
infrastruktur, tento optimisticky nazor nesdilime.

U prognoz objemu prepravy hrozi, ze jsou pfrilis optimistické, a polovina
z nich neni dobre zkoordinovana

Udaje o dopravé v ramci pfeshraniéni infrastruktury maji malou kvalitu a ¢asto
dochazi k pfehnané optimistickym progndzam. Dopravni progndzy ne vzdy vychazely
ze spolehlivych trZnich posouzeni a smérodatnych scénarl hospodarského vyvoje.
Nékteré byly naopak velmi zjednodusené a pocitaly se stale konstantnimi mirami rastu.
Ne vzdy se aktualizovaly a vétSinou nebyly ani upraveny tak, aby se zohlednila
zpozdéni, k nimZ mezitim doslo.

Aktualni udaje o dopravé se ¢asto od plivodnich pfedpovédi vyrazné lisi. Pokud
soucasné a budouci iniciativy pro pfechod na jiné druhy dopravy spojené s operacemi
na téchto stéZzejnich projektech dopravni infrastruktury nepfinesou oCekavané
vysledky, mlZe se stat, Ze budouci Udaje o dopravé budou vyrazné zaostavat za
dopravnimi progndzami, které se ukazi jako nadhodnocené. Ramecek 2 uvadi nékolik
priklad.
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1) Podle nejnovéjsich udaju z alpské observatore (2017) se v soucasnosti na
konvencni Zeleznicni trati Lyon-Turin prepravi méné nez 3 miliony tun
nakladu ro¢né. Posledni dopravni progndza vsak pocita s 24 miliony tun
v roce 2035, coZ je osmindsobek soucasného dopravniho toku. Ddvodem
takto velkého rozdilu mlze byt neadekvatnost stavajici konvencni trati a
skutecnost, Ze se k dopravé mohou vyuZivat jiné alpské prechody. Jakmile
bude toto spojeni dokonceno, teoreticky se mizZe na novou trasu presunout
(ze silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy) ¢ast nakladni prepravy mezi Francii a Italii,
kterd nyni dosahuje objemu 44 milionG tun. Aby se vsak takovy pfechod mohl
uskutecnit, je treba splnit prislusné podminky: odstranit Gzka mista,
dobudovat chybéjici clanky na drovni koridoru a podpofit podminky
multimodalni dopravy, aby se zajistil bezproblémovy a interoperabilni
Zeleznicni provoz.

2) Vnitrozemska vodni cesta mezi Seinou a Seldou byla schvalena na zakladé
predpokladu, Ze objem dopravy v prlplavu Seina—severni Evropa bude do
roku 2060 pfi porovnani s referencni situaci v roce 2030 bez praplavu
¢tyfnasobny. To vyZaduje vyrazny narlst objemu nakladni dopravy na ose
pres Francii a Evropu. Ze statistickych udaju z posledniho desetileti vSak
nevyplyva, ze k nému dojde'*. Zaroven musi byt splnény dvé specifické
podminky, které se s ohledem na trendy v daném odvétvi nezdaji pfrilis
realistické:

— Ctyrnasobny narUst tradicnich tok( stavebnich material( z 2,3 milionu tun
rocné na 8,1 milionu tun ro¢né prepravovanych vnitrozemskymi vodnimi
cestami za pouziti priplavu Seina—severni Evropa béhem 30 let po
uvedeni tohoto priplavu do provozu. Aby se takto vyznamny prechod na
jiné druhy dopravy mohl uskutecnit, bude potieba zavést radu dalSich
opatreni (napf. vybér mytného).

— masivni odklonéni kontejnerové silni¢ni dopravy na vodni cesty, v jehoz
disledku by 36 % nakladu na celé dopravni ose preslo na vodni cestu. To
by vyZadovalo, aby se soucasny podil nakladu prepravovaného po vodni
cesté na této ose zvétsil 38krat, nebo aby byl objem kontejnerové
dopravy trikrat vétsi, nez je tomu v soucasnosti na celé rece Ryn.

14 pastori E, Brambilla M, Maffii S, Vergnani R, Gualandi E, Skinner |, 2018, Research for TRAN
Committee — Modal shift in European transport: a way forward, European Parliament,
Tematicka sekce Strukturalni politika a politika soudrZznosti, Brusel.
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Samotna infrastrukturni opatieni k naplnéni dopravnich progndz nestaci.
Realizace viech pfinos( sité totiz vyzaduje pritomnost dalSich faktord, které zméni
chovani uZivatelU. Iniciativy k pfechodu na jiné druhy dopravy v soucasné dobé brzdi
jednak nedostatecna interoperabilita a jednak absence prfimérenych a koordinovanych
»,meékkych” politik, jakymi jsou tarify za pouzivani silnic, ekologické predpisy nebo
,kfizové financovani“*>. Komise proto navrhla novou revizi smérnice o eurovinété, ale
ta zatim nebyla pfrijata. Napftiklad na spojeni Mnichov-Verona vyuziva kiizové
financovani ze silni¢nich projektl na Zelezni¢ni pouze Rakousko. Itdlie a Némecko
navzdory snaham evropského koordinatora o pokrok v této oblasti stale tento zplsob
financovéni neuplatiuji, pfestoze se k tomu zavazaly jiz v roce 2009,

Dopravni progndzy jsou nejen spojeny s rizikem nadhodnoceni, ale v poloviné
posuzovanych pripadl byly také spatné koordinovany, a to i tam, kdy infrastruktura
prekracuje hranici. Ve ¢tyfech z osmi vybranych stéZejnich projektd dopravni
infrastruktury’ nebyly souvisejici dopravni progndzy zkoordinovany mezi vsemi
subjekty v ramci preshrani¢niho projektu. Progndzy se také vzajemné dost lisi, protoze
byly vypracovany v rliznych letech a zvazovaly se v nich rtizné ¢asové ramce, miry rdstu
a kapacitni omezeni. Jeden z prikladl je uveden v ramecku 3.

15 K¥izové financovani je mechanismus na podporu rozvoje ekologi¢téjsich druhd dopravy
jejich dotovanim z jinych, méné ,zelenych” typt dopravy, a to prostfednictvim napftiklad
dané z uhliku nebo poplatku za pretizeni dopravy.

6 Memorandum o porozuméni z roku 2009, podepsané rovnéz Bavorskem, Tyrolskem,
samospravnymi provinciemi Bolzano, Trento a Verona a Zelezni¢nimi spole¢nostmi (RFI,
OBB, DB).

17 Brennersky patni tunel, baskicka trat Y, dalnice A1 a trat E59 v Polsku.
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Na useku Mnichov-Verona, jehoz soucasti je i Brennersky patni tunel, se
partnerlim projektu (Rakousko, Némecko a Italie spolu s jejich regiony a dale EU)
dosud nepodafilo sladit dopravni studii, v niz by byly pouZity jednotné udaje a
metody. Tyto tfi ¢lenské staty uplatiuji od roku 1994 k progndzovani nakladni

i osobni silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy rGzné pfistupy, techniky a metody vypoctu.
V soucasné dobé se snazi vypracovat harmonizované predpovédi nakladni a
osobni dopravy, které maji byt dokonéeny v roce 2020. Nékolik samostatnych
studii o dopravé bylo vypracovdno také nékterymi regiony (napf. Tyrolskem).

Clenské staty navic nékdy pouZité metody navzajem zpochybriuji. Rakousko
zpochybnilo prognostickou metodu, kterou pro jeden usek pouzilo Némecko, a
Némecko naopak neuznava udaje Rakouska tykajici se jeho vlastniho Useku.
Pocatkem roku 2019 byla v Némecku vypracovana a prezentovana studie
obsahuijici rizné scénare, v niz se doslo k zavéru, Ze z dlouhodobého hlediska bude
urcité nutna étyrkolejna trat. Némecko kromé toho nedavno realizovalo dopravni
studii, ktera posuzovala alternativu spocivajici pouze v modernizaci konvencni
(160 km/h) dvoukolejné traté. Podle zavéru studie by se nejednalo o schiidnou
variantu. Tyto studie se vSak nekoordinovaly s dalSimi ¢lenskymi staty, které buduiji
tunel pro vysokorychlostni trat s parametrem 250 km/h.

Navzdory témto narodnim a regionalnim rozdilim a také tomu, Ze se
spolufinancovani EU poskytuje jiz od roku 1986, Komise nevypracovala Zzadnou
analyzu potencialnich dopravnich tokd ani pro ni neshromazdila konkrétni idaje.

Nedostatky v analyze nakladi a pfinosti maji vliv na kvalitu
rozhodovaciho procesu

Analyzy naklad( a pfinosll jsou nastrojem ke zlepSeni kvality rozhodovacich
procesU. Jejich ucinnost do znacné miry zavisi na spolehlivosti uplatnéné metodiky a na
hodnotdch pfifazenych uritym parametriim. Z toho mohou plynout rozdily v zavérech
o vyhodach navrhované casti infrastruktury. V ramecku 4 jsou uvedeny pfriklady
takovychto zjisténi v souvislosti s analyzami naklad( a pfinosu.



1)

2)

3)

Odhady tykajici se pristupovych napojeni k Fehmarnské uziné neberou

v potaz rekonstrukci mostu Fehmarnsund ani doplrikova regionalni opatieni
na ochranu proti hluku, ktera jdou nad ramec pravnich pozadavkUl. Tyto nové
pfinosy a naklady, v plvodnim rozhodovacim procesu nezohlednéné, by
mohly snizit pomér nakladl a pfinostd pod hodnotu 1 (v takovémto pfipadé
jsou naklady pro spolecnost vyssi nez prinosy). To by znamenalo, Ze dany
stéZejni projekt dopravni infrastruktury by v Némecku ze zakona nemohl byt
financovan z verejné podpory (ledaze by némecky parlament odsouhlasil
udéleni zvlastni vyjimky).

V pripadé projektu Lyon-Turin bylo nejdfive vypracovano sedm spolecnych
analyz ndklad(l a pfinosu, které mély pfiznivé vysledky (napt. mezi 12
miliardami EUR a 15 miliardami EUR v roce 2010), a v roce 2018 jej italské
ministerstvo infrastruktury posuzovalo znovu. Francie toto opétovné
posouzeni spojeni Lyon-Turin nikdy neschvalila a Komise nebyla v této véci
konzultovana. V opétovném posouzeni se na zakladé nové socioekonomické
analyzy dospélo k zavéru, Ze Cistd soucasna hodnota investice poklesla na
uroven mezi -6,1 miliardy EUR az -6,9 miliardy EUR, tedy Ze i v tomto pfipadé
by naklady pro spolecnost byly mnohem vyssi nez prinosy vystavby. Od té
doby bylo vypracovano nékolik protianalyz. Poukazaly na nedostatky

v metodice, kterd byla pouzita v pfedchozich analyzach, a ve vétsiné pripadu
dospély k jinym hodnotam.

Pro trat Rail-Baltica byly vypracovany tfi rGzné analyzy nakladd a prinosa.
Kazda z nich obsahovala novou progndzu dopravy vychazejici z jiné metodiky,
pricemz ne vsechny metodiky byly transparentni. Takovéto rozdily
znesnadnuji porovnani studii a oponentdm projektu zavdaly moznost
kritizovat miru jeho odhadovanych vyhod pro spolecnost. Externi
zainteresované strany pak mohou nabyt dojmu, Ze progndzy, na jejichz
zakladé se stanovi potieba realizovat stézejni projekt dopravni infrastruktury,
jsou nespolehlivé.
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Ackoliv na projekt Brennerského patniho tunelu s celkovymi naklady

9,30 miliardy EUR bylo doposud poskytnuto spolufinancovani EU ve vysi
priblizné 1,58 miliardy EUR, Rakousko, Itdlie, Némecko ani EU nevypracovaly
celkovou strategickou analyzu ndkladu a pfinosu pro cely usek Mnichov-
Verona o délce 445 km v kontextu celého skandinavsko-stfedomorského
koridoru. Prozatim tedy chybi patfi¢na analyza naklad(i a pfinosu tunelu
véetné jeho pfistupovych napojeni. V analyze Brennerského patniho tunelu

z roku 2007 byl pomér ndkladu a prinost vypocten na 1,9. Podle nasich
zjisténi postupné narostly naklady i zpozdéni, pricemz predpokladané objemy
dopravy naopak poklesly, coZz mélo na tento pomér negativni dopad. V roce
2019 byla zpracovana nova analyza nakladu a ptinosu, ktera méla Sirsi rozsah.
Prestoze jsou jeji vysledky pozitivni, nevychazi z harmonizované studie

o dopravé mezi ¢lenskymi staty a nezahrnuje severni pristupova napojeni na
némeckém uzemi.

Clenské staty odpovidaji za to, aby byla analyza naklad(l a pfinost provedena

v souladu s mezindrodnimi osvédcenymi postupy, véetné metodiky doporucené

v pokynech Komise pro vypracovani analyz naklad( a pfinosu. S pomoci externiho
odbornika ze Svobodné univerzity v Bruselu (VUB) jsme hodnotili kvalitu rdznych

analyz nakladl a pfinosu, které byly vypracovany pro osm stéZzejnich projektt dopravni

infrastruktury v naSem vzorku. Zjistili jsme, Ze ani u jednoho z nich nebyly tyto analyzy

patficné vyuzity jako nastroj pro rozhodovani. Je tomu tak proto, Ze:

a)

b)

c)

na urovni zadného stézejniho projektu dopravni infrastruktury jako celku nebyla
vedle detailnéjsich analyz jednotlivych usekl nikdy provedena zadna celkova a
rdmcova analyza nakladu a pfinosu, kterd by zahrnovala vSsechny navrhované
projekty v€etné souvisejicich investic do infrastruktury a na niz by se podilel
maximalni mozny pocet narodnich a regionalnich zainteresovanych stran. Naopak
vétsina téchto analyz se tykala jen malych casti stéZejnich projekt(i dopravni
infrastruktury.

analyzy nakladl a pfinosti neobsahovaly komplexni analyzu distribuce nakladd a
prinosl mezi regiony a zemémi, kterych se projekt tyka.

analyzy nezohledriovaly hodnoceni ex post tykajici se pfedchozich projekt( ani
neprobéhlo externi srovnani pro vyhodnoceni jejich kvality.

Komise a agentura INEA zkoumaiji naklady a pfinosy urcitého dilciho projektu

tehdy, kdyZ se na néj Zada o spolufinancovani EU v rdmci pfimého fizeni. V pripadé

sdileného tizeni Komise posuzuje pouze velké projekty se zpUlsobilymi naklady

v hodnoté nad 75 miliond EUR a projekty z Fondu soudrZznosti.
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Komise do navrhl novych natizeni pro obdobi 2021-2027 nezaclenila stavajici
povinnost navrhovatell projektd predkladat analyzy ndkladd a pfinos(, a to ani pro
stézejni projekty dopravni infrastruktury v hodnoté miliard eur. Zpracovani takové
analyzy hodla v budoucnu ponechat jako potencialni podminku pro ziskani
spolufinancovani EU, kterd bude v relevantnich pfipadech zahrnuta do zvlastnich
podminek financovani pfislusného projektu. V naSem informacnim dokumentu
vydaném v ¢ervnu 20198 uvddime, Ze tento postup povazujeme z hlediska fadného
financ¢niho fizeni za rizikovy.

Jiz v pfedchozich zpravach?®® jsme poukazali na nedostatky v posuzovani skuteéné
potfebnosti dopravni infrastruktury spolufinancované EU. Ackoli Komise financovala
multimodalni trzni studii dopravy na urovni celého koridoru, nevyzadovala zadné
spolecné progndzy dopravy na Urovni stéZejnich projektd dopravni infrastruktury.
Udaje o dopravé navic priibézné neshromazduje. Jen u jednoho z osmi vybranych
stéZejnich projektt dopravni infrastruktury (trat Lyon-Turin) provedla vlastni ddkladny
prezkum predpokladd pouZzitych navrhovatelem projektu, nezavisle na posouzenich
provedenych pfislusnymi ¢lenskymi staty. Zvysuje se tak riziko neefektivniho
vynakladani prostredkd.

V pripadé jednoho Useku spojeni pires Fehmarnskou Uzinu byla také analyza
naklad( a prinosl vypracovana aZ po té, co bylo na narodni Grovni pfijato prislusné
politické rozhodnuti. Jednalo se o rozhodnuti vybudovat vysokorychlostni Zelezni¢ni
trat mezi Kodani s Hamburkem. Pfijato bylo v roce 2016, ale analyzou nakladud a
pfinosu bylo podloZeno aZ zpétné, v roce 2017.

U dvou ze ¢tyr stéZejnich projektd dopravni infrastruktury v nasem vzorku (trat
Lyon-Turin, propojeni mezi Seinou a Seldou, dalnice A1 v Rumunsku a spojeni pres
Fehmarnskou GZinu) jsme své posouzeni dopadu a nakladl souvisejicich s ekologickymi
pozadavky doplnili o posudky nezavislych odbornik(?°. Ti dospéli k zavéru, Ze odlisné
narodni, pfipadné i regionalni ekologické pozadavky komplikuji a zdrZuji planovani a

18 Zajistovani vykonnosti v politice soudrznosti“, EUD, ¢erven 2019, body 70 a 120 a ptiloha |,

body 8 a 14.

19 Napf¥iklad: i) zvldstni zprava &. 19/2018 (,Vysokorychlostni Zeleznice v Evropé: neudinny a

nesouvisly systém jako dlsledek neexistence celoevropské sité”), bod 37 a nasl.; ii) zvlastni
zpréava €. 23/2016 (,Namorni doprava v EU: v neklidnych vodach — mnoho neucinnych a
neudrzitelnych investic”); bod 43 a nasl.; iii) zvlastni zprava €. 21/2014 (, Letistni
infrastruktury financované EU: neoptimalni vyuZiti prostifedk(“): bod 22 a nasl.

20 Univerzita v Lyonu ve spolupréci s vyzkumniky z Antverp, Mildna, Bukuresti a Berlina.
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realizaci stéZejnich projektl dopravni infrastruktury, pficemz nejvice omezujicimi
faktory jsou i nadale faktory rozpoctové.

Zaznamenali jsme vSak i priklad dobré praxe v realizaci preshrani¢nich projektd, kdy je
subjektiim jednoho statu v zajmu dosazZeni spolecnych cild umoZnéno provadét prace
na Uzemi druhého statu. To je pozitivni postup, ktery by mohl slouzit jako model na
urovni celé EU. Narazili jsme na néj u projektu na stfedni ¢asti feky Leie (,Lys
Mitoyenne®), ktery je sou&asti propojeni mezi Seinou a Seldou, kde mistni partnefi jsou
schopni pracovat a fidit projektové prace na Uzemi toho druhého. Formalni dohoda,
ktera to umoznuje, byla pfijata na mezivladni konferenci v roce 2017 a v soucasné
dobé probiha jeji oficialni ratifikace, o¢ekdvana v roce 2020.

Pokud jde o ekologické pfinosy stéZejnich projektl dopravni infrastruktury
v oblasti emisi CO,, je potieba zohlednit jednak negativni dopady vystavby a jednak
dlouhodobé pozitivni Ucinky provozovani téchto infrastruktur poté, co budou
dokoncéeny. Vystavba novych velkych dopravnich infrastruktur je totiz vyznamnym
zdrojem emisi CO;, pficemz ekologické prinosy zavisi na redlném objemu dopravy,
ktery se podafi pfesunout z jinych, vice znecistujicich druh( dopravy. Vzhledem
k tomu, Ze v Evropé byl tento pfechod na jiné druhy dopravy v poslednich dvaceti
letech velmi pomaly, u mnoha stézejnich projektl dopravni infrastruktury existuje
vysoké riziko nadhodnoceni jejich pozitivnich multimodalnich ucink(. Provozovatel
francouzské infrastruktury napfiklad v roce 2012 odhadl, Ze vystavba pfeshrani¢niho
spojeni Lyon-Turin a jeho pfistupovych napojeni bude obndaset 10 miliond tun emisi
CO.. Podle jeho odhadu se Cisty pfinos tohoto stéZejniho projektu z hlediska emisi CO;
projevi az 25 let po zahajeni vystavby. Na zakladé stejnych dopravnich progndéz viak
nasi odbornici dospéli k zavéru, Ze emise CO; budou vykompenzovany 25 let po té, co
se infrastruktura uvede do provozu. Uvedena predpovéd navic zavisi na objemu
dopravy: pokud bude oproti o¢ekavani pouze polovi¢ni, emise CO, vytvorené pfi
vystavbé infrastruktury budou vyrovnany teprve 50 let po jejim zprovoznéni.

K prijeti nékterych stézejnich projekti dopravni infrastruktury
napomohlo zapojeni zainteresovanych stran

Zapojeni zainteresovanych subjektd je pfinosné pro vSechny strany
rozhodovaciho procesu. Jsou-li vSechny subjekty zapojeny dostatecné vcas, zcela
transparentné a s vyuzitim ucinnych komunika¢nich metod, mohou navrhovatelé
projektd patficné upravit koncepci projektu a zainteresované strany maji zaroven
motivaci stézejni projekt podporovat.
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Neuspésné zpUsoby zapojeni zainteresovanych stran zpravidla konci
u vnitrostatnich soud(l a maji za nasledek odklad za¢atku stavebnich praci. Napfiklad
u preshrani¢niho Useku Zeleznicni trasy Turin-Lyon bylo proti projektu podano vice nez
30 soudnich stiznosti ze strany sdruzeni nebo obcanU stavéjicich se proti projektu
z ekologickych nebo procesnich diivoda.

Za zapojeni zainteresovanych stran odpovidaji navrhovatelé projekt( a prislusné
Clenské staty. Komise se tohoto procesu pfimo neucastni, pfestoze nese odpovédnost
za dohled nad véasnym vybudovanim deviti koridord TEN-T ¢lenskymi staty. Komise
neni v tomto sméru dostatecné viditelnd. Podle rady subjektd, s nimiz jsme hovofili, by
pritomnost Komise na klicovych jednanich se zainteresovanymi stranami byla
prospésna, nebot mohla napomoci propagovat evropskou pridanou hodnotu jejich
stézejniho projektu dopravni infrastruktury. Mohla také vést k SirSimu pfijeti
navrhovanych infrastruktur.

