Informace z kontrolni akce ¢. 09/19
Penézni prostiedky uréené na rozvoj zelezni€ni infrastruktury

Kontrolni akce byla zafazena do planu kontrolni Cinnosti Nejvyssiho kontrolniho dradu (dale
jen ,NKU") na rok 2009 pod Cislem 09/19. Kontrolni akci fidil a kontrolni zavér vypracoval
¢len NKU Ing. Jifi Adamek.

Cilem kontroly bylo proveéfit poskytovani, ¢erpani a pouziti penéznich prostfedk( uréenych
na vystavbu lll. a IV. Zelezni€niho koridoru a na pfipravu vystavby vysokorychlostnich trati.

Kontrolovano bylo obdobi od roku 2006