Presto jsme nalezli pozitivni priklad zapojeni EU, a to u projektu Rail Baltica, kde se
Komise a evropsky koordindtor Ucastnili vefejnych akci spojenych s projektem (jako je
Globalni férum Rail Baltica), na nichz hovofili s mistnimi a mezinarodnimi partnery, a
byli také aktivni v médiich a na jednanich dozorci rady Rail Baltica.

Mezi stéZzejnimi projekty dopravni infrastruktury vybranymi k auditu jsme nasli
radu prikladl dobré praxe, kdy byly zainteresované strany dikladné informovany a
bylo jim umoznéno poskytnout sva stanoviska, coz cely proces zkvalitnilo. Mezi takové
priklady pati projekty propojeni mezi Seinou a Seldou, pevného spojeni pres
Fehmarnskou UzZinu a italské ¢asti Brennerského patniho tunelu. Podobné také postup
realizace velkych investic uplatfovany ve Francii (tzv. démarche grand chantier, postup
pro velké stavebni projekty), pouZity na trase Lyon-Turin a u prlplavu Seina—severni
Evropa (ktery je souéasti propojeni mezi Seinou a Seldou), zahrnoval celou fadu
iniciativ zamérenych na vétsi prijeti velkych infrastrukturnich stavebnich praci mistnimi
subjekty.

Zaroven jsme zjistili, Ze u jinych projektl mohl byt tento proces lepsi: u baskické
trati Y, dalnice A1 v Rumunsku a Zeleznicni trati E59 v Polsku nebylo vSem
zainteresovanym stranam umoznéno vyjadfit se a byt vyslySen. Ramecek 5 uvadi jeden
pozitivni a jeden negativni priklad.
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1) U nékterych usek(l propojeni mezi Seinou a Seldou pouzivaji vidmské organy
tzv. ,postup pro sloZité projekty”, ktery zainteresovanym stranam umoziuje
Ucast na vsech fazich stézejniho projektu, od plvodni koncepce az po realizaci
stavebnich praci (tyka se napf. alternativ, plant, stavebnich povoleni, trznich
konzultaci). Ucinily tak napfiklad u kanalu Bossuyt-Kortrijk. Jednd se o velmi
dlleZité propojeni mezi fekami Seldou a Leie ve VIamsku, které je nutné
rozsifit a zaroven zvétsit jeho hloubku (viz obrdzek 4). Navrhovatel projektu
predloZil zainteresovanym strandam dvé koncepcni alternativy, pficemz treti,
kterou béhem diskusi navrhly samotné zainteresované strany, byla zahrnuta
do navrhu k rozhodnuti. Tento ndvrh zohlednuje ekologicka omezeni,
povinnosti souvisejici s kulturnim dédictvim, potfeby podnika,
Zivotaschopnost projektu pro mistni populaci a bere také v dvahu stavajici
konfiguraci silnic.

Tento postup povazujeme za priklad dobré praxe, nebot je transparentni a
otevreny viem zainteresovanym subjektim, a zejména mistnim obyvatellim a
podniklim. Harmonogram pro rozhodovani pocita nanejvys se ¢tyfmi roky na
analyzu od prvnich ndpadd ke skute¢nému rozhodnuti. Aby se zarucilo
splnéni harmonogramu, postup neumozniuje poddvat namitky proti
predchozim krokiim po té, co k nim bylo pfijato rozhodnuti.

Obrazek 4 — ,,Chybéjici élanek” mezi fekami Seldou a Leie (usek
kanalu Bossuyt-Kortrijk), kde je potieba kanal rozsifit a prohloubit

Zdroj: EUD.

2) Vjinych pfipadech mély zainteresované strany jen omezenou moznost
predlozit sva stanoviska. Akademicti pracovnici v Baskicku napfiklad od roku
2004 opakované vznaseli namitky proti prognézam dopravniho vytizeni a
Udajam o udrZitelnosti baskické trati Y. Ackoli byly jejich dokumenty verejné
dostupné, centralni ani regionalni vldda na né neodpovédéla a argumenty
akademické obce nezohlednila.
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Pres podobné zplsoby zapojeni zainteresovanych stran vsak mlze byt postup
preshrani¢niho projektu v sousedni zemi velmi rozdilny. Napfiklad u spojeni pres
Fehmarnskou uzZinu byly danské nevladni organizace uz v rané fazi procesu spokojeny
s tim, jak projekt pristupuje k ekologické problematice. Na némecké strané vsak
odpUrci projektu i nadale vyuzivaji veSkeré moznosti, jak pravni cestou postup
stavebnich praci zdrZet, zejména z ekologickych dlvodU. Takova zdrZeni zpravidla
vedou k dalsim nakladiim. Napftiklad smlouva podepsana danskym navrhovatelem
projektu zavazuje dodavatele prostfednictvim tzv. provize za éekdni (stand-by fee)??,
jejimz ucelem je zajistit, aby dodavatel dodrzel plvodni dohodnuté podminky zakazky.
Cim déle trva pfijmout rozhodnuti, tim vy33i je i tato provize. Jeji splatna &astka se jiz
nyni pohybuje v fddu milion( eur a navrhovatel projektu uz naznacil, Ze v souvislosti
s témito naklady bude Zadat o spolufinancovani EU.

Realizace stézejnich projektt dopravni infrastruktury je spojena se
zdvojovanim cinnosti, je neefektivni a chybi o ni celkovy prehled

Planovani a vystavba stéZejnich projektd dopravni infrastruktury maze trvat
i nékolik desetileti. Priloha Il uvadi planovana data a harmonogram realizace osmi
vybranych stéZejnich projekt(i dopravni infrastruktury.

— Plvodni odhady pocitaly s primérnou dobou vystavby (klicové casti
infrastruktury) téchto osmi projektd v délce dvaniact let.

— Skutecna doba vystavby u vSech vybranych stéZejnich projekt( se pohybuje od
osmi do 21 let; primérnd doba vystavby podle soucasnych odhada ¢ini 15 let.

Vzhledem k tomu, Ze EU funguje na zakladé sedmiletych programovych obdobi,
pridéluje spolufinancovani na stézejni projekty dopravni infrastruktury v mensich
Castech, z nichZ kazda predstavuje specifickou a omezenou slozku celkového stézejniho
projektu. Mezi takovéto ,,dil¢i projekty” patfi naptiklad studie proveditelnosti,
technické studie nebo stavebni prace na Useku stéZzejniho projektu dopravni
infrastruktury. Na kazdy z téchto dilCich projektd mize byt poskytnuto financovani

21 Provize, kterd se plati dodavateli za to, Ze zachova ekonomicky vyhodné cenové nabidky,
z nichzZ vychazi velké stavebni zakazky na verejné prace. Je uplatnitelna do doby, nez mohou
zacit stavebni prace.
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samostatné. Jednim z cilG takového rozc€lenéni velkych projektl je zarucit co nejvétsi
cerpani podpory EU. Vyhodou stanoveni specifickych priorit financovani u takto
rozsahlych projekt(i po dlouhou dobu pfi sou¢asném zachovani limitd dostupnych
financnich prostredkl v kazdém sedmiletém programovém obdobi je, Ze se urychli
cerpani pridélenych prostiedkl a zabrani umélé konkurenci s jinymi projekty, které
nejsou soucasti stézejniho projektu.

Financovani stézejnich projektt dopravni infrastruktury jako po sobé jdoucich
dil¢ich projektl funguje za predpokladu, Ze jejich realizace zUstava efektivni. Souc¢asna
praxe vSak vede ke zdvojovani Cinnosti: jelikoz kazda mala cast stézejniho projektu
muZe byt pfedmétem samostatné Zadosti o spolufinancovdni EU, zdvojuje se ¢innost
spojend s vybérem téchto Zadosti a dohledem nad nimi. To vede k neefektivnosti
(ztraté uspor z rozsahu a k vétsim nakladlm), protozZe vice dil¢ich projekt( vyZzaduje,
aby se vypracovalo a ovéfilo vice zprav o monitorovani a o platbach. Komise v posledni
dobé prechazi k integrovanéjsimu rizeni projektl (napf. pro vsechny dilci projekty
spojené se stéZejnim projektem propojeni mezi Seinou a Seldou v programovém
obdobi 2014-2020 byla uzavrena jedna grantova dohoda).

Komise nema zadny odborny Utvar, ktery by se zabyval konkrétné investicemi
v objemu, jaky maji stéZejni projekty dopravni infrastruktury, s cilem ziskat pfehled
o jejich provadéni. Pokud jde o sdilené fizeni, existuje zvlastni Gtvar, ktery se vénuje
velkym projektim, jemuz poskytuji podporu zaméstnanci s pfislusnymi odvétvovymi
zkuSenostmi. AvSak hranice, od niZ se projekt povazuje za ,velky”, je 75 miliont EUR,
zatimco stézejni projekty dopravni infrastruktury s celkovou hodnotou minimalné
1 miliarda EUR se pohybuji v Uplné jiném fadu. Absence takového zvlastniho utvaru
v Komisi vede k tomu, Ze Fidici organy, které mohou na vystavbu stéZejnich projektl
dopravni infrastruktury poskytnout az 85 % spolufinancovani EU, nemaji pfi realizaci
infrastruktur takového typu specifickou odbornou podporu.

V Komisi také chybi Utvar, ktery by koordinoval dil¢i projekty riznych generélnich
feditelstvi a agentur zapojenych do podpory realizace infrastruktur takového rozsahu.
Kdyby takovy utvar existoval, mohl by priibézné poskytovat voditka a pokyny pro
navrhovatele projektl béhem doby trvani stéZejniho projektu dopravni infrastruktury,
aby se tak zvysila efektivnost a ucinnost spolufinancovani EU. Mohl by napfiklad
poskytovat poradenstvi v otazkach, jako je pocet stanic (pro cestujici), pocet a
rozmisténi terminalQ, pozadavky na interoperabilitu, faktory zatizeni (pro nakladni
dopravu) a pravidla pro vybér mytného. Dale by mohl pomoci posoudit moznosti
kombinovani podpory prostifednictvim Nastroje pro propojeni Evropy, politiky
soudrznosti a nastrojl EIB.
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Vystavba stézejnich projektl dopravni infrastruktury byva spojena
s narlstem nakladd a ¢asto znacnou byrokracii na narodni trovni

S postupem c¢asu dochazi u stéZejnich projektl dopravni infrastruktury k ¢astym
zménam jak v koncepci, tak v rozsahu. Tyto zmény vedou k ristu nakladll, coz mlze
mit z dlouhodobého hlediska dopad na rozpocet EU. JelikoZ se podpora EU poskytuje
na dilci projekty, které se provadéji v sedmiletych obdobich, zmény v koncepci a
rozsahu stézejnich projekti nad rdmec téchto sedmi let zvysSuji celkovou ¢astku
potifebného spolufinancovani EU.

Prestoze se rozsah nékterych stézejnich projektd dopravni infrastruktury
nepochybné postupné vyrazné zménil??, u osmi vybranych stéZejnich projektd jsme
porovnali nejaktualnéjsi odhady nakladl s plvodnimi odhady, protozZe ty hraly
dllezitou roli pfi rozhodovani o tom, zda vystavbu projektd zahajit. Kromé toho jsme
chtéli upozornit, nakolik se odhady naklad( a zpozdéni vimplementaci stéZejnich
projektt do doby, neZ doslo k samotné realizaci, zménily. Na drovni jednotlivych zemi
jsme proto poufzili deflovany index cen, aby bylo mozné provést smérodatné srovnani
ve stalych cenach a aby se zohlednily rizné miry inflace v jednotlivych zemich. U vSech
osmi vybranych stéZejnich projekt(i se ndklady v porovnani s pdvodnimi odhady zvysily:
v dobé auditu byl potvrzen narlst o 17,3 miliardy EUR. To predstavuje oproti
pavodnim prognézdm zvyseni o 47 %, tedy v priiméru o 2,2 miliardy EUR na jeden
stézejni projekt. Nejvétsi narlst nakladl v nasem vzorku byl zaznamenan u priplavu
Seina—severni Evropa (ktery je soucdasti propojeni mezi Seinou a Seldou), jeho?
ocCekdavané naklady stouply o 3,3 miliardy EUR, cozZ je 0 199 % (viz tabulka 3).

K nékterym témto zvySenim doslo béhem kratkého obdobi. NapFiklad naklady trati Rail
Baltica budou zifejmé ve srovnani s odhady ucinénymi pred osmi lety o 51 % vyssi
(pfedevsim kvali zménam v rozsahu tohoto projektu) (viz priloha ).

22 Napfiklad na trase Lyon-Turin se pdvodné pldnoval tunel s jednim tubusem a aZ pozdéji bylo
rozhodnuto o vystavbé dvou tubustl. Podobné mezi Seinou a Seldou se nejd¥ive mél
postavit kanal na propojeni obou fek, z ¢ehoZ pozdéji vznikl projekt mnohem S$irsi sité
vnitrozemskych vodnich cest.
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Tabulka 3 — Narust nakladl jednotlivych stézejnich projektd dopravni
infrastruktury (v hodnotach roku 2019)

Pavodni : S
DU : Nejaktualné;jsi
StézZejni projekt dopravni odhad :
: : odhad (v mil.
infrastruktury (v mil. EUR)
EUR)
Rail Baltica 4648 7 000* 2352 51%
Lyon-Turin 5203 9630 4427 85%
Brennersky patni tunel 5972 8492 2520 42 %
Pevné spojeni pres Fehmarnskou Gzinu 5016 7711 2 695 54 %
Baskicka trat Y a jeji napojeni na Francii 4 675 6 500 1825 39%
Propojeni mezi Seinou a Seldou** 1662 4969 3307 199 %
Dalnice Al 7244 7 324 80 1%
Zelezni¢ni trat E59 2113 2160 48 2%
CELKEM 17 253 47 %

*  Néklady zahrnuji rezervy na riziko nardstu budoucich naklad( zjisténé auditory. Oficidlni naklady se
zatim uvadéji ve vysi 5,8 miliardy EUR.

**  (Jdaje se tykaji pouze hlavni ¢asti propojeni mezi Seinou a Seldou (Priiplav Seina—severni Evropa).

Zdroj: EUD.

51 Nékolikrat jsme také narazili na velkou miru byrokracie, ktera brani efektivnimu
provadéni projektd. Napfiklad v Rumunsku se realizace dalnice Al v délce 582 km
planuje formou velkého mnozstvi malych projektd. Pro kazdy z nich je potieba ziskat
povoleni. Spocitali jsme, Ze stavebni povoleni je nutné na kazdych 7 km dalnice a
ekologické povoleni na kazdych 26 km.

52 Naopak priklad dobré praxe jsme konstatovali v Italii, kde meziresortni vybor
(CIPE, Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica) funguje jako
jednotné kontaktni misto pro navrhovatele projektd. Tento vybor zaroven poskytuje
dlouhodobou zaruku podpory vystavby prislusné infrastruktury pro pfipad, Ze je nutné
financovani rozdélit a provést na zakladé vice rozhodnuti.
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Velmi dlouha zpozdéni ohrozuji efektivnost spolufinancovani EU

53 ukazdého stéZejniho projektu dopravni infrastruktury jsme také porovnali
ocekdavané datum jeho dokonceni s pivodné stanovenym terminem. Ve vsech
pfipadech bez vyjimky jsme zaznamenali vyrazna zpozdéni. V pripadé vystavby dalnice
Al a Zeleznic¢ni trati E59 jsme vypocetli kumulativni zpozdéni s jejich zprovoznénim

v porovnani s Useky, k nimZ existuji spolehlivé odhady provadéci doby?3. Priimérné
zpozdéni tykajici se hlavniho prvku stavby kazdého z téchto stézejnich projektl bylo
11 let. Nejhorsi vysledky jsme pak zaznamenali u priplavu Seina—severni Evropa (uz
nyni zpozdéni 18 let), ktery tvofi soucast stéZejniho projektu dopravni infrastruktury
Seina-Selda, dale u projektu trati Lyon—Turin (zpoZdéni 15 let), baskické trati Y
(zpoZdéni 13 let) a Brennerského patniho tunelu (zpozdéni 12 let) (viz obrdzek 5).

Obrazek 5 — Zpozdéni s dokoncenim stézejnich projektt dopravni
infrastruktury v naSem vzorku

Zpozdéni se zprovoznénim (v letech)
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Rail Baltica Lyon-Turin Brennersky  Pevnéspojeni BaskickdtratY Priiplav Seina  Délnice A1 Zelezni¢ni traf
patni tunel pres ajeji napojeni —severni E 59
Fehmarnskou na Francii Evropa
uzinu
Zdroj: EUD.

3 Napfiklad v pFipadé stéZejniho projektu Zelezniéni trati E59 stéle chybi provadéci
harmonogram pro Usek Svinousti-Stétin.
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Pokud navic vezmeme v Uvahu data dokonceni navazujici infrastruktury, ktera je
predpokladem plného zprovoznéni Zelezni¢nich stéZejnich projektl dopravni
infrastruktury, jsou zpozdéni jesté mnohem delsi.

— Vzhledem k tomu, Ze s planovanim vysokorychlostniho napojeni baskické trati Y
na Bordeaux na francouzské strané hranice se pred rokem 2037 ani nezacne,
zprovoznéni tohoto stézejniho projektu se zpozdi nejméné o 29 let.

— Némecka pfistupova napojeni k Brennerskému patnimu tunelu na trase Mnichov—
Verona by mohla mit zpozdéni do roku 2040 az 2050; v takovém pfipadé se
prinosy tohoto stézejniho projektu dopravni infrastruktury nebudou moci projevit
jesté dalSich 20 let. Némecky regionalni organ navic stdle posuzuje potfebu stavét
nova pristupova napojeni.

Kontrolované subjekty uvadeély jako hlavni pfi¢inu zpozdéni politické rozhodovaci
procesy. Prestoze byly podepsany mezinarodni dohody, které ¢lensky stat zavazuji
k vybudovani stézejniho projektu dopravni infrastruktury, pti zméné vlady se mohou
zmeénit i politické priority. Ke zpozdénim prispiva také doba nutna na projedndvani se
zainteresovanymi stranami a zajisténi povoleni pro planované stavebni prace.

Takovato zpozdéni mivaji znacné dasledky. Napriklad v Rumunsku je pro dopravu,
ktera bude v budoucnu vyuzivat dalnici A1, zatim stale nutné pouzivat vnitrostatni
dvouproudé silnice. To ma fadu negativnich dopadd, jako jsou denni dopravni zacpy,
uzka mista a mensi bezpecnost na silnicich. Porovnanim poctu a typl nehod v ¢ase
jsme zjistili, Ze pocet nehod i obéti na téchto Usecich vysoce prevysuje rumunsky
prameér, pricemz v 92 pripadech doslo pfi nehodach k ¢elni srazce.

U souvisejicich dil¢ich projektd spolufinancovanych EU je provadéni také
pomalejsi, nez se ocekdavalo. Porovnali jsme plvodné ocekavané lhty dokonceni
jednotlivych dilCich projektd se skute¢nymi daty (u téch, které jiz byly dokonceny) a
dale s aktualné ocekavanymi daty oznamenymi navrhovateli projektd (u téch, které
stdle probihaji) a zjistili jsme, Ze pouze jeden ze sedmnacti spolufinancovanych dilcich
projektd (¢ast trati Rail Baltica) by mél probéhnout v piivodnim terminu. V nékterych
pfipadech jsou zpoZdéni vyrazna (u jednoho z dil¢ich projekt(i ve stéZejnim projektu
dalnice Al Slo aZz 0 79 mésicll). Primérné zpozdéni u kazdého dil¢iho projektu
v porovnani s plvodnim harmonogramem je 34 mésicl (tedy o vice neZ 68 % puvodné
planované doby; viz pfiloha V).
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Neni-li dil¢i projekt v ramci Nastroje pro propojeni Evropy proveden podle
presnych podminek stanovenych v grantové dohodé nebo neni-li dokoncen v dané
Ihaté, maze byt spolufinancovani EU ukonceno. V takovych pfipadech nevyuzité
financni prostredky propadaji a nejsou jiz dale vyclenény na konkrétni dilci projekt.
Misto toho jsou opét k dispozici pro jiné infrastrukturni projekty Nastroje pro
propojeni Evropy. K tomu uz doslo u prostfedku ve vysi 1,4 miliardy EUR, plvodné
pridélenych na 17 diléich projektl v nasem vzorku (viz priloha IV). Naptiklad u spojeni
mezi Seinou a Seldou bylo z ¢astky pfid&lené na posledni dva spolufinancované diléi
projekty odnato 668,6 milionu EUR, a to zejména v dlsledku dlouhého zpoZdéni pred
dosazenim dohody o vystavbé prlplavu Seina—severni Evropa.

Nékteré z vybranych stéZejnich projektl dopravni infrastruktury maji ve
stavajicim obdobi i dalsi rizika. V dubnu 2019 agentura INEA ve dvou probihajicich
dil¢ich projektech vztahujicich se ke kontrolovanym stéZzejnim projektlim oznacila
784 miliond EUR za rizikovou c¢astku. U projektu Brennerského patniho tunelu stale
nejsou dokonceny hlavni prace a studie: 737 miliont EUR spolufinancovani EU dosud
nebylo vyuzito. To je 62 % z celkové pridélené ¢astky 1,2 miliardy EUR. INEA bere na
védomi, Ze se mohou vyskytnout dalsi zpoZzdéni a Ze aby nedochazelo k dalSimu
odnimani prostiedk(, bude moznda nutné provadéci obdobi dil¢ich projekt(i v rdmci
stézejnich projektd dopravni infrastruktury prodlouzit.

Pridél spolufinancovani EU na stézZejni projekty dopravni infrastruktury predem
poskytuje navrhovatelim projektd dlouhodobou jistotu. Zaroven ale znamena, Ze pfi
vyraznych zpozdénich v implementaci nebudou po fadu let znacné Castky takto
pridélenych prostredkl vyplaceny, zatimco mohly byt pouZity k financovani jinych,
zralejsich infrastrukturnich projektd. V pripadech, kdy jsou tyto prostiedky v pozdéjsi
fazi financovani jen prerozdéleny, je jejich potencial pro nové vyuziti omezeny. Tento
problém neni ve stavajicich mechanismech fizeni grantovych dohod uspokojivé
vyfe$en?*. Priloha VI ukazuje, Zze u dokonéenych diléich projekt(l pfedstavuje skuteéné
vyplacena c¢astka pouze polovinu pavodniho pridélu na dilci projekt.

24 poukazala na néj také zvlastni zprava EUD ¢. 19/2019 ,INEA: piinosy byly realizovany, ale
nedostatky CEF je tfeba resit” (viz bod 72).
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Komise provadi sviij dohled na dalku a spolufinancovani projektd EU je
vazano pouze na vystupy

Komise vykonava dohled nad vystavbou koridor( hlavni sité ¢lenskymi staty
s pomoci evropskych koordinatort a s vyuzitim informacniho systému ke koordinaci a
podpote dané politiky (systém ,, TENTec”). Evropsti koordinatofi maji za ukol:

— analyzovat koridory hlavni sité,
— pripravovat (nezavazné) pracovni plany tykajici se jejich koridoru,

— spolupracovat s rozhodovacimi organy a zainteresovanymi stranami na vysoké
urovni v zajmu snazsiho provadéni stéZejnich projektli dopravni infrastruktury,

—  zajistit u ¢lenskych statl schvaleni pracovniho planu,
— organizovat a predsedat jednanim féra pro dany koridor,
— zverejnovani dvouleté zpravy o pokroku ve vyvoji a provadéni TEN-T.

Pfestoze maji koordinatofi na starosti dlouhé a slozZité koridory, disponuji malymi zdroji
a pouze neformalnimi pravomocemi. V takto nastaveném ramci ma Komise prilis
vzdalenou roli, pokud jde o dohled nad tim, aby ¢lenské staty dokondily sit vcas.

Komise neddvno navrhla® roli koordinator( posilit: budouci Zadosti
o spolufinancovani EU by mély byt v souladu jak s pracovnim planem koridoru, tak
s provadécimi akty a mély by zohledriovat stanovisko evropského koordinatora;
koordinatordm by pak mélo byt umozZnéno peclivé sledovat postup udélovani povoleni
u pfeshranicnich projektl spole¢ného zajmu a méli by mit moznost Zadat pfislusny
organ o pravidelné podavani zprav o dosazeném pokroku.

% Evropskd komise, Ndvrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady o zjednodu$eni opatieni na
zlepseni realizace transevropské dopravni sité, COM(2018) 277 final, 17. 5. 2018; a Evropska
komise, Ndvrh Nafizeni Evropského parlamentu a Rady, kterym se zfizuje Ndstroj pro
propojeni Evropy a zrusuji nafizeni (EU) ¢. 1316/2013 a (EU) ¢. 283/2014, COM(2018) 438
final, 6. 6. 2018.
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63 u projektl ve sdileném fizeni, kdy hlavni odpovédnost za realizaci projektu nese
prislusny fidici organ, jsme v nékolika pfipadech zjistili problémy, které vedly

k neucinnosti. V Rumunsku se naptiklad jeden dokonceny Usek dalnice A1 mezi mésty
Lugoj a Deva, na ktery EU poskytla 12,4 milionu EUR, v soucasnosti nevyuziva. Dva
useky silnice v blizkosti Devy, vybudované v ¢asovém odstupu pouhych sedmi let, byly
Spatné propojeny. V dusledku toho muselo byt demolici odstranéno 800 metr( jiz
vybudované ddlnice, aby bylo moZné propojeni znovu a spravné postavit. Kromé
useku, ktery musel byt prestavén (na coz bylo podle odhad(i vynaloZzeno 3,2 milionu
EUR z prostfedkl EU), Cinily naklady na demolic¢ni prace 0,9 milionu EUR a z toho EU
spolufinancovala 0,5 milionu EUR. Castku takto vynaloZenych evropskych prostiedkd
ve vysi 3,7 milionu EUR?® Ize povaZovat za vyplytvanou (viz obrdzek 6).

Obrazek 6 — Propojeni usekl Lugoj-Deva a Deva-Orastie na dalnici Al
v Rumunsku

© ziarulunirea.ro. Popisky a vyznaceni dopInény EUD.

64 Chybi systematicky mechanismus méreni vysledkd po uplynuti urcité doby od
zahdjeni praci na stéZejnim projektu dopravni infrastruktury. To potvrzuje, Ze Komise
stdle podminuje spolufinancovani projektd dosazenim vyhradné vystupu. Informace
o vysledcich a mire Uspésnosti dané investice na Urovni stézejniho projektu dopravni
infrastruktury neshromazduje (tj. zda a kdy projekt dosdhne svych ocekavanych
vysledk).

%6 Spolufinancovéni EU ve vy3i 3,2 milionu EUR a 0,5 milionu EUR.
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Komise nema zadné udaje o efektu spolufinancovanych staveb. Prestoze je
vétsina z vybranych stézejnich projekt( jesté ve fazi vystavby, nékteré z nich slibuji
vyrazny dopad v budoucnu. Napfiklad na fece Leie se jiz uskutecnily rizné prace na
rozéiteni a prohloubeni jejiho koryta pro Géely propojeni mezi Seinou a Seldou.
Vysledky na Urovni celého stéZzejniho projektu se zatim neprojevily, protoze jeho
klicovy usek (prlplav Seina—severni Evropa) jesté zbyva vybudovat. Pfesto se ve
Vlamsku uz projevil pfiznivy socioekonomicky dopad téchto praci, jako napfiklad
rozmach vystavby nemovitosti podél feky, ktery vedl k obnové celych méstskych casti
v Kortrijku a Harelbeke.

Tyto aspekty ale Komise nebere v Uvahu, protoze milniky v grantové dohodé
s agenturou INEA se tykaji pouze fyzickych vystupl. V nékterych pfipadech provadi
hodnoceni ex post, naptiklad kdyz to vyzaduje legislativa, a zamérfuje se na sit jako
celek nebo na vybrané velké dopravni projekty ve sdileném fizeni. Jednotlivé stézejni
projekty dopravni infrastruktury vsak systematicky podrobovany hodnoceni ex post
nejsou, prestoze se jednd o multimiliardové investice. Jen obtizné se tak Ize poucit
z problémd, které se vyskytly v minulosti.

Komise neprovedIla kritické posouzeni dlouhodobé udrzitelnosti a
nakladul stézejnich projekti dopravni infrastruktury

Jiz v minulosti jsme ve zpravach tykajicich se auditd vykonnosti?’ dosli k zavéru, ze
je-li k dispozici spolufinancovani EU, muizZe to nékteré navrhovatele projektl vést
k tomu, Ze rozsifuji projekty nad ramec obvyklych standardd nebo Ze bez paddného
dlvodu realizuji vétsi stavby. Vysledkem je pak nedostatecné vyuZivana infrastruktura.

Komise nemad zadné modely ani specifické postupy ke shromazdovani udaju,
jejichZ pomoci by mohla pred tim, nez na stézejni projekt dopravni infrastruktury
vycCleni spolufinancovani, nezavisle posoudit potencial jeho vyuziti pro osobni a
nakladni dopravu. Pfi poskytovani prostfedkd EU na tyto projekty také nijak podrobnéji
nezkoumala standardy tykajici se budoucich staveb s ohledem na potencialni dopravni
toky. Vzhledem k tomu, Ze o dopravnich tocich neexistuji Zddné specifické udaje,
opirali jsme se ve svych Usudcich o Udaje Eurostatu a v pripadé potieby i o vlastni

27 Napfiklad zvlastni zprava €. 23/2016 ,,Namo#ni doprava v EU: v neklidnych vodach — mnoho
neucinnych a neudrzitelnych investic”, body 52-55; zvlastni zprava ¢. 21/2014 , Letistni
infrastruktury financované EU: neoptimalni vyuZziti prostfedk(”, body 28—-33.
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pfedpoklady o objemu dopravy?®. Posuzovali jsme hospodaiskou udrZitelnost
vybranych stéZejnich projektd s vysokorychlostni Zelezni¢ni slozkou (Rail Baltica, Lyon-
Turin, Brennersky patni tunel, Fehmarnska GZina a baskicka trat Y), u nichZ jsme
zjistovali o¢ekavany pocet cestujicich a celkovy dopravni potencial. Naklady téchto
projektd ¢ini celkem pfiblizné 40 miliard EUR. U prvni analyzy jsme vychazeli

z ocekavaného poctu cestujicich podle informaci navrhovatele projektu, u druhé

z celkové populace Zijici ve vzdalenosti do 60 minut podél danych spojeni. Pfestoze
dané trati byly koncipovany pro smisené vyuziti pro osobni a nakladni prepravu,
porovnali jsme uvedené Udaje s akademickou referen¢ni hodnotou pro
vysokorychlostni Zelezni¢ni prepravu osob. Podle této hodnoty je predpokladem
udrzitelnosti trati preprava 9 miliont cestujicich ro¢né. MGzeme dospét k zavéru, Ze
u vSech posuzovanych stéZzejnich projektl dopravni infrastruktury je celkovy pocet
obyvatel v pfislusnych spadovych oblastech pfilis maly na to, aby byla zarucena
dlouhodoba udrzitelnost. Ve dvou stézejnich projektech také ocekdvany pocet
cestujicich zdaleka nedosahuje referenéni hodnoty 9 milionG cestujicich za rok.

Prvnim z nich je trat Rail Baltica, jejiz dlouhodobda hospodafska udrzitelnost zavisi
na realizaci jejiho potencidlu nakladni a osobni prepravy. Analyza naklad(i a pfinosu
z roku 2017 pocita s tim, Ze objem nakladni Zelezni¢ni prepravy na této trati dosahne
v roce 2030 pfiblizné 15 miliond tun a do roku 2055 az 25 milion( tun (z ¢ehoz pfiblizné
tretina pripada na dopravu v ramci Pobalti, tfetinu tvori nakladni doprava z Finska a
tfetinu tranzitni doprava ze sousednich zemi). Na zakladé stdvajicich objemd namotni
dopravy v oblasti kolem pobaltskych zemi jsme konstatovali, Ze maximalni mozna
poptavka u nakladni dopravy, kterou lze presunout na Zeleznici, je 30 milion( tun
nakladu ro¢né. Mezi Estonskem, LotySskem a Litvou vSak v souc¢asné dobé neexistuje
severo-jizni Zelezni¢ni nakladni doprava, pricemz aby doslo k prechodu na Zeleznici,
musi byt Zelezni¢ni doprava schopna konkurovat silni¢ni a namofrhni. Je proto tfeba
zajistit jednak ucinna multimodalni spojeni a doprovodna opatreni (jako napf. vybér
silniéniho mytného) s cilem dosdhnout rovnomérné;jsiho rozlozeni mezi jednotlivymi
druhy dopravy a jednak dobfe fungujici model provozovani integrované infrastruktury,
ktery pomoci aktivni marketingové strategie zatraktivni trat pro zakazniky. Pobaltské
staty se zatim na modelu provozovani infrastruktury nedohodly. Provozovatel polské
Zelezni¢ni infrastruktury navic nepfijal opatfeni umoznujici koordinovat potencidlni
narUst poptavky po Zelezni¢ni nadkladni dopravé na trati Rail Baltica na trase Bialystok-
Varsava s ostatni regiondlni osobni a Zelezni¢ni dopravou na této trase.

2 Tento odhad vychézel z nejpravdépodobnéjsich smérti dopravy po dobudovéni danych
infrastruktur, a to na zakladé predpokladu nejkratsi cesty.
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Jak je uvedeno v bodé 69, v pobaltskych statech zatim neni severo-jizni Zelezni¢ni
nakladni doprava. Z posouzeni prepravy cestujicich na trati Rail Baltica vyplyva, Ze trat
neni pfi 4,6 milionu cestujicich ro¢né do roku 2030 ekonomicky udrzitelna, jak se
ukazalo v analyze nakladu a pfinosl z roku 2017 zamérené na investici na zelené louce
v pobaltskych statech. Nase analyza spadové oblasti kromé toho ukazuje, Ze v okruhu
do 60 minut cesty podél tohoto stéZejniho projektu Zije podle pfedpokladl analyzy
naklad( a prinosl celkem 3,8 milionu obyvatel (tento Udaj zohlednuje prekryvy se
sousednimi spadovymi oblastmi) (viz obrdzek 7). Jedna se o nejnizsi udaj ze vSech
kontrolovanych stézejnich projektd dopravni infrastruktury, pokud bereme v Gvahu
samostatnou trat. Navrhovatel projektu a Komise uvedli, Ze tato investice se tyka
rychlé konvenc¢ni Zelezniéni trati, ktera bude umoznovat rychlost do 249 km/h, a nelze
ji proto radit mezi vysokorychlostni trati. PfestoZe podle definice se vysokorychlostni
trati rozumi nova trat s rychlosti 250 km/h a vyssi, povaZzujeme toto spojeni za investici
do vysokorychlostni trati, a to ze dvou divodU. Zaprvé, ¢ast trasy bude vyuZivat
modernizovanou konvencni Zelezni¢ni trat na polském Uzemi (tyto trati se povaZuji za
vysokorychlostni, pokud se na nich jezdi rychlosti 200 km/h a vice). Zadruhé, Rail
Baltica bude vyuZivat smiSenou trat, ktera ma zpravidla vyssi konstrukéni naklady nez
pouha trat pro osobni pfepravu.

Zahrneme-li pfistupové napojeni do Polska a provedeme obecnéjsi analyzu, pak
po vybudovani a modernizaci trati do VarSavy stoupne celkovy pocet obyvatel ve
spadové oblasti do 60 minut na 8,3 milionu. Pfi srovnani s nasi referenéni hodnotou?® 9
miliond cestujicich ro¢né je vidét, Ze ekonomicka udrzitelnost muize byt ohroZzena i pfi
plném napojeni na Varsavu.

29 Zvlastni zprava €. 19/2018 o vysokorychlostnich Zeleznicich (,Vysokorychlostni Zeleznice
v Evropé: nelcinny a nesouvisly systém jako dlsledek neexistence celoevropské sité”).
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Obrazek 7 — Posouzeni spadové oblasti pro trat Rail Baltica
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Pokud jde o druhy projekt, progndzy poctu cestujicich na vysokorychlostni trati
mezi Kodani a Hamburkem po pevném spojeni pres Fehrmarnskou Uzinu naznacuiji, ze
Zeleznicni slozka tohoto stéZzejniho projektu nebude ekonomicky udrzitelna. Pfestoze
v okruhu do 60 minut jizdy podél této trati Zije 7,7 milionu obyvatel a cestujici mohou
vyuzivat uréené ¢asti trati (napf. Hamburk-Libeck nebo Ringsted-Kodan), podle
prognoz vyuzije pevné spojeni v obou smérech pouze 1 milion cestujicich za rok, a to
i deset let po otevieni. To ani zdaleka nedosahuje referen¢ni hodnoty 9 milion( ro¢né.
Trat se bude vyuzivat i pro nakladni prepravu, jelikoZ je koncipovana jako smisena trat.
Ocekava se, Ze po zprovozneéni na plnou kapacitu projede pres pevné spojeni az 73
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nakladnich vlak( za den. Vystavbou této infrastruktury vsak nedojde k vyraznéjsimu
prechodu na jiny druh dopravy, protoze nakladni vlaky prestanou pouzivat soucasnou
trasu pres most Great Belt (efekt pfesunu, viz obrdzek 3).

Kromé toho jsme porovnavali naklady na vystavbu némeckého pFistupového
napojeni podle soucasného planu se standardy v oblasti vysokorychlostnich Zeleznic.
Plvodnim planem bylo modernizovat soucasnou trat na tratovou rychlost 160 km/h
(v souladu s nafizenim o TEN-T, které pocitalo s vystavbou pouze konvencni Zelezni¢ni
trati). Upravy po konzultaci mistnich zainteresovanych stran vedly k naplanovani
novych smisenych pristupovych trati (mimo jiné véetné novych spojeni, dalSich stanic a
nového nakladového termindlu). Nasledné bylo pfijato politické rozhodnuti vybudovat
trat s tratovou rychlosti pro osobni vlaky az 200 km/h. Z vypoctu na zakladé udaja
o nakladech 88 km dlouhé trati mezi Libeckem a Puttgardenem (vstup na pevné
spojeni pres Fehmarnskou UZinu) a vzdalenosti k trati vyplyva, Ze tato vysokorychlostni
trat bude v podobé podle sou¢asného navrhu stat 26 miliont EUR na km. Naklady na
splnéni regiondlnich pozadavkd na ochranu proti hluku, které presahuji standardni
pozadavky, ¢ini 1,185 milionu EUR. To je vice nezZ polovina celkovych stavebnich
nakladu celého spojeni. Naklady planovaného mostu Fehmarnsund?®®, jenz by mél
nahradit stavajici most, avSak v souc¢asné dobé zatim neni potfeba, ¢ini 549 milion(
EUR. Pokud zahrneme tuto ¢astku do celkovych nakladd (zatim nebylo o Zddném
opatreni rozhodnuto), stouply by na 46 miliont EUR na km. Vystavba némeckého
pfistupového napojeni by tak prisla na vice nez 4 miliardy EUR. V porovnani
s vysokorychlostnimi tratémi, na nichZ se dosahuje rychlosti 250 km/h a vice3!, které
jsme kontrolovali dfive, se jedna o velmi vysoké naklady na kilometr s ohledem na to,
Ze nejde o husté obydlenou oblast, vystavba trati ma jen omezené technické
pozadavky a maximalni tratova rychlost je 200 km/h. Modernizace Useku Ringsted-
Redby s podobnymi geografickymi omezenimi na danském pfistupovém napojeni na
Fehmarnskou UZinu (a stejnym zvysenim rychlosti ze 160 km/h na 200 km/h) stoji
11 miliont EUR na km, tedy méné nez ¢tvrtinu nakladli némeckého pfistupového
spojeni. Modernizace némeckého pristupového napojeni na vysokorychlostni
standardy navic snizuje jizdni dobu jen o 5 minut (oproti plivodnimu planu z Libecku
do Puttgardenu) pro osobni dopravu. Vysledkem je, Ze tyto zmény obnaseji velmi

3 podle poslednich pland, které oznamil region Slesvicko-Hol3tynsko, bude tento zamér

nového mostu nahrazen (patrné drazsim) Zelezni¢nim a silni¢nim tunelem podobnym
pevnému spojeni.

31 7Zvldstni zprava €. 19/2018 ,Vysokorychlostni Zeleznice v Evropé: neddinny a nesouvisly

systém jako dusledek neexistence celoevropské sité”.
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vysoké dodatecné naklady, které spolu s malym poctem cestujicich (viz bod 72)
vyrazneé snizuji nakladovou efektivnost této modernizované pfistupové trati.

O navrhu némeckého pristupového napojeni rozhodl region Slesvicko-Hol$tynsko
po konzultaci s mistnimi zainteresovanymi subjekty. Komise nebyla do tohoto
rozhodovani nijak zapojena. Spolufinancovani EU uréené na samotné studie dosahlo
38,6 milionu EUR. Pro zachovani souladu se zasadou fadného finanéniho fizeni by
v budoucnu v pfipadech spolufinancovani EU takovéto udaje mély dat Komisi ve fazi
rozhodovani o projektu podnét k zamysleni a méla by posoudit, zda by ve skuteénosti
na uspokojeni potfeb mobility obyvatel nedostacovala trat s nizsi rychlosti a nizsimi
naklady.

Perspektivni nastroj pro budouci investice: provadéci rozhodnuti

Komise v posledni dobé zacala vyuZzivat jako nastroj ke zlepseni dohledu
provadéci rozhodnuti, aby tak posilila svij dohled nad dokoncenim koridor( hlavni sité
Clenskymi staty. Tato rozhodnuti se pfijimaji po dohodé s pfislusnymi ¢lenskymi staty a
odrazeji zavazek ¢lenského statu dodrzet spolecné dohodnuty harmonogram pro
dokonceni vystupl. Soucasti harmonogramu je nékolik milnik( a rozhodnuti uklada
¢lenskym statim povinnost vypracovat vyrocni zpravu. Doposud byla provadéci
rozhodnuti pouZita pro trat Rail Baltica, propojeni mezi Seinou a Seldou a Zelezni¢ni
spojeni Evora-Mérida mezi Spanélskem a Portugalskem (posledné zminény stézejni
projekt dopravni infrastruktury nebyl soucasti naseho vzorku).

PovaZzujeme provadéci rozhodnuti za pozitivni krok, protoze Komisi umoznuji
blize dohlizet nad stézejnimi projekty dopravni infrastruktury, potvrzuji v presném
vyjadreni o¢ekdvané vystupy a rozsah stézejniho projektu a zahrnuji doplnujici dilci
projekty, které jsou potiebné k uvedeni stézejniho projektu do provozu. Tato
rozhodnuti se v pripadé trati Rail Baltica vztahuji i na napojeni na stavajici nebo nové
silni¢ni/Zelezniéni terminaly a u propojeni mezi Seinou a Seldou na vystavbu
multimodalnich termindld. Kromé toho davaji evropskym koordinatordm a Komisi
moznost Ucastnit se jednani rozhodovacich organl navrhovatell projekt(.
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Podle nasich zjisténi vSak hrozi, Ze provadéci rozhodnuti nebudou k zaruceni
v€asné realizace a zprovoznéni stéZejnich projektd dopravni infrastruktury stacit, a to
z nasledujicich dvoda:

a) Tato rozhodnuti nelze pfijmout bez dohody s ¢lenskymi staty, neukladaji Zadné
strané konkrétni prava nebo povinnosti a nepopisuji finanéni disledky neplnéni
zavazk(l. Komisi také neumoZiuji pfijmout opatfeni v pfipadé, Ze dojde ke
zpozdéni nebo Ze nejsou realizovana doprovodna opatieni.

b) Vrozhodnutich se nespecifikuji ocekdvané vysledky stéZzejniho projektu dopravni
infrastruktury a stale maji nedostatky, pokud jde o feSeni otazek vyzadujicich
politickou dohodu na urovni ¢lenskych statd.

i)V provadécim rozhodnuti pro trat Rail Baltica se stanovi, Ze Estonsko,
LotySsko a Litva musi do 30. ¢ervna 2019 rozhodnout, jak bude dobudovana
infrastruktura fizena véetné mechanismu na rozdélovani budoucich zisk( a
prinosl mezi partnery. Pres snahy Komise o dohodnuti takového
mechanismu nebylo do dané Ihity zddné rozhodnuti v tomto sméru pfijato.

i)  Provadéci rozhodnuti k propojeni mezi Seinou a Seldou sice vyjasfiuje rozsah
tohoto stéZzejniho projektu, ale nestanovilo konkrétni milniky pro véasné
dokonceni klicového chybéjiciho vodniho spojeni s pfistavem Zeebrugge,

k némuz bylo jednoznacné rozhodnuti o vystavbé pfijato regionalni vladou
s mnohaletym zpozdénim kvali mistni opozici vici projektu. Pro zamorské
kontejnery se tak omezuje moznost vyuzivat vnitrozemské vodni cesty.

Provadéci rozhodnuti také nijak nemotivuji k vyuzivani poznatkd z predchozich
zkusenosti, nebot nebylo zavedeno Zadné povinné hodnoceni ex post.



49

Zavéry a doporuceni

Je pravdépodobné, Ze Sest z osmi analyzovanych stéZejnich projekt( dopravni
infrastruktury véetné navazujicich pfistupovych napojeni nebude umoziovat do roku
2030 provoz na plnou kapacitu, jak se planovalo v roce 2013. Jelikoz tyto projekty a
jejich pfistupova napojeni tvofi klicové ¢lanky koridor( hlavni sité, je tedy
nepravdépodobné i pIné vytizeni hlavni dopravni sité EU do roku 2030, takze jejich
ocekdvanych ucinkl do té doby nebude dosazeno.

Minimalni poZadavky stanovené narizenim o TEN-T splni do roku 2030 zfejmé
pouze trat Rail Baltica a tfi Useky tfi dalSich stéZejnich projektl dopravni infrastruktury.
Hlavnim divodem takto nedostatecnych vysledk( jsou jednak odlisné priority a
postupy Elenskych statl a jednak rozdilné tempo implementace. Ne vSechny
preshrani¢ni stézejni projekty maji také rovnomérnou podporu. Navic nafizeni o TEN-T
sice pravné zavazné je, ale obsahuje ustanoveni, které ¢lenskym statim umoznuje
odchylit se od planu, jehoZz ma byt dosazeno do roku 2030. Komise ma k tomu, aby
mohla prosazovat stanovené priority EU, jen omezené pravni nastroje, ale zatim je
s vyjimkou prijeti nékolika provadécich akt nevyuzila (viz body 16—26).
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V kontextu revize soucasnych pravnich predpist by Komise méla predloZit ndvrhy na:

a) zahrnuti pravnich nastroju, které se budou snaze prosazovat, véetné rozsireni
rozsahu pro pfijimani provadécich akt( s cilem vyresit jakdkoliv vétsi prodleni se
zahajenim nebo dokoncovanim praci na hlavni siti;

b) nové posouzeni relevantnosti technickych pozadavk( hlavni a globalni sité
s prihlédnutim ke zbyvajicimu ¢asovému harmonogramu a ke zkusenostem
s problémy pfi realizaci minulych a probihajicich projektd;

c) zavedeni ustanoveni, ktera posili soulad mezi narodnimi dopravnimi plany a
zavazky TEN-T, a zajistit tak patficné prosazovani a provadéni natizeni o TEN-T.

Komise by také méla:

d) v ndvaznosti na svdj ndvrh na zjednoduseni opatfeni*? podporovat &lenské staty
v jejich planovani a zaddvacich fizenich a zfidit jednotna kontaktni mista, ktera
snizi administrativni zatéz. U preshranicnich projektd dopravni infrastruktury by
méla prosazovat spole¢nd zadavaci fizeni.

Casovy ramec: pro bod a) az c) do roku 2022, v kontextu revize nafizeni o TEN-T. Pro
bod d) od vstupu prislusného pravniho natizeni v platnost.

PrestoZe stéZejni projekty dopravni infrastruktury pfedstavuji mnohamiliardové
investice, kvalita planovani nékterych klicovych prvk( je nedostatecna. Progndzy
objemu dopravy byvaiji pfilis optimistické. Polovina z nich nebyla dobfe zkoordinovana.
Nevychazeji z rddného ekonomického posouzeni a nékteré jsou velmi zjednodusené.
PUvodni pfedpoklady objemu dopravy jsou mnohem vyssi nez souc¢asné dopravni
udaje. Aby bylo takovych predpokladd dosazeno, budou nutné Uspésné iniciativy na
pfechod na nové druhy dopravy. Komise pred tim, nez pfijala zavazky k unijnimu
spolufinancovani dilcich projektd v ramci téchto infrastruktur, nevypracovala vlastni
analyzu potreb, nezavislou na posouzenich provedenych ¢lenskymi staty.

32 Navrh nafizeni Evropského parlamentu a Rady o zjednodu$eni opatfeni na zlep$eni
realizace transevropské dopravni sité, 17.5.2018, COM(2018) 277 final.
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Ani u jednoho z osmi stéZejnich projekt( dopravni infrastruktury v nasem vzorku
nebyly analyzy ndklad( a pfinos( patfi¢né vyuZzity jako nastroj rozhodovani na urovni
stéZejniho projektu jako celku. PrestozZe k jednotlivym Usekiim podrobné analyzy
naklad( a pfinosu existovaly, pro Zadny stéZejni projekt jako celek takova analyza,
ktera by obsahla veskeré navrhované stavebni prace véetné investic do navazné
infrastruktury a na niz by se podilel maximalni mozny pocet narodnich i regionalnich
zainteresovanych stran, vypracovana nebyla.

Ve zplsobu zapojeni zainteresovanych stran jsme nasli nékolik prikladd dobré
praxe, jez by bylo moZzné v budoucnu zopakovat. Zaroven jsme vsak narazilii na
postupy, které potrebuji zkvalitnit tak, aby zarucovaly skute¢né zapojeni
zainteresovanych stran do rozhodovaciho procesu. Komise se na téchto postupech
nepodili a neni ani dostatecné viditelna na klicovych jednanich, ¢imz pfichazi o zasadni
prilezitost propagovat pfidanou evropskou hodnotu stéZejnich projekt(i dopravni
infrastruktury (viz body 27-44).
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Komise by pred poskytnutim spolufinancovani EU na dil¢i projekty, které jsou soucasti
SirSich megaprojekt(, méla:

a) v pripadé primého tizeni vyzadovat, aby se vedle podrobné analyzy tykajici se
jednotlivych Usekl vypracovala také spolehliva, komplexni a transparentni celkova
socioekonomicka analyza nakladud a pfinost ke kazdému megaprojektu
(podobnym stézejnim projektim dopravni infrastruktury definovanym v této
zpravé) jako celku. Tyto analyzy naklad(l a pfinosu by se mély zaméfit na vyssi
strategickou Uroven, nez je jednotlivy projekt nebo Usek ve vystavbé, a mély by se
vztahovat i na pomocnou infrastrukturu;

b) v pripadé vydajd ve sdileném fizeni se zasadit o to, aby fidici organy pred
poskytnutim podpory EU na megaprojekty prijaly stejné pozadavky.

Casovy ramec: nové pozadavky by se mély stanovit do konce roku 2021 a uplatiiovat
od tohoto data.

Obecné je provadéni stézejnich projektl dopravni infrastruktury malo efektivni.
Pramérna doba vystavby osmi vybranych klicovych projektl dopravni infrastruktury je
15 let. Vezme-li se v Uvahu pomocna infrastruktura nutna pro uvedeni stéZzejniho
projektu do plného provozu, je realna doba vystavby jesté mnohem delsi.

EU spolufinancuje stézejni projekty dopravni infrastruktury prostiednictvim rady
raznych dil¢ich projektd. Dochazi tak ke zdvojovani praci, neefektivnostem a o realizaci
chybi nalezity prehled. Vyhodou stanoveni specifickych priorit financovani takto
rozsahlych projektl ve viceletém financnim ramci pti sou¢asném zachovani limit(
dostupnych financnich prostredkl v kazdém sedmiletém programovém obdobi je, Ze
se urychli ¢erpani prostredki a zabrani umélé konkurenci s jinymi projekty, které
nejsou soudasti stézejniho projektu. V GR MOVE, GR REGIO, agentuie INEA ani v
fidicich organech neexistuje Zadny specializovany utvar, ktery by se zaméroval
vyhradné na stéZejni projekty dopravni infrastruktury a vedl navrhovatele projektu tak,
aby se zvysila efektivnost a ucinnost spolufinancovani EU. Zmény v koncepci i rozsahu
kontrolovanych stézejnich projektd dopravni infrastruktury vedly dosud ke zvyseni
naklad( o 17,3 miliardy EUR (v dobé auditu $lo o narist 47 % oproti plvodné
odhadovanym ndkladlim). Se stéZzejnimi projekty je nékdy také spojena vysokd mira
byrokracie na narodni drovni.
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Vsechny kontrolované stézejni projekty dopravni infrastruktury mély zpozdéni
(v priméru 11 let u hlavni ¢asti kazdého ze zprovozniovanych projektt). To ma
dalekosahlé dusledky, jako jsou denni dopravni zacpy, Uzka mista a mensi bezpecnost
na silnicich kolem dalnice A1 v Rumunsku, kde je poCet nehod a obéti mnohem vyssi,
neZ je celostatni pradmér. Také u kontrolovanych dil¢ich projektt doslo k riznym
zpozdénim v implementaci. Néktera z nich jsou vyrazna (az 79 mésicl u jednoho
z dil¢ich projektd v ramci projektu dalnice A1, coZ je 263 % plvodné planované Ihaty).
Pramérné zpozdéni je 34 mésicl (tedy vice nez 68 % plvodniho harmonogramu).
U 17 dilcich projekt(, které jsme kontrolovali, vedla zpozdéni k tomu, Ze z plivodné
pridélenych prostredkdl jim bylo odnato celkem 1,4 miliardy spolufinancovani EU (viz
body 45-60).
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Pti poskytovani spolufinancovani EU na diléi projekty, které jsou soucasti megaprojektQ
(podobnych stéZzejnim projektlim dopravni infrastruktury), by Komise méla:

a) uprednostnovat diléi projekty, které jsou soucasti megaprojekt( a predstavuji
chybéjici ¢lanky a Uzka mista oznacena za klicovou prioritu v pracovnim planu
koridoru;

b) Fidit vybér dilcich projektl v ramci megaprojektll tak, aby se zvysila efektivnost
fizeni a zabranilo umélé konkurenci s jinymi projekty. Pro zaruceni jednotnosti a
soudrznosti by Komise méla u kazdého megaprojektu prosazovat jednu grantovou
dohodu na kazdé viceleté finan¢ni obdobi. Tato dohoda by méla zahrnovat
vSechny dil¢i projekty, které jsou dostatecné vyzralé na to, aby byly v Uplnosti
zavedeny v ramci viceletého finan¢niho obdobi;

c) resit nedostatky zjisténé v provadeéni stézejnich projektl dopravni infrastruktury a
zvysit ucinnost spolufinancovani EU; v€as a proaktivné vyuzivat vSechny dostupné
nastroje podporujici véasné dokonceni sité a zfidit specializované odborné utvary,
které budou posuzovat kvalitu dokument( pfipravenych navrhovateli projektd,
koordinovat jejich fizeni a poskytovat jim vedeni.

Casovy ramec: do konce roku 2020, jakmile bude schvalen novy VFR.

Dohled Komise nad dokonéenim koridor( hlavni sité ¢lenskymi staty ma radu
nedostatk(. Komise jmenovala evropské koordinatory, ktefi s omezenymi zdroji
vyuZzivaji nezdvazné pracovni plany a jednani féra pro koridor, a na dokonceni koridor(
hlavni sité dohlizi pomoci informacniho systému. Jeji role je tedy vzdalena. V ramci
sdileného fizeni se nepodafilo zabranit neoptimalnimu vyuZiti prostfedkd EU ve vysi
12,4 milionu EUR a vyplytvani 3,7 milionu EUR pti vystavbé dalnice A1 v Rumunsku,
kde se jeden vybudovany Usek nepouziva a dvé ¢asti této dalnice byly Spatné napojeny.
Komise stale podminuje spolufinancovani dil¢ich projektl dosazenim vyhradné
vystupu. Nijak systematicky neshromazduje informace o vysledcich a mife GUspésnosti
investic na Urovni stéZejniho projektu (tj. zda a kdy projekt dosahne svych ocekavanych
vysledk).
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Komise nema zadné modely ani zvlastni postupy shromazdovani udajq, jejichz
pomoci by mohla nezavisle posoudit objem osobni a nakladni dopravy v ramci
stéZejniho projektu dopravni infrastruktury pred tim, nez se rozhodne vyclenit
prostifedky EU na diléi projekty, které jsou jeho soucasti. Pfi poskytovani podpory EU
na tyto dilci projekty podrobnéji nezkoumala standardy tykajici se budoucich staveb
s ohledem na potencialni dopravni toky. Z nasi analyzy vyplyva, Ze potencidlni objem
nakladni a osobni prepravy ohroZuje ekonomickou udrzitelnost trati Rail Baltica, a to
i v pfipadé uplného propojeni az do Varsavy. Zjistili jsme také velmi vysokou cenu za
vystavbu némeckého pristupového spojeni k navrhované vysokorychlostni Zelezni¢ni
trati mezi Kodani a Hamburkem, souvisejici zejména s naklady na splnéni dodateénych
pozadavk(l na hlukovou ochranu a novy most Fehmarnsund. Ddle konstatujeme jeji
omezenou ekonomickou udrzitelnost, protoze ¢ast tohoto stéZzejniho projektu
dopravni infrastruktury, kterd prochazi pres Fehmarnskou Uzinu, bude kazdym smérem
vyuzivat pouze 1 milion cestujicich ro¢né.

Komise zavedla novy nastroj: provadéci rozhodnuti. To ji umozniuje bliZze sledovat
provadéni stéZejnich projektl dopravni infrastruktury, a je tak krokem k efektivnéjsimu
dohledu nad tim, jak ¢lenské staty dokoncuji koridory hlavni sité. Tato rozhodnuti vSak
nelze pfijmout bez dohody s ¢lenskymi staty, nevyjasiuji konkrétni prava nebo
povinnosti jednotlivych stran véetné Komise a maji nedostatky, i pokud jde o reseni
vSech kriticky duleZitych otazek véetné ocekavanych vysledkll. Provadéci rozhodnuti
kromé toho nevyZaduji provadét povinné hodnoceni ex post, které by umoznilo vyuzit
predchozich zkusenosti (viz body 61-78).
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Komise by méla pfijmout ndasledujici opatreni:

a)

b)

c)

dale rozvijet nastroj novych provadécich rozhodnuti a navrhovat provadéci
rozhodnuti pro kazdy preshrani¢ni stézejni projekt dopravni infrastruktury
spolufinancovany v obdobi 2021-2027. Tato rozhodnuti by méla vyjasnovat
pravidla a povinnosti vSech stran véetné Komise, formulovat ocekavané vysledky
(napt. prechod na jiné druhy dopravy, cile dopravnich progndz) a milniky a
vyjadrovat zavazek vsech ¢lenskych statli podélit se o vysledky hodnoceni ex post
s Komisi;

po prijeti nového pravniho zakladu navrzeného v doporuceni 1 a) navrhnout
provadéci rozhodnuti také pro kazdy stézejni projekt dopravni infrastruktury
s preshrani¢nim dopadem;

navrhnout posilit roli evropskych koordindtord tim, Ze se budou vice prosazovat
pracovni plany pro koridory, umozni se jim pfitomnost na kli¢ovych jednanich
spravnich rad a zvysi jejich role pfi informovani o cilech politiky TEN-T.

Casovy ramec: a) u stézejnich projektt dopravni infrastruktury vybranych pro tento

audit do konce roku 2021 a stejny pfistup uplatnit u budoucich preshranicnich
stéZejnich projekti; b) a c) do roku 2022 v kontextu revize nafizeni o TEN-T.

Tuto zpravu pfijal senat Il, jemu? pfedsedad lliana Ivanovova, €lenka U&etniho dvora,
v Lucemburku dne 25. bfezna 2020.

Za Uéetni dvir

Klaus-Heiner LEHNE
prfedseda
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Prilohy

1. Rail Baltica

Rail Baltica je projekt vystavby nové Zelezni¢ni dopravni infrastruktury, kterd ma
jednak propojit pobaltské staty s Polskem a evropskou Zelezni¢ni siti a jednak umoznit
spojeni do Finska (podmofrsky tunel na spojeni této trati s Helsinkami prozatim nebyl
naplanovan). Rail Baltica tvofi soucast severomorsko-baltského koridoru TEN-T a
predstavuje tzv. chybéjici ¢lanek v siti (viz obrdzek 1).

Trat Rail Baltica bude vybudovana se standardnim rozchodem kolejnic v EU
1 435 mm, ktery se lisi od rozchodu na konvencni Zeleznicni siti v pobaltskych zemich
(1 520 mm). Délka této nové elektrifikované Zeleznicni trati bude 870 km, s maximalni
tratovou rychlosti 249 km/h pro osobni vlaky a 120 km/h pro nakladni vlaky. Celkovy
pocet obyvatel Zijicich v 60minutové spadové oblasti tohoto stézejniho projektu
dopravni infrastruktury cini 3,8 milionu osob. Jakmile bude vybudovana a
modernizovana trat do Varsavy, stoupne celkovy pocet obyvatel ve spadové oblasti do

60 minut na 8,3 milionu.



Obrazek 1 — Spadova oblast stéZejniho projektu dopravni infrastruktury
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2. Zelezniéni trat Lyon-Turin

Stézejni projekt dopravni infrastruktury Lyon-Turin je 65 km dlouha preshranicni
Zelezniéni trat mezi Francii a Italii na stfedomorském koridoru TEN-T.

Pfeshrani¢ni Zelezni¢ni tunel se dvéma tubusy (samotny patni tunel), jehoz
vystavba nyni probiha, ma délku 57,5 kilometru. Spolu s pfistupovymi spojenimi je
ocCekavana délka Zeleznic¢ni trati mezi Lyonem a Turinem celkem 270 kilometrU (viz
obrazek 2).

Tato Zeleznicni trat propoji francouzské a italské Zelezni¢ni sité a bude vyuZivana

ees

k osobni i nadkladni dopravé. Celkovy pocet obyvatel Zijicich v 60minutové spadové
oblasti tohoto stéZejniho projektu dopravni infrastruktury ¢ini 7,7 milionu osob.

Obrazek 2 — Spadova oblast stézejniho projektu dopravni infrastruktury
Lyon-Turin
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3. Brennersky patni tunel

Brennersky patni tunel je preshranicni Zelezni¢ni tunel se dvéma tunelovymi
tubusy, ktery se buduje mezi Rakouskem a Italii na skandinavsko-stfedomorském
koridoru hlavni sité EU. Po dokonceni bude jeho celkova délka 64 km.

Soucasti tohoto stézejniho projektu dopravni infrastruktury jsou i pfistupova
spojeni, ktera je nutno vybudovat k dokoncéeni Useku Mnichov-Verona (445 km) na
tomto Zelezni¢nim koridoru (viz obrdzek 3). Jde o spojeni smérem na jih (Itdlie) a na
sever (Rakousko a Némecko) od tunelu. Za vybudovani téchto pristupovych spojeni
odpovida v kazdé zemi narodni provozovatel infrastruktury.

Tunel bude slouZit jak pro osobni, tak nakladni dopravu. Celkovy pocet obyvatel

ees

Zijicich v 60minutové spadové oblasti tohoto stézejniho projektu dopravni
infrastruktury je 7,9 milionu osob.

Obrazek 3 — Spadova oblast stézejniho projektu dopravni infrastruktury
Brennersky patni tunel
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4. Pevné spojeni pres Fehmarnskou uGzinu

Pevné spojeni pres Fehmarnskou UzZinu predstavuje 18km dlouhy Zeleznicni a
silni¢ni tunel spojujici Skandinavii se zbytkem kontinentalni Evropy. Tvori soucast
planovaného ,severského trojuhelniku®, ktery bude spojovat Skandinavsky poloostrov
s kontinentalni Evropou (viz obrdzek 4).

CtyFproudd délnice a dvojkolejna smidena Zelezni¢ni trat (pro vysokorychlostni
prepravu cestujicich a pro nakladni dopravu) vypini chybéjici ¢ast na skandinavsko-

stredomorském koridoru TEN-T. Celkovy pocet obyvatel Zijicich v 60minutové spadové
oblasti tohoto stéZejniho projektu dopravni infrastruktury ¢ini 7,7 milionu osob.

Obrazek 4 — Spadova oblast stézejniho projektu dopravni infrastruktury
Pevné spojeni pres Fehmarnskou uzinu
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Soucdsti tohoto stézejniho projektu je rovnéz rozvoj pristupovych napojeni

v Dansku i Némecku. To obnasi modernizaci na dvoukolejnou konfiguraci Zelezni¢ni
trati (projektovana rychlost 200 km/h) na Useku v délce 115 km v Dansku vedoucimu

k Fehmarnské UzZiné a ¢asteéné modernizaci na elektrifikovanou dvoukolejnou trat

(33 km — konvenc¢ni trat) a dale novou vystavbu Zelezniénich trati v Némecku (55 km —

provozni rych

lost 200 km/h).
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5. Baskicka trat Y a jeji napojeni na Francii na atlantickém koridoru

Baskicka trat Y je nové budované vysokorychlostni spojeni mezi Spanélskem a
Francii, které prochazi Baskickem. Jedna se o trat se standardnim rozchodem, kterd ma
zhruba tvar Y. Jeji délka je 175 km a provozni rychlost 250 km/h (Usek 1 na obrdzku 5).

Baskicka trat Y bude napojena na francouzskou vysokorychlostni Zelezniéni sit
prostrednictvim projektu Grand Project Sud-Ouest (GPSO) za pouZziti atlantického
koridoru. Zamérem projektu GPSO je vybudovat novou, ¢aste¢né smisenou
vysokorychlostni Zelezniéni trat se standardnim rozchodem, délkou 504 km a provozni
rychlosti 320 km/h pro osobni dopravu a 220 km/h pro nakladni dopravu (Usek 2 na
obrdzku 5). Cast na Useku z Bordeaux do Hendaye p¥es Halte Sud Gironde (viz Usek 2
na obrazku), posuzovana v rdmci tohoto auditu, je 279 km dlouha.

Trat bude uréena pro osobni i nakladni dopravu. Celkovy pocet obyvatel Zijicich
v 60minutové spadové oblasti tohoto stéZzejniho projektu dopravni infrastruktury ¢ini
6,8 milionu osob.

Obrazek 5 — Spadova oblast baskické trati Y a jejiho napojeni na Francii
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6. Propojeni mezi Seinou a Seldou

01 Vnitrozemskd vodni cesta mezi Seinou a Seldou, ktera se nachazi na
severomorsko-stfedomorském koridoru, je projekt modernizace 1 100 km
vnitrozemské vodni cesty v povodi Seiny a Seldy, ktery ma zajistit, aby hlavni trasy za
dobrych plavebnich podminek splfiovaly do roku 2030 alespon tfidu Va klasifikace
evropskych vnitrozemskych vodnich cest EMCT?? (¢imz by je mohly vyuzivat i vétsi
plavidla) (viz obrdzek 6).

02 Klicovou konstrukéni ¢asti této infrastruktury je novy prliplav ve Francii o délce
107 km mezi Compiégne a Aubencheul-au-Bac, Cambrai (,,Prlplav Seina—severni
Evropa“).

Obrazek 6 — Vnitrozemska vodni cesta mezi Seinou a Seldou
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Zdroj: navrhovatelé tohoto stézejniho projektu dopravni infrastruktury. Useky vyznacené barevné jsou
useky, pro néz jsou v sou¢asném viceletém programovém obdobi naplanovany dil¢i projekty
spolufinancované EU.

3 Klasifikace evropskych vnitrozemskych vodnich cest je soubor standard, zajitujicich
interoperabilitu velkych splavnych vodnich cest, které se tykaji prostornosti, délky, Sitky a
ponoru plavidel a vysky plavidel nad hladinou pro vnitrozemskou vodni dopravu. Tato
klasifikace byla vytvorena na Evropské konferenci ministrd dopravy v roce 1992.
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7. Dalnice A1 v Rumunsku

071 Délnice A1 mezi Bukuredti a méstem Nadlac je soucasti strategického evropského
,rynsko-alpského” koridoru (viz obrazek 7).

07 Tento koridor zajistuje hlavni spojeni z vychodu na zdpad a jedna se o paterni
spojeni mezi stifedni a jihovychodni Evropou prochdzejici Madarskem.

03 Délnice je dlouha 582 km a bude vyuZivana pro osobni i nakladni dopravu.

Obrazek 7 — Dalnice A1 v Rumunsku
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8. Zelezniéni trat E59 v Polsku a jeji napojeni na pfistavy Stétin a
Svinousti

01 Zelezniéni trat E59 v Polsku, kterd ma délku 678 km, se nachazi na baltsko-
jaderském koridoru hlavni sité TEN-T.

072 Trat vede z pristavd Stétin a Svinousti v severozapadnim Polsku, prochazi
regionalnimi metropolemi Poznan, Vratislav a Opole a dale pak na jih k hrani¢nimu
prechodu s Ceskou republikou Chatupki (viz obrdzek 8).

03 Tento stéZejni projekt dopravni infrastruktury spociva v modernizaci stavajici
konvencni Zelezniéni trati, ktera je vyuzivana pro osobni i nakladni Zelezni¢ni dopravu.

Obrazek 8 — Zelezni¢ni trat E59 a jeji napojeni na pfistavy Stétin a

Svinousti
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Priloha Il — Klicové ukazatele vykonnosti — vyvoj harmonogrami dokonceni stézejnich projektti dopravni
infrastruktury

Pivodnd Skutecny (Ci Soucasné
Planované > > ., | Predpokladana posledni datum uvedeni | Nejaktuadlnéjsi
DU > S predpokladané | , > > >
Stézejni projekt dopravni zahajeni . | délka vystavby | odhadovany) do provozu odhadovana >
: > datum uvedeni o > > > Poznamky
infrastruktury vystavby do provozu v letech zacatek (posledni délka vystavby
(A) 5 (B-A) vystavby odhad) (D-C)
(B)
(€) (D)
Rail Baltica 2016 2026 10 2016 2029 13 (1)
Lyon-Turin 2008 2015 7 2015 2030 15 (2)
Brennersky patni tunel 2007 2016 9 2015 2028 13 (3)
Pevné spojeni pres Fehmarnskou Gzinu 2012 2018 6 2020 2028 8
Baskicka trat Y a jeji napojeni na Francii 2006 2010 4 2006 2023 17
Pruvplav Se.lnal—sevgrn|.Evropav(hlavn| 2000 2010 10 2020 2028 3
slozka spojeni mezi Seinou a Seldou)
Délnice Al 2005 2030 25 2009 2030 21 (4)
Zelezniéni trat E59 2008 2030 22 2009 2030 21 (5)
PRUMER 12 15

Pozndmky: (1) Posledni odhad data uvedeni do provozu zahrnuje i rezervu pro riziko vypoctenou navrhovatelem projektu ve vztahu k oficialnimu terminu zprovoznéni 2026.
(2) Sloupce A a B se tykaji prvni stavebni faze (ze dvou plivodné planovanych) stéZzejniho projektu dopravni infrastruktury. (3) Riziko dalsiho zpozdéni az do roku 2030. (4) Z
udajl jsou vyriaty Useky Bukurest-Pitesti a Pitesti-Sibiu; rok 2030 byl ponechén jako datum dokonceni v souladu s nafizenim o TEN-T, aniz by existovaly spolehlivé dikazni
informace o plivodné predpokladané dobé dokonéeni a jejim aktudlnim odhadu. (5) Z dajli jsou vyfiaty Gseky Svinousti-Stétin a Kedzierzyn Kozle-Chalupki; rok 2030 byl
ponechdn jako datum dokonceni v souladu s nafizenim o TEN-T, aniZ by existovaly spolehlivé dikazni informace o plvodné pldnovaném terminu dokonceni a jeho
aktualnim odhadu.

Zdroj: EUD.



67

Priloha Il — Klicové ukazatele vykonnosti — vyvoj nakladl vystavby stézejnich projektd dopravni
infrastruktury*

Pavodni odhad | Soucasny odhad | Narlst naklada

Pavodni odhad Rok hodnoty

Stézejni projekt dopravni > . . : Reindexaéni | nakladd (v mld. | nakladd (v mid. (v mld. EUR, >
: nakladu puvodniho Poznamky
infrastruktury (v mld. EUR) odhadu faktor (1) EUR, hodnoty EUR, hodnoty hodnoty roku
: roku 2019) roku 2019) 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 patni tunel 4,5 2002 1,33 6,0 8,5 2,5 (3)
Pevné spojeni pies Fehmarnskou UZinu 4,4 2008 1,14 5,0 7,7 2,7
Basklc.ka :crat Y ? jeji napojeni na Francii na 472 2006 111 47 6,5 18 (a)
atlantickém koridoru
Pruvplav Se.lna'— se\{ern.l Evropva (hlavni 12 1993 138 17 50 33 (5)
slozka spojeni mezi Seinou a Seldou)
Dalnice Al 5,0 - - 7,2 7,3 0,1 (6) (7)
Zelezniéni trat E59 1,8 - - 2,1 2,2 0,1 (6) (8)
CELKEM 36,5 53,8 17,3 a7 %

Pozndmky: * PfestoZe se rozsah nékterych tzv. stéZejnich projektd dopravni infrastruktury postupné vyrazné zménil, u osmi vybranych projektd jsme porovnali nejaktualnéjsi odhady
nakladd s pavodnimi odhady, protoZe jsme chtéli ukazat, jak se naklady stézejnich projektl béhem politickych jednani méni od prvnich nacrtl az ke skute¢nému rozhodnuti.

** Naklady zahrnuji rezervy na riziko zvyseni budoucich nakladl zjisténé auditory. Oficialné jsou naklady prozatim vycisleny na 5,8 miliardy EUR. (1) Tento Udaj se pocita za pouZziti
cenového defldtoru HDP (Udaje o ném jsou shromaZzdovany v databazi AMECO Evropské komise; hodnoty byly aktualizovany v listopadu 2019), aby se tak umoznilo smyslupiné
srovnani v konstantnich cenach. (2) Polozky ndklad( u ptivodniho projektu se tykaji prvni faze pfeshrani¢niho tseku (tunel s jednim tubusem). (3) Odhad néaklad( véetné Uprav o
ocekavanou inflaci a rizik vzniklych do planovaného ukonéeni vystavby je 9,301 miliardy EUR. (4) VSechny hodnoty se vztahuji pouze ke Spanélskému Useku baskické trati Y

tzv. stéZejniho projektu dopravni infrastruktury. (5) Plvodni odhady naklad( prepocitané na eura z ptvodni ¢astky 7,0 miliardy francouzskych frank(. (6) Souhrnné hodnoty z riznych
Usek( planovanych a realizovanych v riznych letech. (7) Z hodnot je vyfiat Usek Bukurest-Pitesti. Nardsty nakladd se tykaji Usek( Pitesti-Sibiu a Deva-Lugoj (¢asti 2-3-4). Tyto Useky
dosud nebyly dokonéeny, a Gdaje o nakladech se tak mohou jesté vyrazné zménit. (8) Z hodnot jsou vyfaty Useky Svinousti-Stétin a Kedzierzyn Kozle-Chalupki.

Zdroj: EUD.



Priloha IV — Pfrehled vybranych kontrolovanych dil¢ich projektu
s podrobnymi informacemi (idaje v mil. EUR)

Posledni Posledni Posledni
Dilci maximalni pridélené vyplacené

StéZejni projekt
dopravni

: rojekt zpuisobily spolufinancovani | spolufinancovani
infrastruktury proj P Y p p

naklad EU EU

Vystavba Zeleznic¢ni
trati se standardnim
2014-EU- rozchqdem 1 4.35 mw
TMc-0s60- | "2 koridoruRail Baltic o3¢ 5 442,23 24,86
M / Rail Baltica (RB)
prochazejici
Estonskem, LotySskem
a Litvou

Vystavba zelezni¢ni
trati se standardnim
rozchodem 1 435 mm
2015-EU- na koridoru Rail Baltic
TM-0347-M | / Rail Baltica (RB)
prochazejici
Estonskem, LotySskem
a Litvou (Cast 1)

Rail Baltica
153,17 130,19 20,48

Rail Baltic / Rail Baltica
16 e

TMC-0116- 129,97 110,47 6,92
M rozchodem 1 435 mm
v Estonsku, LotySsku a

Litvé (Cast IIl)

Nova Zelezni¢ni trat
Lyon-Turin — spole¢nd
2007-EU- francouzsko-italska
06010-P Cast mezinarodniho
useku (studie a
stavebni prace)

489,66 235,62 235,62

Section
transfrontaliére de la
Trat Lyon-Turin section internationale
de la nouvelle liaison
ferroviaire Lyon-Turin -
2014-EU- Tunnel de Base du
TM-0401-M | Mont-Cenis (TBM)
(Pfeshranicni usek
nové mezinarodni
Zelezni¢ni trati Lyon-
Turin — patni tunel
Mont-Cenis)

1915,05 813,78 210,06




StéZejni projekt

dopravni
infrastruktury

Dilci
projekt

2014-EU-

Brennersky patni tunel

Posledni
maximalni
zpusobily
naklad

Posledni
pridélené
spolufinancovani
EU

69

Posledni
vyplacené
spolufinancovani
EU

TM-0186-S _ studie 605,70 302,85 133,04
Brennersky patni
tunel
2014-EU- Brennersky patni tunel
TM-0190-W | — stavebni prace 2196,60 878,64 311,10
Pevné
2007-EU- silniéni/Zelezniéni
50050.p epojent pres 419,38 181,37 181,37
Pevné spojeni Fehmarnskou GZinu
pres
Fehmarnskou Tunel Fehmarnbelt —
U¥inu pevné Zelezni¢ni a
2014-EU- oy, L .
TM-0221-W 5|In|cn.| s'pt?fenl mezi 1472,50 589,00 11,40
Skandinavii a
Némeckem
Vysokorychlostni
2007-EU- Zeleznicni trat Pafiz-
03040-P Madrid: usek Vitoria- 45,78 11,44 11,44
Dax
Baskicka trat Y a
jeji napojeni na Atlanticky koridor:
Francii usek Bergara-San
2014-EU- Sebastidan-Bayonne.
TM-0600-M | Studie a prace a sluzby 1147,44 459,30 183,55
pro nasledné prace.
Faze 1
Sit vnitrozemské vodni
2007-EU- cesty Seina-Selda —
30010-P pteshraniéni Usek mezi 320,82 97,14 97,14
Propojeni mezi Compiegne a Gentem
Seinou a Seldou
2014-EU- L x
TM-0373-M Seina-Selda 2020 1464,78 634,14 156,55
2010R0O161 | Vystavba dalnice
PRO10 Orastie-Sibiu 360,35 306,00 306,00
D;Inlce Alk Vystavba dalnice
vV Rumunsku 2017RO16 Lugoj-Deva — ¢ast 2,
CFMPO12 Cast 3 ¢ast 4 (usek 516,70 395,00 88,40

Dumbrava-Deva) —
faze 2




StéZejni projekt

dopravni
infrastruktury

Dilci
projekt

Modernizace
zeleznicni trati E59 na
useku Vratislav-

Posledni
maximalni
zpusobily
naklad

Posledni
pridélené
spolufinancovani
EU

70

Posledni
vyplacené
spolufinancovani
EU

2007PL161 Poznan, faze ll, usek: 188,93 160,59 160,59
PROO1 . .
Vratislav — hranice
Dolnoslezského
Zelezni¢ni trat vojvodstvi
ES9 Poprawa dostepu
kolejowego do portow
2015-PL- ;nuc/)/;sff:cms(f/czsetgctl: 141,06 119,90 32,42
TM-0125-w | /noupau tiystavt ’ ’ ’
zelezni¢niho spojeni
mezi piistavy Stétin a
Svinousti)
CELKEM 12 104,61 5 867,59 2 354,944
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PUvodni Zpozdéni
datum Plvodni Skutecné Pavodni Skutecny “ v : oproti
- Zpozdéni . ,
zahdjeni datum datum harmonogram | harmonogram . ., pavodnimu
. . . . . . (v mésicich) X
(grantova dokonceni dokonceni (v mésicich) (v mésicich) planu
dohoda) (v %)
Vystavba Zelezni¢ni trati se
ey | St
TMC-0560- . . . Ne 1.3.2015 31.12.2020 | 31.12.2022 69 95 26 37,68
Baltic / Rail Baltica (RB)
M O
prochazejici Estonskem,
LotySskem a Litvou
Vystavba Zeleznicni trati se
sy | S nten
TM-0347- . . . Ne 16. 2. 2016 31.12.2020 | 31.12.2023 58 94 36 62,07
Baltic / Rail Baltica (RB)
M e
prochazejici Estonskem,
LotySskem a Litvou (¢ast I1)
Rail Baltic / Rail Baltica —
2016-EU- vystavba Zeleznicni trati se
TMC-0116- | standardnim rozchodem Ne 6.2.2017 31.12.2023 | 31.12.2023 82 82 0 0,00
M 1435 mm v Estonsku, LotySsku
a Litvé (Cast Ill)
2010R0O1
12R818 6 Vystavba dalnice Orastie-Sibiu Ne 20. 6. 2011 18.12.2013 | 31.12.2019 29 102 73 251,72
2017RO16 Vystavba dalnice Lugoj-Deva —
Cast 2, ¢ast 3 ¢ast 4 (usek Ne 27.11.2013 27.5.2016 31.12. 2022 30 109 79 263,33
CFMP012 2
Dumbrava-Deva) — faze 2
2014-EU- , , .
Brennersky patni tunel — studie Ne 1.1.2016 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06

TM-0186-S
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Pavodni Zpozdéni
datum PUvodni Skutecné Pavodni Skutecny “ v oproti
. Zpozdéni . ,
zahdjeni datum datum harmonogram | harmonogram . . pavodnimu
. . . . . (v mésicich) X
(grantova dokonceni dokonceni (v mésicich) (v mésicich) planu
dohoda) (v %)
2014-EU- Brennersky patni tunel —
TM-0190- , y’p Ne 1.1.2016 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06
stavebni prace
W
Modernizace Zeleznicni trati
2007PL161 | ESS na useku Vratislav-Poznan, Ano 1.1.2009 | 30.6.2015 | 31.12.2018 77 119 42 54,55
PROO1 faze Il, usek: Vratislav - hranice
Dolnoslezského vojvodstvi
Poprawa dostepu kolejowego
2015-PL- do portéw morskich w
TM-0125- Szczecinie i.‘:fwinoujs'ciu Ne 30. 8. 2016 31.12.2020 30. 6. 2022 52 70 18 34,62
w (Vystavba Zeleznicniho spojeni
mezi piistavy Stétin a Svinousti)
Nova Zelezni¢ni trat Lyon-Turin
2007-EU- | — spolecnd francouzsko-italskd Ano 1.1.2007 | 31.12.2013 | 31.12.2015 83 107 24 28,92
06010-P ¢ast mezinarodniho uUseku
(studie a stavebni prace)
Section transfrontaliére de la
section internationale de la
sy | Tovleiokn e
TM-0401- 4 . Y v, Ne 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2021 71 95 24 33,80
M Mont-Cenis (TBM) (Pfeshranicni
usek nové mezinarodni
Zeleznicni trati Lyon-Turin —
patni tunel Mont-Cenis)
2007-EU- Sit vnitrozemské vodni cesty
30010-P Seina-Selda — preshrani¢ni Usek Ano 1.1.2007 31.12.2013 | 31.12.2015 83 107 24 28,92

mezi Compiégne a Gentem
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Pavodni Zpozdéni
datum Plvodni Skutecné Pavodni Skutecny “ v oproti
. Zpozdéni . ,
zahdjeni datum datum harmonogram | harmonogram . . pdvodnimu
. . . . . (v mésicich) X
(grantova dokonceni dokonceni (v mésicich) (v mésicich) planu
dohoda) (v %)
2014-EU-
TM-0373- Seina-Selda 2020 Ne 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2022 71 107 36 50,70
M
2007-EU- Pevné spojeni pres
20050-P Fehmarnskou Uzinu pres Ano 1.6.2008 31.12.2013 | 31.12.2015 66 90 24 36,36
silnici/zeleznici
2014-EU- Tunel Fehmarnbelt — pevné
TM-0221- | Zelezni¢ni a silni¢ni spojeni mezi Ne 1.1.2017 31.12.2019 | 31.12.2020 35 47 12 34,29
W Skandinavii a Némeckem
gggz:_g' \;Z:sk&r:;:?szlie\'ﬁtz::;":Dt;jt Ano 1.1.2008 | 31.12.2013 | 31.12.2015 71 95 24 33,80
Atlanticky koridor: Usek
2014-EU- Bergara-San Sebastian-
TM-0600- Bayonne. Studie, stavebni prace Ne 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2023 71 119 48 67,61
M a sluzby pro nasledné prace.
Faze 1

Zdroj: EUD. Sloupec ,Skute¢né datum dokonéeni“ uvadi datum podle posledni upravené grantové dohody nebo posledni oé¢ekavané datum dokonceni, které uvedli

navrhovatelé projektd.




Priloha VI — Prehled zmén plvodné pridélenych prostredki na
17 kontrolovanych dilcich projektt (iUdaje v mil. EUR)

A. Sest dokonéenych diléich projektd:

Zmény od | Zmény od
StéZejni projekt Pluvodné Spolufinancovani puvvc’)dvn e posvlledvnlho
: DU BT pridélu pridélu
dopravni pridélena EU na dilci projekt | ..~ . ., S
infrastruktur Castka fi uzavérce L T
y P prostiedkid | prostiedk
celkem celkem
Rail Baltica - - - - -
Trat Lyon-Turin 1671,8 1401,0 235,6 436,2 165,4
Brennersky - - - - -
patni tunel
Fehmarnska 338,9 204,80 181,3 157,60 23,50
UzZina
Baskicka tratY a 70,0 56,4 11,4 58,6 45,0
jeji napojeni na
Francii
Propojeni mezi 420,2 176,6 97,1 323,1 79,5
Seinou a Seldou
Dalnice Al 363,0 363,0 306,0 —* —*
Zelezniéni trat 160,6 160,6 160,6 - -
E59
CELKEM 2024,5 1362,4 992,1 975,4 313,28

*  SniZeni nesouvisi s provadénim (nezplsobilé vydaje).

Zdroj: EUD.
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B. Jedenact probihajicich dilCich projektu:

Stézejni Puvodni | Posledni | Spolufinancovani | Zményod | Zmény od
projekt pridélena pridél EU na dil¢i ptivodniho | posledniho
dopravni Castka projekt pri pridélu pridélu
infrastruktury uzavérce financnich | financnich
prostfedkl | prostredku
celkem celkem
Rail Baltica 743,9 682,9 Probiha 61,0 Probiha
Trat Lyon- 813,8 813,8 Probiha 0 Probiha
Turin
Brennersky 1181,5 1181,5 Probiha 0 Probiha
patni tunel
Fehmarnska 589,0 589,0 Probiha 0 Probiha
Uzina
Baskicka trat Y 459,3 459,3 Probiha 0 Probiha
a jeji napojeni
na Francii
Propojeni mezi 979,7 634,1 Probiha 345,5 Probiha
Seinou a
Seldou
Dalnice Al 395,0 395,0 Probiha 0 Probiha
Zelezni¢ni trat 119,9 119,9 Probiha 0 Probiha
E59
CELKEM 5282,1 4 875,5 406,6
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Zkratky a glosar

Dilci projekt: pro ucely této zpravy se dil¢im projektem rozumi mensi ¢ast stézejniho
projektu dopravni infrastruktury, ktera byla spolufinancovana EU, a to bud na zakladé
grantové dohody, nebo prostrednictvim operacnich programa. Tyto dili projekty se
tykaji napriklad studie proveditelnosti, technickych studii nebo stavebnich praci.

ESIF (evropské strukturalni a investicni fondy): vice neZ polovina financnich
prostfedkd EU se poskytuje prostfednictvim péti evropskych strukturalnich a
investicnich fond. Tyto fondy fidi spole¢né Evropska komise a ¢lenské staty EU. Jsou
jimi Evropsky fond pro regiondlni rozvoj (EFRR), Evropsky socialni fond (ESF), Fond
soudrznosti (FS), Evropsky zemédélsky fond pro rozvoj venkova (EZFRV) a Evropsky
namorni a rybarsky fond (ENRF).

Evropska pridana hodnota: hodnota, ktera vznika diky intervenci EU navic k hodnotég,
ktera by jinak byla vytvofena pouze opatfenim samotného ¢lenského statu.

Evropsky fond pro regionalni rozvoj (EFRR): investicni fond, jehoz cilem je posilovat
hospodarskou a socidlni soudrznost v EU odstrafiovanim regionalnich rozdild
prostrednictvim finan¢ni podpory urcené na vytvareni infrastruktury a pomoci
produktivnich investic do tvorby pracovnich mist, predevsim pro podniky.

Fond soudrznosti (FS): fond, ktery je zaméren na zlepSovani hospodarské a socialni
soudrZnosti v Evropské unii prostiednictvim financovani projekt( v oblasti Zivotniho
prostiedi a dopravy v ¢lenskych statech, jejichz HNP na obyvatele je nizsi nez 90 %
praméru EU.

GPSO (Grand Projet du Sud-Ouest, Velky projekt Jihozapad): jedna se o ¢astecné
smiSenou vysokorychlostni Zelezniéni trat s rozchodem UIC, kterd vede z Bordeaux na
francouzsko-Spanélskou hranici. Trat ma mit délku 279 km a provozni rychlost

320/ 220 km/h. Jeji celkové odhadované naklady ¢ini 13,6 miliardy EUR bez DPH. Trat
byla planovana jiz v minulosti, ale plany byly odlozeny.

GR MOVE: Generalni feditelstvi pro mobilitu a dopravu Evropské komise
GR REGIO: Generalni feditelstvi Evropské komise pro regionalni a méstskou politiku

Nastroj pro propojeni Evropy (CEF): mechanismus, ktery od roku 2014 poskytuje
finan¢ni podporu pro tfi odvétvi — energetiku, dopravu a informacni a komunikacni
technologie. V téchto trech oblastech tento nastroj urcuje investi¢ni priority, které maji
byt realizovany v nasledujicim desetileti. V oblasti dopravy se jedna o propojené
dopravni koridory a Cistsi druhy dopravy.
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Spadova oblast: odhadovana oblast, v niz se projevi vliv budované infrastruktury. Pro
Ucely této zpravy jsme stanovili zény v cestovnim dosahu 15, 30 nebo 60 minut v okoli
stéZzejniho projektu dopravni infrastruktury a vypocitali jsme pocet obyvatel v pfislusné
oblasti, abychom mohli posoudit potencial pro rozvoj dopravy na dané infrastrukture.

Stézejni projekt dopravni infrastruktury: pro Ucely této zpravy: jakakoli dopravni
infrastruktura spolufinancovand EU, jejiz celkové pridélené zpUsobilé naklady presahuji
jednu miliardu EUR. Kromé toho dale plati tyto charakteristiky: na projekt musi byt
pridélena nebo vyplacena vyznamna c¢astka spolufinancovani EU (bez kvantitativniho
limitu), mél by byt relevantni pro dopravni sit v EU (tyka se to zejména preshrani¢nich
spojeni) a u projektu se ocekava, Zze bude mit transformacni socioekonomicky dopad.

Transevropské dopravni sité (TEN-T): planovany soubor silnicnich, Zelezni¢nich,
leteckych a vodnich dopravnich siti v Evropé. Sité TEN-T jsou soucasti SirSi soustavy
transevropskych siti (TEN), kam patti i telekomunikaéni sit a energeticka sit.

Vykonna agentura pro inovace a sité (INEA): nastupnicka organizace nahrazujici
Vykonnou agenturu pro transevropskou dopravni sit (TEN-T EA), ktera byla vytvofena
Evropskou komisi v roce 2006, aby Fidila technické a finan¢ni provadéni svého
programu TEN-T. Agentura INEA zahjjila ¢innost dne 1. ledna 2014 za ucelem
provadéni ¢asti nasledujicich programi EU: Nastroje pro propojeni Evropy (CEF);
programu Horizont 2020 a starSich program( (TEN-T a Marco Polo 2007-2013).
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ODPOVEDI KOMISE NA ZVLASTNI ZPRAVU EVROPSKEHO UCETNIHO DVORA

,,DOPRAVNI INFRASTRUKTURY EU: ABY SE UCINKY SITE PROJEVILY VCAS, JE
POTREBA URYCHLIT REALIZACI MEGAPROJEKTU*.

SHRNUTI

Souhrnnd odpovéd’ Komise k bodum | az 1V:

Dokongeni transevropské dopravni sité je pro Unii vysoce prioritni zaleZitosti. Clenské staty se
dohodly, viz pfijeti nafizeni (EU) ¢. 1315/2013, Ze lhttou pro vybudovani hlavni sit¢ bude rok 2030.
Tato celoevropska sit’” propoji vnitrostatni dopravni sité¢ a zvysi jejich interoperabilitu. K dosaZeni
tohoto cile je nezbytné odstranit vyznamna Uzkéa mista a dofesit chybg&jici kli¢ova spojeni, zejména v
mistech, kde pfeshrani¢ni propojeni neexistuji nebo jiz nejsou s to nabizet moderni dopravni feseni. V
nékterych piipadech to vyzaduje vyznamné investice, bez nichz by nedoslo k vytvoifeni soudrzné a
pln¢ funkéni sité. Pred piijetim takto zadsadnich rozhodnuti byly zohlednény analyzy nakladt a
ptinost, jakoz i progndzy dopravy. Provedenim téchto velkych infrastrukturnich projekti se druhy
dopravy, jez jsou Setrn&jsi K zivotnimu prostiedi (Zeleznice a vnitrozemské vodni cesty), stanou
realnou moznosti pro osobni a nkladni dopravu.

Komise konstatuje, ze diky Gsili ¢lenskych statti a provozovateld infrastruktury bylo s jeji podporou
dosazeno zna¢ného pokroku v dokoncovani hlavni sit¢ TEN-T. Stanoveni spoleéné lhuty pro viechny
Clenské staty se ukézalo byt impulzem k tomu, ze v mnoha ptipadech ¢lenské staty piizpusobily
naplanovani svych praci tomuto terminu. Sitové efekty plynouci z této koordinace znasobi ptinosy
projekta.

Komise vyvinula mnoho Gsili, aby byla zajisténa realizace pieshrani¢nich projektt probiranych v této
zpravé. Jedna se o velmi komplexni projekty, které vyzaduji Uzkou a neptetrzitou spolupréci mezi
¢lenskymi staty. Zasahy Komise, které nejsou nutné pouze pravni povahy, jsou ¢asto rozhodujici pro
zajisténi realizace téchto projektt. Ptikladem jsou evropsti koordinatofi, ktefi nepfetrzité pracuji s
partnery z raznych ¢lenskych statu a piimo se podileji na dozorcich radach spole¢nych subjekti
provadé&jicich pieshrani¢ni projekty. S ohledem na citlivy politicky kontext, v némz jsou tyto
vyznamné investice provadény, je cinnost koordinatorti spocivajici v kontaktech s ministry,
zacastnénymi stranami, projektovymi manazery atd. nepostradatelna. Rada uznala ,,vyznamnou Glohu
evropsk;?chlkoordinétorﬁ pfi usnadnovani v¢asného a G¢inného provadéni multimodalnich koridord
hlavni site*.

Finan¢ni podpora projektim ze strany EU byla rozhodujici také pro piijeti dlouhodobych zavazki a
vytvoreni stabilniho prosttedi pro realizaci projektt. Nastroj pro propojeni Evropy byl klicovym
prostiedkem Kk realizaci preshrani¢nich projektt, jak bylo uzndno mnoha subjekty odpovédnymi za
projekty, které jsou pfedmétem auditu v této zpraveé. Fond soudrznosti 8 EFRR umoznily provadéni
projektt dopravni infrastruktury s cilem posilit hospodatskou, socilni a Uzemni soudrznost. Souc¢asné
Komise zajistila a sledovala, aby u piislusnych fondi EU byla spravné uplatiiovana pravidla pro
financovani.

! Zavéry Rady o pokroku pfi provadéni transevropské dopravni sité (TEN-T) a Nastroje pro propojeni Evropy v
oblasti dopravy“, 5. prosince 2017.
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Komise se tudiz domnivd, ze bez prosazeni ramce TEN-T, finan¢ni podpory EU a jejich politickych
zasaht by se dotéené projekty pravdépodobné nikdy neuskuteénily.

Komise uznava, ze tyto velké infrastrukturni projekty trvaji dlouho. To plati pro vSechny investice do
dopravni infrastruktury takové velikosti, ale jesté vice pro pieshrani¢ni projekty posuzované v ramci
tohoto auditu (zapojeni nékolika ¢lenskych stati, jednani o rozpoctu, technickd slozitost realizace
tuneli nebo projekty na zelené louce, administrativni slozitost postuptt udé€lovani povoleni atd.).
Vzhledem k tomu, ze projekty nabyvaji konkrétni podoby béhem piipravnych kroku, je bézné, ze se
vyvijeji co do rozsahu, sladéni, technickych parametrt atd., a to rovnéz na zakladé cennych podnéta
obdrzenych béhem vetejnych konzultaci. Je rovnéZz normalni, ze tyto Upravy daného projektu vedou
ke zménam socioekonomickych nakladu a ptinost. Posouzeni piipadnych odchylek v nékladech a
véasnosti provedeni by proto mélo byt provedeno pouze po piijeti koneéného investi¢niho rozhodnuti,
nikoli diive.

Komise zdtraziuje, Ze preshraniéni projekty by mély byt realizovany do roku 2030. Je vSak zapotiebi
vyvinout dalsi Usili. Komise bude i nadale Uzce spolupracovat s ptislusnymi stranami. Planuje
navrhnout revizi nafizeni 0 TEN-T v roce 2021, coz bude pfilezitost k zhodnoceni dosazeného
pokroku a pfipadné tpravé nastroju tak, aby bylo dosazeno cile pIné funk¢ni a interoperabilni sité
TEN-T ve stanovenych lhatach.

Komise rovnéz podotyka, ze koncept ,,sté¢zejnich projekti dopravni infrastruktury* (,,megaprojekti*),
ktery je pouzivan v této zprave, nema obdoby v zadném zékladnim aktu, v probihajicich a budoucich
programech ani v zadné pracovni definici na drovni EU.

PRIPOMINKY

16. Komise uznava, ze u nékterych stézejnich projektt dopravni infrastruktury, na néz odkazuje
Ugetni dvir, existuje vysoké riziko, e v roce 2030 nebudou plné funkéni, coZ viak neni pozadavek
nafizeni o TEN-T. Komise zdiraziuje, ze vétsina stézejnich projektd dopravni infrastruktury bude do
té doby funkéni a Ze pozadavky kladené na TEN-T budou splnény. Pro dopravni systém EU to bude
znamenat vyznamny krok vpted.

Pokud jde o body 16, 17 a 19, jakoz i tabulku 2, hodnoti Komise sou¢asny stav kontrolovanych
projekt takto:

Rail Baltica:

Ocekava se, Ze projekt Rail Baltica bude dokoncen v souladu s pozadavky na TEN-T a ptfed rokem
2030 bude pln¢ funkeni, véetné ,,pristupovych spojeni v Polsku, viz rovnéz odpovédi k bodim 69 az
71.

Loty$sky narodni audit porovnal ptivodni harmonogram grantové dohody z roku 2014 (v némz bylo
nabyti pozemki v LotySsku planovéano do prosince 2019) s datem, které bylo ozndmeno v roce 2019
(prosinec 2022). Mezitim byla platnost grantové dohody z roku 2014 prodlouzena a nova lhita pro
nabyti pozemkl v LotySsku je prosinec 2022. Nova lhiita neznamena zpozdéni, nybrz je odrazem
aktualizace plant nabyvani pudy se zaméfenim na prioritni oblasti, v nichz byly podepsany smlouvy o
vystavbe, a souCasné znamena postupné zavadeéni jinych opatfeni za ucelem vyvlastnéni az po obecni
reformé.

Lyon-Turin:

Podle stavajiciho planu bude 57,5 km dlouhy pteshrani¢ni usek véetné tunelu Lyon—Turin dokoncen
pred vyprsenim lhtity stanovené na rok 2030 a bude v souladu s pozadavky na TEN-T.

Italska ptistupova spojeni budou do roku 2030 plné v souladu se standardy TEN-T diky vystavbé
nového pristupového spojeni mezi lokalitami Avigliana a Orbassano a modernizaci mezi lokalitami
Bussoleno a Avigliana.
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Stavajici konvencni trat’ na francouzské stran€, kterd v soucasné dobé¢ slouzi jako pfistupové spojeni,
je dnes v souladu s vétSinou parametrit TEN-T. Pozadavky, které nejsou splnény, se tykaji rychlosti
(n€které tseky umoziuji namisto 100 km/h rychlost 90 km/h; divodem je sklon 25%0) a ERTMS, s
jehoz zavedenim francouzsky narodni provadéci plan pocita do roku 2030.

Brennersky patni tunel:
Platné Gedni datum pro otevieni tohoto tunelu je rok 2028.

Zatizeni ERTMS v rdmci stavajicich severnich pfistupovych spojeni je jednim ze tii opatfeni, ktera
jsou soucasti startovniho balicku programu ,,Digitale Schiene Deutschland* planovaného na rok 2020,
jehoz provadéni jiz bylo zahajeno a pro ktery byl vyhrazen rozpocet.

Infrastruktura pracovni skupiny platformy tykajici se brennerského koridoru nadto shromazdila
informace, které rovnéz ukazuji, ze pristupové cesty v Némecku a Italii budou do roku 2030 plné v
souladu s nafizenim o TEN-T. Kromé toho se v nich potvrzuje, Ze ERTMS bude na stavajicich
pristupovych trasach v Némecku zaveden do roku 2027.

Fehmarnska uZina:
Planované datum otevieni spojeni pres Fehmarnskou izinu a jeho pfistupovych tras je rok 2028.

Pokud jde o némecké ptistupové trasy k Fehmarnské uzin€: zahajeni stavebnich praci je planovano na
rok 2021/2022 s predpokladanou dobou vystavby 5,5 roku. Prace tak budou provedeny nejpozdéji do
roku 2028, pficemz k dodrzeni lhiity stanovené v nafizeni o TEN-T budou zbyvat jesté tii roky.
Kromé¢ toho se v ramci oficialniho planovani pevného spojeni pfes Fehmarnskou Gzinu ptredpoklada
jeho otevieni v roce 2028, takze piistupové trasy do tunelu budou v dobé jeho otevieni plné funkéni.

Ptistupové trasy do tunelu tak budou v dobé€ jeho otevieni pln€ funkéni a v souladu s pozadavky na
TEN-T.

Baskicka trat’ Y:

Komise potvrzuje, Ze na francouzské stran€¢ dojde ke zpozdéni nového napojeni na francouzskou
vysokorychlostni sit, jez je vedeno od statni hranice. Komise vSak s Francii jedna o modernizaci
stavajici traté mezi Bordeaux a statni hranici, ktera je propojena s baskickou trati Y, aby byla hotova
soucasné s dokoncenim baskické trat¢ Y. Komise se domniva, ze kli¢ovou otazkou je zajistit postupné
zvySovani kapacity spojeni na francouzské strang, aby bylo mozné zvladnout nariist dopravy, zejména
pokud jde o nakladni dopravu.

Baskicka trat’ Y bude do roku 2030 v souladu s pozadavky na TEN-T. Komise trva na tom, Ze
modernizace stdvajicitho spojeni na francouzské strané by méla rovnéz vést k tomu, ze pozadavky
budou splnény.

Propojeni mezi Seinou a Seldou:
Ocekava se, ze samotny priplav Seina—severni Evropa bude v provozu do konce roku 2028.

Vsechny planované stavby a modernizace plinované v piipadé propojeni mezi Seinou a Seldou
nezbytné k zprovoznéni jeho oéekdvanych funkci budou v souladu s provadécim rozhodnutim z
cervna 2019 dokonceny do roku 2030. Patii sem zejména hlavni trasy spojujici povodi Seiny s
povodim Seldy. V ramci sité o délce piiblizné 1 100 km je pouze u jednoho okrajového Useku v délce
zhruba 30 km (Bray—Nogent) jeho dokonéeni naplanovano na rok 2032.

V soucasné dobé probihé studie ke spojeni pfistavu Zeebrugge s propojenim mezi Seinou a Seldou,
pricemz piijeti investi¢niho planu se podle provadéciho rozhodnuti o¢ekava do prosince 2023. Spojeni
ma byt funkéni do konce roku 2030.

Dalnice A1 v Rumunsku:
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Zbyvajici ¢ast rumunské dalnice Al (Sibiu—Pitesti) ma byt vybudovéana v ramci stavajiciho (2014—
2020) a pristiho finan¢niho obdobi.

Zelezniéni trat’ E59:

U Zeleznicni tratd E59 se jedna o jiz existujici a funkéni infrastrukturu. Zelezni¢ni trat’ ES9 nezahrnuje
zadné projekty na zelené louce. Trat' prochazi pouze modernizaci. Tato modernizace ma byt
dokoncena nejpozdéji do roku 2030, vCetné nejvzdalenéjsich tsekd, jak uvedly odpovédné organy v
Polsku.

Rovnéz v piipade Zelezni¢ni traté¢ ES9 budou pozadavky na TEN-T splnény do roku 2030.

18. Komise uznava, Ze existuji rizika zpozdéni pti vystavbé nekterych stézejnich projektd dopravni
infrastruktury nebo jejich pomocné infrastruktury. To vSak neohrozi u¢inné fungovani koridort sité
TEN-T. Koridory budou funkéni v roce 2030 a budou vyuzivat vyhody plynouci z realizace
jednotlivych projektt. To se jiz v roce 2030 projevi v podobé velmi pozitivnich sitovych ucinkd.

Ramecek 1. Chybéjici ¢lanek, ktery ma negativni dopad na koridor a sit’

Komise se domnivé, ze skute¢nost, Ze je jeden tsek v roce 2019 ve fazi studie, nebrani dokonéeni
projektu ve lhité do roku 2030. Baskicka trat’ Y bude s velkou pravdépodobnosti do roku 2030
dokoncena. Francie prace na nové vysokorychlostni trati mezi mésty Bordeaux a Dax a dale od mésta
Dax na statni hranici skutecné odlozila az na dobu po roce 2037. V ramci druhé nejlepsi moznosti je
vSak Evropska komise zapojena do diskusi s francouzskymi organy a se spole¢nosti SNCF Réseau za
ucelem modernizace stavajici traté, tak aby byla modernizovana do zahajeni provozu baskické traté Y.
To umozni dobfte fungujici pteshrani¢ni spojeni s dostatecnou kapacitou.

Komise kromé toho Uetni dviir 7z4da, aby zohlednil, e mezinarodni tisek mezi lokalitami Perpignan
a Figueras je v soucCasnosti spravovan spole¢nosti LFP Perthus (ve spoluvlastnictvi Francie a
Spanélska). Pocet vlakii roste a ofekava se, e vzhledem k probihajici adaptaci $panélské sit& na
rozchod UIC (Valencie-Tarragona—Barcelona) dosahne do roku 2026 pétinasobku.

Kombinace vystavby baskické trat€ Y a modernizace stavajici trati mezi Bordeaux a statni hranici
umozni zvysit kapacitu a usnadni provoz, pokud jde o nakladni dopravu.

25. Komise se domniva, Ze stavajicich nastrojii a zdrojii na podporu dokonceni projektt a ¢lenskych
stati pfi plnéni tohoto cile vyuzila vhodnym zplsobem (rozhodnuti o financovani, INEA,
koordinatofi, Gcast v dozor¢ich radach, zasedani fora koridord, pracovni plany koridori, podavani
zprav Evropskému parlamentu, konference, dvoustranna jednani, mnohostranné schiizky, provadéci
rozhodnuti atd.). Opatfeni, ktera Komise dosud pfijala, jdou vyrazn€ nad ramec ustanoveni ¢lanku 56.

26. Komise dosud nepouzila postup podle ¢lanku 56, nebot’ se domniva, ze existuji dalsi ucinng&jsi
nastroje, které by ,,vedly c¢lenské staty k rychlejSimu planovani a provadeéni téchto infrastruktur®,
napfiklad ¢innost koordinatort, provadéci rozhodnuti atd.

27. Komise zdarazituje komplexnost téchto pieshrani¢nich projektd, pokud jde o velikost, technické,
financ¢ni, planovaci a politické aspekty a faktor vefejného minéni.

Pokud jde o zavéry uvedené v ramecku 2, Komise se domniva, ze infrastrukturni projekty, jako je
priplav Seina—severni Evropa nebo Zelezni¢ni tunel Lyon—Turin, pfinesou zdsadni zménu. Analyza
by neméla vychazet pouze ze stavajicich vnitrozemskych vodnich cest a zelezni¢ni dopravy, nebot’ v
soucasné dobé lze zaznamenat maly nebo zadny provoz, coz je dano moznostmi dané infrastruktury
(pruplav Seina—severni Evropa dosud neexistuje a stavajici Zelezni¢ni spojeni Lyon—Turin neni
vhodné pro piepravu zbozi).

Viz odpoveéd’ Komise k ramecku 2.

Ramecek 2 — Vyznamné rozdily mezi skute¢nymi a prognézovanymi objemy dopravy
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I kdyz Komise uznava potiebu fesit fadu doprovodnych opatieni s cilem zajistit optimalni vyuziti
nove budované infrastruktury, domniva se, ze ,,vyznamné rozdily mezi skutecnymi a prognozovanymi
objemy dopravy“ nejsou samy o sob& problémem, naopak, v n¢kolika ptipadech byly piedpokladané
objemy dopravy vypocteny na zaklad¢ konzervativnich postupi.

31. Komise souhlasi s tim, Ze analyzy nakladid a pfinost zavisi na pouzit¢ metodice a pfijatych
predpokladech. Skutecnost, Zze u kazdého projektu bylo vypracovano né¢kolik takovych analyz,
ukazuje na nepfetrzité pouzivani tohoto nastroje. Komise povazuje za pfirozené, ze se oproti
predchozim analyzadm vysledky analyz naklada a pfinost vyvijeji spolu se zménami projektt (rozsah,
technické pozadavky atd.).

Ramecek 4 — Priklady zjiSténi tykajicich se analyz nakladi a prinosi
S odkazem na tento oddil Komise uvadi nasleduijici:

1) Aktualizovana analyza nakladd a piinosd tykajici se vSech prvkd kone¢ného projektu bude
pozadovana pii pfedlozeni zadosti o spolufinancovani ze strany EU, coz poukazuje na fadné
vyuzivani téchto analyz v ramci rozhodovaciho procesu.

2) Podle ndzoru Komise by se opétovné posouzeni z roku 2018 nemélo povazovat za analyzu nakladi
a piinost. Jeho metodika byla zpochybnéna v souvislosti s italskou diskusi ohledn¢ nedodrzeni
italskych pokynd.

3) Pokud jde o Rail Baltica, Komise se domniva, ze ackoli byly u tohoto projektu provedeny tii riizné
analyzy nakladt a pfinosii, méla kazda z nich velmi rozdilny rozsah a slouzila k jinému ucelu. COWI
(2007) byla rana piedbézna studie proveditelnosti, v niZ je podrobn¢ uvedeno nékolik moznosti, jak
posilit zelezni¢ni propojeni mezi pobaltskymi staty a dale, pficemz jednou z moznosti bylo spojeni s
novym standardnim rozchodem (1 435 mm). Vzhledem k tomuto rozsahu nebyla tato studie
standardni analyzou néakladi a ptinost a nebyly provedeny podrobné prognézy objemu piepravy ani
vypocty kapitdlovych vydaji (CAPEX). Na druhou stranu studie AECOM (2011) a EY (2017) lze
povaZovat za analyzy nékladt a pfinost, je vSak tfeba zdlraznit, Ze kazdd z nich ma jiny rozsah a
ucel. Studie AECOM poslouzila ke stanoveni pocateni proveditelnosti Rail Baltica na zakladé
analyzy nakladi a pfinost a k formulaci divodl pro v€asné politické rozhodovani, zatimco od studie
EY (2017) se pozadovalo, aby zohlednila novy vyvoj, véetn¢ dohody o sladéni trasy, mj. integrace
trati v centru Rigy a spojeni Kaunas—Vilnius. VSechny tyto studie byly provedeny transparentnim
zpusobem a jsou vetejn¢ dostupné.

4) Pokud jde o Brennersky patni tunel, Komise se domniva, Ze analyza nakladt a pfinost z roku 2019
vychazi zCasti z diive zvefejnéné némecké studie jednotlivych scénaiti z roku 2019. VSechny scénare,
které byly analyzovany v ramci analyzy nakladt a pfinost, poukazuji na pozitivni ptinos piekracujici
hodnoty uvedené v analyze z roku 2007. Pokud jde o chybéjici studii o dopravé, Komise upozoriiuje
na soucasné usili tfi ¢lenskych stati o vypracovani spolecné dopravni prognozy, jejiz vysledky se
oc¢ekavaji v roce 2020.

Zavérem se Komise domniva, Ze ptiklady uvadéné Ucetnim dvorem dokladaji systematické vyuzivani
analyz nakladu a pfinost ve vSech dulezitych fazich projekta.

32. Komise nema pfistup k podrobnym informacim tykajicim se analyzy uvedenych externich
odbornikd a nastroju, které pfi svém posouzeni pouzili. Komise a zucastnéné strany proto zjisténi
nemohou posoudit.

Vzhledem k tomu, Ze koncept stéZejnich projektid dopravni infrastruktury nema v pravnim ramci EU

obdoby, doposud provedena analyza se nemohla presné shodovat s koncepci, jak ji vymezuje Uetni
dvir.
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Komise ma za to, ze analyzy nékladii a pfinosii coby nastroj pro pfijimani rozhodnuti byly fadné
vyuzity. Jako prtiklad Ize v pfipad¢ Rail Baltica uvést nasledné analyzy nakladt a piinosu, které
slouzily jako zéklad pro rozhodovani o projektu. V tomto pfipad¢ byly naklady rozlozeny na
jednotlivé zemé, ptinosy se v§ak mohou projevit toliko v ramci projektu jako celku.

33. V ramci sdileného fizeni, pokud jde o dopravni sité v piipadé tematického cile ¢. 7, Komise
posuzuje pouze velké projekty nad 75 miliontt EUR celkovych zpisobilych nakladi.

34. Komise zduraziuje, Ze pokud jde o politiku soudrznosti v programovém obdobi 2021-2027, jsou
Clenské staty odpoveédné za vybér a schvalovani vSech ¢innosti spolufinancovanych z fondd, a to bez
ohledu na finanéni ¢astky, které tyto innosti predstavuji. Ridici organy tak musi zajistit, aby viechny
¢innosti byly v souladu s platnymi pravidly zpiasobilosti pro dotéené vydaje, jakoZ i1 se standardy
kvality, které jsou jasn¢€ uvedeny v ¢lanku 67 navrhu natizeni o spolec¢nych ustanovenich (viz zejména
¢l. 67 odst. 3 pism. ¢), d) a €)), a zejména, aby se muselo:

— zajistit, ze vybrané Cinnosti predstavuji nejoptimalnéjsi pomér mezi vysi podpory, vykonavanymi
¢innostmi a dosazenim cilu,

— ovétit, Ze pfijemce ma nezbytné financni zdroje a mechanismy, které pokryji naklady na provoz a
udrzbu, a zajistit jejich finan¢ni udrzitelnost,

— zajistit, Ze vybrané ¢innosti, které spadaji do oblasti pasobnosti smérnice Evropského parlamentu a
Rady 2011/92/EU, podléhaji posuzovani vlivii na Zivotni prostiedi nebo zjistovacimu fizeni a ze je
fadné zohlednéno posouzeni alternativnich feSeni.

Tato ustanoveni jsou pouzitelna na vSechny Cinnosti, proto je formulace zdmérn€ obecnd, aby bylo
mozné piizplsobit administrativni zatéz druhu a rozsahu cinnosti. Konkrétni uplatiiovani téchto
podminek bude provadéno piipad od piipadu v souvislosti s definovanim vybérovych kritérii.

Na zakladé¢ zkuSenosti z obdobi 2014-2020 clenské staty stanovily a/nebo dale vyvinuly vnitrostatni
ramce pro hospodaiské posuzovani, véetné piipadné analyzy nakladl a pfinost pro vetsi investice. U
vétSich projektl Komise oCekava, Ze ¢lenské staty budou i nadale pouzivat vhodné standardy kvality,
jak je uvedeno v mezinarodnich osvéd¢enych postupech pro analyzu nakladi a ptinost a v pokynech
pro analyzu naklad a pfinost na obdobi 20142020, a to nad ramec legislativniho ustanoveni v
pripade, ze zavére€na ustanoveni neobsahuji vyslovny pozadavek na analyzu nakladu a ptinosu.

Krom¢ toho ma Komise v umyslu dale podporovat provadéni analyzy nakladd a pfinosid i u mensich
projektd. Aby to usnadnila, Komise zvefejni zjednodusenou piirucku pro analyzu nakladt a ptinost,
ktera bude obsahovat snadno pouzitelny nastroj odrdzejici mezinarodni osvédCené postupy pfi
uplatiovani zasad analyzy nakladt a ptinost na riizné, a to i mensi projekty.

35. Prognézy dopravy tvoii souCast analyz nakladi a piinosi provadénych u vsech
spolufinancovanych projekti. Vzhledem k tomu, Ze koncept stéZejnich projektd dopravni
infrastruktury nema v pravnim ramci EU obdoby, doposud provedena analyza se nemohla piresné
shodovat s koncepci, jak ji vymezuje Ugetni dvir.

38. Patni tunel Lyon—Turin bude v provozu po dobu mnohem delsi nez 50 let.

40. Radna vefejna konzultace je jednou z podminek pro investice s cilem zajistit optimalni
socioekonomické piinosy, a to i pokud jde o zajisténi toho, Ze budou fadn¢€ zohlednény nazory a
z4jmy vsech zGcastnénych stran. Tim se zajisti, ze projekty optimalizuji spolecensky prospéch, i
pokud jde o uzemni a socialni, environmentalni a hospodaisky rozmér. Tento proces je skutecné
naro¢ny a mize vést u jednotlivych projektu ke zpozdénim.
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Komise konstatuje, Ze ani to nejprofesionalnéj$i zapojeni zuéastnénych stran nutné nezabrani
podavani odvolani proti povolenim u spravnich soudd.

41. Pokud se zcastnéné strany obraceji na Komisi ohledné konkrétnich projekti TEN-T, vénuje
Komise zvlastni pozornost vysvétlovani unijniho rozméru projektu. Tak tomu bylo v ptipadé projektu
Rail Baltica, ale i v pfipadé€ jinych stézejnich projektii dopravni infrastruktury (Brennerského patniho
tunelu, spojeni pres Fehmarnskou GZinu, propojeni mezi Seinou a Seldou a dal§ich).

43. Pokud jde o dalnici A1 v Rumunsku, Komise upozoriiuje, ze konzultace se zii€astnénymi stranami
pomohla zajistit soulad projektu s pravnimi pfedpisy EU v oblasti zivotniho prostfedi. Komise vSak
uznava, ze nezbytné zmény projektu byly zakomponovany pozdé€, coz v praxi znamenalo, ze projekt
se nevyhnul dal$imu zpozdéni.

44. Je tfeba poznamenat, ze tyto ndklady zajistuji fungovani urcité organizace, kterd poskytuje
ptislusné sluzby a ptipravuje véasné zahajeni zakladnich praci.

45. Komise konstatuje, ze realizace téméf vSech infrastrukturnich projektd takového rozsahu trva
nékolik desetileti, a to bez ohledu na financovani z prostiedk EU.

Komise rovnéz poznamenava, ze stézejni projekty dopravni infrastruktury, jez byly predmétem
infrastrukturnich projektt této velikosti provede pocatecni odhad a tento pocateéni odhad se poté
behem provadéni aktualizuje.

Prikladem projekti, které nebyly financovany z prostiedkti EU, byla vystavba Gotthardského tunelu,
ktera si vyzadala vice nez patnact let.

46. Komise se domniva, ze stanoveni zvlaStni priority financovani stézZejnich projektli dopravni
infrastruktury se bude rovnat vyclenéni prostfedkl na tyto projekty. Stavajici nafizeni o Nastroji pro
propojeni Evropy a navrh natizeni o Nastroji pro propojeni Evropy Il mezi sté¢Zejnimi a nestézejnimi
projekty nijak nerozliSuji. Z tohoto divodu by jakakoli zvlastni priorita financovani vyhrazena pro
tento druh projektti byla v rozporu s ustanovenimi natizeni o Nastroji pro propojeni Evropy.

Komise se dale domniva, ze soucasna praxe konkuren¢nich vyzev je nejen silnym podnétem k tomu,
aby predkladatelé projekti s projekty pokrocili, ale zajistuje také kvalitni piipravu a provadéni
projekta.

47. Komise se domniva, Ze je na piedkladateli projektu, aby z rGznych perspektiv (geografickeé,
technické, Casové atd.) definoval co nejlepsi rozsah svého projektu a zorganizoval jeho rozfazovani.

Komise zdiraziiuje nizké administrativni naklady na program Nastroje pro propojeni Evropy, coz
bylo uznano nékolika audity.

Komise sice vita integrovanou vizi projektu, je vSak na predkladatelich projektt, aby podali Zadost v
konkuren¢nim prostedi vyzev k predkladani navrhii. Existence jediné grantové dohody pro urcity
stézejni projekt dopravni infrastruktury zpozdénim a zménam v rozsahu nezabrani.

48. Jsou zavedeny postupy, které poskytuji odpovidajici piehled. Nadto bude Komise pfijemctim a
predkladatelim projektti i nadale nabizet pomoc pii rozvoji projektd prostiednictvim Poradenského
centra InvestEU (jez ma zacit fungovat od roku 2021 v ramci nového legislativniho ramce pro
vicelety finan¢ni ramec na obdobi 2021-2027).

49. U vSech velkych infrastrukturnich projektt existuje pocate¢ni faze, béhem niz se posuzuje
proveditelnost piivodniho zdméru. Obvykle se posuzuji rizné moznosti, a proto je normalni, aby se
koncept a rozsah projektu vyvijely, zejména po vefejnych konzultacich nebo v disledku posouzeni
vlivli na zivotni prostiedi. Zmény v koncepci a rozsahu nepiinaSeji pouze dodate¢né naklady, ale i
dalsi pfinosy.
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50. Komise se domniva, ze zmény tykajici se rozsahu, sladéni, dodatecnych prvkl atd. ztézuji
srovnani odhadd nakladt provedenych v riznych fazich projektu.

Pokud jde o ptilohu III, Komise se domniva, ze jakykoli vypocet zvySeni nakladi by mél plné
zohlednit vySe uvedené faktory.

Pfi odkazovani na vybrané stézejni projekty dopravni infrastruktury nemiize Komise poskytnuté
Ciselné udaje uvést do souladu, a to zejména z divodu zmén v rozsahu projektu.

Pokud jde o nasledujici projekty, Komise se domniva, Ze je tieba vzit v tvahu tyto skutecnosti:
Rail Baltica:

Zvyseni nakladti vypoétené Utetnim dvorem vyplyva do znaéné miry z dodateénych nakladi na
integraci trati Rail Baltica v centru Rigy a na spojeni Kaneas—Vilnius, jeZ pfinesou také vyhody.

Lyon-Turin:

Patni tunel Lyon—Turin bude vybudovan jako tunel s dvéma tunelovymi troubami. Pivodni odhad se
vztahuje na tunel s jednou tunelovou troubou.

Brennersky patni tunel:

Pivodni odhadované naklady ve vysi piiblizné 6 miliard EUR by nemély byt porovnavany s
nejnovej$im odhadem z divodi zménéného obsahu projektu (dodatecné infrastruktury), zmén v
regulacnim prostiedi (dodate¢né pozadavky plynouci z posouzeni dopadu na Zivotni prostfedi) a
dodatec¢nych nakladti na zkusebni provoz a uvedeni do provozu, které¢ nebyly zahrnuty do ptivodnich
¢iselnych udaji.

Fehmarnska uzZina:

Piivodni odhad byl uveden v legislativnim aktu pfijatém v danském parlamentu v roce 2008 a €inil 6,2
miliardy EUR (Grovenl cen z roku 2008), a nikoli 5,016 miliardy EUR, jak je uvedeno v tabulce 3.
Tento odhad odpovida ¢astce 6,7 miliardy EUR (Groven cen z roku 2019).

Propojeni mezi Seinou a Seldou:

Prvni ptislusny odhad nakladti mohl byt stanoven az v roce 2006 po provedeni studii proveditelnosti;
ptvodnim odhadem by proto mél byt odhad z roku 2007 (4 002 miliony EUR).

51. Komise upozortiuje, Ze piedkladatel projektu je odpovédny za organizaci projektu ve vhodnych
usecich. Uvedeny piiklad spada do oblasti vnitrostatnich pravomoci.

Pokud jde o dalnici A1 v Rumunsku, jsou podle nazoru Komise vysoutézené Casti useki dalnice v
poméru ke kapacitam velkych evropskych stavebnich spolec¢nosti priméfené. Komise ma za to, ze
rozdéleni projektl na ¢asti mize nekdy prispét k jejich v€asnému dodani, naptiklad pokud jeden tsek
jesté ceka na povoleni, mohou byt jiz zahajeny stavebni prace na jiném useku.

53. Komise uc¢inn¢ tidi spolufinancovani ze strany EU, pti¢emZ zohlednuje skuteény pokrok kazdé
jednotlivé akce.

54. Komise konstatuje, ze dany stéZejni projekt dopravni infrastruktury mtze byt plné funkéni i v
pripadé, Ze souvisejici pristupova spojeni neni mozno okamzité vytizit na maximum. Z hlediska sité je
hlavni prioritou odstranit pfeshrani¢ni uzka mista.

S odkazem na stézejni projekty dopravni infrastruktury uvedené v tomto oddile ma Komise tyto
informace:

Baskicka trat’ Y:
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GPSO (vysokorychlostni spojeni mezi Bordeaux a Toulouse a mezi Bordeaux a méstem Dax) byla
Francii skutec¢né jednostranné odloZena az na dobu po roce 2037. To je diivod, pro¢ se mezi Komisi a
Francii jedna o druhé nejlepsi moznosti, tj. 0 modernizaci stavajici trati mezi Bordeaux a statni
hranici, aby bylo do roku 2030 skute¢né zprovoznéno pieshrani¢ni spojeni s vyssi kapacitou, které by
sestavalo z baskické traté¢ Y propojené s modernizovanym konvenc¢nim spojenim mezi Bordeaux a
statni hranici.

Brennersky patni tunel:

V souladu s nafizenim o TEN-T a planem zavadéni ERTMS je vybaveni Brennerského patniho tunelu
a jeho pristupovych spojeni systémem ERTMS v soucasné dob¢ naplanovano tak, aby bylo funkéni do
roku 2030. Aby se pIné vyuzila kapacita Brennerského patniho tunelu, spolufinancovala Komise
studie pro severni a jizni piistupova spojeni. Komise se domnivd, Ze i bez téchto modernizovanych
pristupovych spojeni bude Brennersky patni tunel pfinaset uzitek od okamziku svého zprovoznéni.

55. Komise konstatuje, Ze uvedené okolnosti jsou mimo jeji kontrolu. V mnoha ptipadech bylo
zapojeni Komise (napf. prostfednictvim grantovych dohod, provadécich rozhodnuti, c¢innosti
koordinatort atd.) pravé onim stabilizacnim faktorem, ktery v dlouhodobém horizontu realizaci
projektl zajistil.

56. Komise konstatuje, 7¢ okolnosti uvedené Uéetnim dvorem jsou mimo jeji kontrolu. Bezpe&nost
silnicniho provozu na stavajicich silnicich lze rovné€z zvysit prostfednictvim administrativnich
opatieni (omezeni rychlosti, detektory rychlosti atd.).

58. Je tfeba poznamenat, Ze financovani infrastrukturnich projekti se nevyhne uréitému riziku, nebot’
dana akce nemusi vyuzit vSechny finan¢ni prostfedky (v kterémzto ptipadé je financovani presunuto
na jiné projekty). Zajisténi financovani EU v pocatecni fazi ma pro velké infrastrukturni projekty
nepopiratelny pakovy efekt pfi stanovovani priorit a financovani na mistni ¢i vnitrostatni urovni. Bez
této ,,zachranné sit€“ v podobé piimé financni podpory ze strany EU by provadéni téchto
komplexnich pfeshrani¢nich projekti mohlo byt ohrozeno. Jednim z takovych ptipadl je pruplav
Seina-severni Evropa a jeho financovani ze strany EU, které pies snizeni v roce 2019 mélo — spolu s
provadécim rozhodnutim — rozhodujici vliv na zajisténi finan¢niho zavazku francouzské vlady
urceného na financovani priplavu.

59. Ciselné tidaje pochazeji z dubna 2019 a souvisi s analyzou vydajového profilu ke konci roku
2018. Od té doby pracovala agentura INEA za podpory Komise s piedkladateli projektd na zmirnéni
rizik, zejména vypracovanim piipadnych dodatecnych prodlouzeni, ktera by projektim umoznila
absorbovat finan¢ni prostredky.

Pokud jde o cisla v pripadé Brennerského patniho tunelu, priloha IV ukazuje, Ze jiz bylo vyplaceno
vice nez 430 miliond EUR, coz zahrnuje prubézné platby za ndklady vzniklé do konce roku 2018 a
dalsi predbézné financovani v roce 2019.

Komise a INEA spravuji rozpocet Nastroje pro propojeni Evropy efektivné. Finanéni prostfedky,
které nejsou zapotiebi v ramci nékterych probihajicich akci Nastroje pro propojeni Evropy, se
prostiednictvim novych vyzev k ptredkladani navrhli pfesouvaji na jiné akce v ramci nastroje. To lze
oznacit za fadnou spravu finan¢nich prostredkti Nastroje pro propojeni Evropy.

60. Viz odpoveéd’ Komise k bodu 59.

Komise podotykd, Zze poskytnuti dlouhodobé jistoty ptfedkladatelim projekti pfimym ptidélenim
prosttedkil spolufinancovani z EU znamena, Ze tytéZ financni prostfedky nemohou byt poskytnuty na
jiné projekty. Komise optimalizuje vyuzivani spolufinancovani ze strany EU uplatiiovanim zasady
ztraty finan¢nich prostiedkd v ptipadé jejich nevyuziti (zasada ,,use it or lose it).
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Komise konstatuje, ze financni nafizeni umoziiuje individualizovat zavazky az do roku n+1, coz
znamena, ze zavazky na jednotlivé akce na rok 2020 musi byt pfidéleny nejpozdéji do konce roku
2021.

Odpovéd’ na nadpis nad bodem 61: Komise se nedomniva, ze by jeji dohled byl vzdaleny. Komise
vykonava peclivy a nélezity dohled.

61. Evropsti koordinatofi se na struktuie fizeni pfisluSnych projektti ucastni jako pozorovatelé.
Konkrétné provadéci rozhodnuti Komise v pfipadé Rail Baltica C(2018) 6969 stanovi pro evropského
koordinatora tlohu pozorovatele ve struktufe fizeni projektu (status pozorovatele v dozorci radé
spolecného podniku) a ucast na zasedanich pracovni skupiny na ministerské trovni. Totéz plati i pro
dalsi stézejni projekty dopravni infrastruktury (Lyon-Turin, priplav Seina—severni Evropa,
Brennersky patni tunel). V ptipad€¢ Rail Baltica navic jednaci fad pracovni skupiny na ministerské
urovni stanovi, ze evropsky koordinator zasedanim ptredseda.

Mrve

dalsich ptechodi zvéte, které rumunské organy zadaly za ucelem zmirnéni dopadd dalnice na
chranénou oblast Natura 2000. Po dokonceni téchto praci bude uvedeny tsek uveden do provozu.

Obdobn¢ v pripad¢ propojeni dvou tseklt Lugoj—Deva a Deva—Orastie ve mésté¢ Deva bylo nezbytné
polozit doCasné komunikace k propojeni nové vybudovaného useku dalnice (Deva—Orastie) s jiz
existujici silnici. Po dokonceni tohoto propojeni musely byt tyto docasné komunikace odstranény.
Jedna se o standardni postup pouzivany pii dokonceni ur¢itého useku nové dalnice. Komise proto
nepovazuje c¢astku spolufinancovani souvisejicich nakladd ve vysi 3,7 milionu EUR za
»vyplytvanou®, jak ji bylo potvrzeno v rdmci korespondence s ¢lenskym statem.

Souhrnna odpovéd’ Komise k bodim 64 a 65:

Grantova dohoda se tyka vystavby fyzické infrastruktury a platby jsou skute¢né spojeny s fyzickymi
vystupy. Komise se domniva, Ze ukazatele vysledku pro velké infrastrukturni projekty, které trvaji
nékolik desetileti, nelze pouzit pro v€asné vyplaceni spolufinancovani ze strany EU.

Komise usiluje o ziskani Udaji o dopadech realizovanych projekt (zvySeni dopravy, hospodarsky
dopad na rizné subjekty, dopad na kongesce, emise atd.).

Je to spisSe zalezitost predkladateld projektli, aby shromazd’ovali a zvetfejilovali tdaje o vysledcich a
dopadech investice. Komise zvetejiiuje udaje na urovni EU (viz kazdoro¢ni vydani piirucky ,,EU
transport in figures — statistical pocketbook* (Evropska doprava v ¢islech — statisticka pfirucka)).
UkoncCeni projektd v ramci sdilen¢ho fizeni vzdy zahrnuje ovéfeni, zda byly zpfistupnény pro
komercni vyuziti, jakoZ i ovéfeni jejich pfinosu k dosazeni specifickych ukazatel vystupii a vysledki
operacniho programu, v jehoZ ramci jsou projekty spolufinancovany.

66. Komise piipomina, ze stézejni projekty dopravni infrastruktury jsou stale ve fazi vystavby a ze je i
nadale dostatek Casu na planovani ndsledného hodnoceni.

Viz také odpovéd Komise k bodiim 64 a 65.

Souhrnna odpovéd’ Komise k bodum 67 a 68:

Komise pouziva tidaje poskytnuté clenskymi staty a predkladateli projektii. Komise se nedomniva, Ze
by ptredkladatel projektu mél zajem na umélém zvySovani potencialniho vyuziti (a tim i nakladd na
zajisténi dostatecné kapacity) infrastrukturniho projektu, jen aby ziskal spolufinancovani z EU.

V ramci sdileného fizeni musi investice predkladané jako velké projekty spliovat geografické
pozadavky a musi se nachazet v siti TEN-T, jakoz i spliiovat kritéria tykajici se cenové dostupnosti,
nakladové efektivnosti a analyzy nakladd a piinosi doprovozené odpovidajici analyzou jednotlivych
scénaft. Aby se dospélo k t€émto odhadim, je obvykle nezbytné modelovani dopravniho provozu
(zejména, nikoli vSak vyhradné, u silni¢nich projekti).
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Ptistup pouzity k odhadu poptavky a potencialnich pfinost na zdkladé¢ 60minutové spadové oblasti je
prili§ omezeny. Nezohlednuji se tak dostate¢n¢ sitové dopady stéZejnich projekti dopravni
infrastruktury. Tyto stéZejni projekty dopravni infrastruktury jsou strategické segmenty delSich
koridort a dopravni provoz bude pochazet také ze vzdalenéjsich lokalit, nez jsou ty, kde se projekt
fyzicky nachazi. Napftiklad spojeni Lyon—Turin by nemélo byt vidéno pouze jako spojeni mezi dvéma
meésty, nebot’ je soucasti SirSitho propojeni mezi oblastmi Pafize a Milana slouziciho preprave
cestujicich. Ve stejném smyslu umoziiuje Fehmarnska 0zina dostupnost Frankfurtu, Diisseldorfu,
Stockholmu atd.

Komise nesouhlasi s pouzitim referen¢ni hodnoty ze studie autorti De Rus a kol. 2007 (jak je uvedeno
ve zvlastni zprave ¢. 19/2018) na auditované projekty, jimiz jsou smiSena spojeni osobni a nakladni
dopravy, zatimco referencni hodnota plati pro ¢isté vysokorychlostni traté pro prepravu osob.

Souhrnna odpoveéd’ Komise k bodum 69, 70 a 71.:

Komise konstatuje, Ze analyza nakladl a piinost z roku 2017 dospéla k zavéru, Zze stézejni projekt
dopravni infrastruktury Rail Baltica je hospodatsky udrzitelny, a to diky kombinaci ndkladni a osobni
dopravy. Komise se domniva, Zze projekt by mél byt vyhodnocen na pozadi tohoto scénafte, jelikoz to
odpovida zpuisobu, jakym je projekt provadén, a nikoli pouzitim oddélenych referen¢nich hodnot
zvlast’ pro nakladni a zvlast’ pro osobni dopravu.

Rail Baltica m& potencial stat se novou tepnou pro dopravni toky v Pobalti (a ve Finsku), nebot’
zavadi zcela novou dynamiku a nabizi moZnosti pro pohyb cestujicich a zbozi v této oblasti. Vyrazné
omezi dobu cestovani severojiznim smérem. Soucasnou situaci omezené zelezni¢ni dopravy mezi
severem a jihem, ktera ma historické a strukturalni/organiza¢ni divody, nelze prenaset na budouci
spojeni Rail Baltica.

Komise odkazuje rovnéz na své odpovédi k bodu 68 tykajici se skute¢nosti, Ze 60minutova spadova
oblast predstavuje omezenou referencni hodnotu. Ta byla stanovena za ucelem posouzeni Cisté
vysokorychlostnich trati pro pfepravu osob s rychlosti v fadu 300 km/h, zatimco stézejni projekt
dopravni infrastruktury Rail Baltica je koncipovan jako rychlé konvenéni a smiSené dopravni spojeni.
Parametry zvolené pro stézejni projekt dopravni infrastruktury Rail Baltica nevedou k zadnému
vyznamnému nardstu nakladd tim, Zze kromé€ ptepravy cestujicich se bude provozovat i nakladni
doprava, ¢imz se zajisti dalsi pfijem a pfinosy. Naklady na vystavbu kilometru trati stézejniho
projektu dopravni infrastruktury Rail Baltica (pfiblizné 6,7 milionu EUR/km) jsou podstatné niz$i nez
naklady pouZité pii stanovovéni referen¢nich hodnot pouzivanych Ugetnim dvorem.

Komise je v Uzkém kontaktu s polskym provozovatelem infrastruktury, ktery prokézal, ze jsou pfijata
veskera nezbytna opatfeni s cilem zajistit dostate¢nou kapacitu pro vSechny druhy osobni a nakladni
dopravy na tiseku VarSava—Bialystok a dale.

Spoleéna odpovéd’ k bodim 72 a 73:

Tyto potencialni naklady souviseji pfedevsim s dodateénou ochranou proti hluku, o kterou pozadali
obcané v navaznosti na vetfejné konzultace.

V piipadé némeckych ptistupovych spojeni bylo rozhodnuti o zvySeni rychlosti ze 160 km/h na 200
km/h pfijato az po ukonceni procesu regionalniho planovani, kde padlo rozhodnuti o vedeni traté.
Toto rozhodnuti se nejvice zaslouzilo o rist nakladti. Pouhé zvyseni rychlosti vedlo k dodate¢nym
nakladim ve vysi 110 milioni EUR. Dodatecna opatfeni na ochranu proti hluku nejsou pfimym
disledkem zvySeni rychlosti na trati. Naklady na most Fehmarnsund rovnéz nejsou zpiisobeny
zvySenim rychlosti, ale vyplyvaji z potieby vytvofit potfebnou kapacitu pro odhadovany objem
(smisené) dopravy na trati navazujici na pevné spojeni pies Fehmarnskou uzinu.

Kromé toho existuji dalsi dilezité nakladové faktory, které nesouviseji se zvySenim rychlosti, ale s
jinymi provoznimi pozadavky, které je tieba zohlednit. Projekt z roku 2018 obsahuje nékolik prvku,
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které se v roce 2008 nedaly pfedpokladat a které v zadném ohledu nesouviseji se zvySenim rychlosti.
Jedna se zejména o nakladni termindl v Liibecku a ménirnu v Geninu, které samy vyjdou na 126
miliontt EUR. Dals$i nové prvky traté jsou spojeny vyhradn¢ s nakladni dopravou, zejména parkovaci
useky pro nakladni vlaky, které umozni vlakiim regiondlni a dalkové osobni dopravy je predjizdét.

77. V souvislosti s pismenem b) by Komise rada poznamenala toto:

i) 'V ptipadé Rail Baltica byla na urovni provozovatele infrastruktury stanovena nova lhtita, nebot’
bylo nezbytné vypracovat novou analyzu v z4jmu dosazeni dohody o nejlep$im feSen.

ii) V soucasné dobé probiha studie ke spojeni pfistavu Zeebrugge s propojenim mezi Seinou a

Seldou, pii¢emz investiéni plan by mél byt podle provadéciho rozhodnuti pfijat do prosince
2023. Spojeni ma byt funkéni do konce roku 2030.
Komise upozorfiuje, e provadéci rozhodnuti o propojeni mezi Seinou a Seldou pomohlo
francouzskym subjektim dosahnout nezbytné nutné finan¢ni dohody o priplavu Seina—severni
Evropa. Vzhledem k jeho jasnému pakovému efektu na zajisténi realizace hlavniho chybé&jiciho
rozhodnuti o realizaci spojeni s pfistavem Zeebrugge, tak provadéci rozhodnuti ve skutecnosti
napomohlo k realizaci ptisluSnych aseki, nakolik to jen bylo mozné.

79. Komise odkazuje na své odpovédi k bodiim 16 az 18.

80. Komise odkazuje na své odpovédi k bodiim 25 az 26.

Doporuceni 1 — Uplatiiovat stavajici nastroje a zarovei revidovat a prosazovat dlouhodobé
planovani

Komise piijima doporuceni 1 pism. a), b) a c). Pfesny obsah navrhu Komise vSak bude zaviset na
pripravnych krocich, véetné posouzeni dopadi, jehoz vysledek zatim nelze pfedem posoudit.

Komise ¢astecné ptijima doporuceni 1 pism. d).

Pokud jde o pismeno d), v soucasnosti probiha legislativni postup, jehoz vysledky nelze predjimat.
Komise bude ¢lenské staty pii provadéni budouciho pravniho aktu podporovat, jakmile bude pfijat.

81. Komise odkazuje na své odpovédi k bodu 27 a ramecku 2.

82. Vzhledem k tomu, Ze koncept stézejnich projektti dopravni infrastruktury nema v pravnim ramci
EU obdoby, doposud provedena analyza se nemohla pfesné shodovat s koncepci, jak ji vymezuje
Ucetni dviir. Komise se domniva, Ze analyzy nakladdi a p¥inosti byly coby nastroj pro piijiméani
rozhodnuti fadné vyuzity.

Komise rovnéz odkazuje na své odpovédi k bodiim 31 az 38.
83. Komise odkazuje na své odpovédi k bodiim 40 az 44.

Doporuceni 2 — Pred rozhodnutim o poskytnuti spolufinancoviani EU na investice typu
stéZejnich projekti dopravni infrastruktury vyZadovat kvalitnéjsi analyzu

Komise doporuceni nepiijima, nebot odkazuje na vysoce kvalitni strategickou analyzu nakladl a
pfinosu ,,na $ir$i urovni megaprojektu®, ktera neodpovida zadné stavajici pravni definici.

V rédmci Nastroje pro propojeni Evropy musi zadosti o projekty na stavebni prace obsahovat
socioekonomickou analyzu nakladi a pfinosi s pozitivnimi vysledky, které v pfipadé
vysokorychlostni Zeleznice obvykle zohlediiuji rizné alternativy. Komise doporucuje, aby zadatelé
pouzivali spole¢nou metodiku pouzivanou pro politiku soudrznosti.

Pokud jde o sdilené fizeni, Komise bude prosazovat pouzivani piislusnych metodik hodnoceni
(napf. analyzu nakladi a ptinostt) pro rozsahlé investice do koridort sité TEN-T, pokud je to nezbytné
pro zajisténi souladu s ¢lankem 67 navrhu nafizeni o spole¢nych ustanovenich, pfi¢emz zohledni
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urovenl analyzy, kterd je nezbytnd a vhodna pro kazdou zvazovanou investici v souladu s
mezinarodnimi osvéd¢enymi postupy a s cilem umoznit informovanou volbu politiky v pfipadech
konkrétnich investic, které maji byt provedeny, a zohledni rovnéz potiebu optimalni investi¢ni volby.

Komise vSak znovu zdiirazituje, ze kritéria, kterd je tfeba vzit pti vybéru jednotlivych Cinnosti v
Uvahu, se stanovuji na Urovni programu, za které odpovidaji fidici organy, a na zakladé¢ pozadavka
stanovenych v ¢lanku 67 navrhu nafizeni o spole¢nych ustanovenich. Komise miize byt zapojena do
vymezeni téchto kritérii prostiednictvim své ucasti na ¢innosti monitorovaciho vyboru, a to pouze v
ramci své poradni funkce.

84. Komise odkazuje na svou odpoveéd’ k bodu 45.
85. Komise se domniva, ze velikost, rozsah a rozpocet akci odpovidaji danému ucelu.

V pravnim zakladu Nastroje pro propojeni Evropy se neptedpokladéa vyclenéni prosttedkt z rozpoctu
EU na konkrétni velké projekty, coz by v kazdém piipad¢ i tak neurychlilo jejich provadéni. Postupna
realizace umoziuje omezit riziko ztraty prostfedkll na zavazky v ptipad¢, ze dojde ke zpozdéni
projektu.

Komise zduraznuje, ze zmény v navrhu a rozsahu nejsou jedinym nékladovym faktorem, naopak
prinaseji rovnéz dalsi vyhody.

V roce 2018 Komise zadala provedeni prezkumu ,,Posouzeni jednotkovych naklada (standardni ceny)
zelezni¢nich projektd u vSech investic do Zelezni¢ni dopravy (véetné téch financovanych ze strany
EU) v obdobi 2000-2020, ktery ukazal Grovenn zmén nakladi mnohem mensiho rozsahu nez u
stézejnich projektt dopravni infrastruktury zahrnutych do vzorku posuzovaného Uletnim dvorem:
ptes 50 % projektt prekracovalo naklady/uspory o +10 %.

Komise rovnéz odkazuje na své odpovédi k bodiim 46 az 51.
86. Komise odkazuje na své odpovédi k bodiim 53 az 60.

Doporuceni 3 — Posilit Fizeni spolufinancovani EU ze strany Komise na akce, které jsou soucasti
megaprojekti (podobnych stéZejnim projektim dopravni infrastruktury)

Komise doporu¢eni nepiijima, nebot” ani stézejni projekty dopravni infrastruktury, ani megaprojekty
nemaji pravni zéklad, ktery by Komisi umozioval rozhodovat o konkrétnich prioritach financovani v
souvislosti s vyzvami k predkladani navrhi.

Pokud jde o pismeno a), bylo jiz v navrhu naftizeni o Néastroji pro propojeni Evropy II vytvoreno lepsi
propojeni mezi pracovnim planem koridorli a vybérem projektd v ramci Nastroje pro propojeni
Evropy, coz umozni lep$i stanoveni priorit financovdni z prosttedkd EU. Navrh jesté
spolunormotvurci nepfijali.

Pokud jde o pismeno b), Komise zdiraziiuje skutecnost, ze v ramci ptimého fizeni je podpora EU na
akce, které jsou soucasti stéZejnich projektti dopravni infrastruktury, jiz organizovdna na zakladé
velmi omezené¢ho poctu grantovych dohod, nékdy jen jedné. V ramci konkurenénich vyzev k
predkladani navrht je na predkladatelich projekt, aby predstavili fadné pfipravena opatieni
prispivajici k realizaci celého projektu, a to v souladu s dosaZzenym pokrokem a soucasnym stavem
realizace projektu. Neexistence vice nez jedné grantové dohody mlize mit negativni dopad na usp&sné
a véasné provedeni projektu. Konkurenéni vyzvy a zasada ,,use it or lose it™ (zasada ztraty finan¢nich
prosttedkti v piipadé jejich nevyuziti) poskytuji predkladatelim projektd pobidky k predkladani
dobrych a fadné pfipravenych ndvrhi, jakoz i k v€asnému vyuziti financnich prostedku.

Pokud jde o sdilené tizeni, Komise znovu zdUraznuje, Ze kritéria, ktera je tieba vzit pfi vyberu
jednotlivych ¢innosti v Givahu, se stanovuji na Grovni programu, za které odpovidaji fidici organy.
Ridici organy pfitom musi zajistit, aby vSechny ¢innosti byly v souladu se standardy kvality, které
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jsou jasné€ uvedeny v ¢lanku 67 navrhu nafizeni o spolecnych ustanovenich a pouzitelnych pravidlech
pro zpusobilost dotc¢enych vydajt.

Pokud jde o pismeno c), existuji postupy, které poskytuji odpovidajici ptehled, a Komise proto
nepovazuje za nutné ziidit zvlastni kompetencni centrum.

Nadto se Komise domnivd, Ze pfijemcim a orgdnim odpovédnym za programy jiz poradenské
nastroje poskytla. Clenské staty budou mit pii p¥ipravé svych projektil i nadale k dispozici technickou
pomoc prostiednictvim Poradenského centra InvestEU, vcetn¢ sdruzeni JASPERS. Finan¢ni podpora
v ramci programu bude k dispozici na podporu ptipravy projektd, jejich zadavani a provadéni.

Komise rovnéz zdiiraziuje, ze jiz existujici struktury a postupy zajistovaly systematické provadéni a
dalsi sledovani hodnoceni a studii ex post. Kombinovani vSech tii mechanismt financovani (Nastroj
pro propojeni Evropy, EFRR a Fond soudrznosti a nastroje EIB) je jiz snazsi. Navrhované nafizeni o
spole¢nych ustanovenich pro obdobi po roce 2020 s timto mechanismem rovnez pocita.

87. Komise odkazuje na své odpovédi k bodiim 61 az 67.
88. Komise odkazuje na své odpovédi k bodiim 68 az 72.

89. Komise odkazuje na svou odpoveéd k bodu 77.

Doporuceni 4 — Vychazet ze zkuSenosti s provadécimi rozhodnutimi a posilit alohu evropskych
koordinatoru

Komise ¢astecné piijima doporuceni 4 pism. a). Komise ma v umyslu pfijmout provadéci rozhodnuti

tykajici se velkych preshrani¢nich projektl, avSak nepodminuje tim spolufinancovani ze strany EU, a
to bez ohledu na zptisob fizeni.

Doporuceni 4 pism. b) Komise nepfijima. Komise se nedomniva, Ze by rozsifeni oblasti pisobnosti
provadécich akti mélo zahrnovat piijeti provadécich rozhodnuti tykajicich se projekta ,,s

preshrani¢nim dopadem®.

Komise pfijima doporuceni 4 pism. c¢). Pfesny obsah navrhu Komise vSak bude zaviset na ptipravnych
krocich, véetné posouzeni dopadi, jehoz vysledek zatim nelze pfedem posoudit.
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Auditni tym

Ugetni dvir ve svych zvlatnich zpravach informuje o vysledcich audit( politik a
programUl EU ¢i témat z oblasti spravy a fizeni zamérenych na konkrétni oblasti
rozpoctu. Uéetni dvar vybira a koncipuje tyto auditni Gkoly tak, aby byl jejich dopad co
nejvyssi, a zohlednuje pritom rizika pro vykonnost a zajisténi souladu s predpisy, objem
pfislusnych pfijma ¢i vydajl, ocekavany vyvoj, politické zajmy a zajem verejnosti.

Tento audit vykonnosti proved! auditni senat Il, ktery se zaméruje na vydajové oblasti
tykajici se investic ve prospéch soudrznosti, rdstu a zaclefiovani a jemuz predseda
¢lenka EUD lliana Ivanovova. Audit vedl ¢élen U¢etniho dvora Oskar Herics a podporu
mu poskytovali vedouci kabinetu Thomas Obermayr a vy$si manazer Emmanuel Rauch.

Vedoucim Ukolu byl Luc T"Joen a ¢leny auditorského tymu byli Milan Smid, Erki Must,
Guido Fara, Manja Ernstova, Katarzyna Solarekova, Andras Feher,
Sabine Maur-Helmesova a Richard Moore.

Zleva doprava: Thomas Obermayr, Guido Fara, Emmanuel Rauch,

Katarzyna Solarekova, Erki Must, Manja Ernstova, Milan Smid, Luc T'Joen,
Richard Moore, Sabine Maur-Helmesova, Oskar Herics a Andras Feher.



Harmonogram

Pfijeti memoranda o planovani auditu / zahajeni auditu

Oficidlni zaslani ndvrhu zpravy Komisi (nebo jinému
kontrolovanému subjektu)

Prijeti konecné verze zpravy po sporném fizeni

Oficialni odpovédi Komise (nebo jiného kontrolovaného
subjektu) byly obdrzeny ve vSech jazycich

24.10. 2018

4.12.2019

25.3.2020

29.4.2020
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Kontrolovali jsme, jak Komise fidi osm preshranicnich dopravnich
megaprojektl ve trinacti clenskych statech. Tyto projekty
predstavuji klicové chybéjici clanky pro propojeni vnitrostatnich
siti tak, aby byl zajistén plynuly provoz na evropskych dopravnich
koridorech. Celkové odhadované naklady vybranych stéZejnich
projektd dopravni infrastruktury cinily 54,0 miliard EUR, z ¢ehoz
EU doposud proplatila 3,4 miliardy EUR.

Podle nasich zjisténi je zprovoznéni hlavni sité do roku 2030 podle
puvodniho planu z roku 2013 nepravdépodobné. Zpozdéni ve
vystavbé klicovych megaprojektti a v jejich uvadéni do provozu
ohrozuji uc¢inné fungovani péti z deviti koridorti TEN-T. Zjistili jsme
priklady Spatného planovani a neefektivni realizace projekttu.
Dohled Komise nad v€éasnym dokoncenim sité ma nedostatky a
provadi se jen na dalku, nicméné Komise ma k dispozici nastroj,
ktery muze uplatnit ke zvySeni vykonnosti.

Pro zlepseni fadného financniho fizeni téchto mnohamiliardovych
investic do infrastruktury predkladame radu doporuceni, jak
zlepsit jejich dlouhodobé planovani, fizeni a dohled nad nimi.

Zvlastni zprava EUD podle ¢l. 287 odst. 4 druhého pododstavce
Smlouvy o fungovani EU.

EVROPSKY UCETNI DVUR

EVROPSKY 12, rue Alcide De Gasperi

UCETNI DVUR .- 1615 Lucemburk
B ey LUCEMBURSKO

Tel.: +352 4398-1

Dotazy: eca.europa.eu/cs/Pages/ContactForm.aspx
Internetova stranka: eca.europa.eu

Urad pro publikace Twitter: @EUAuditors
Evropské unie
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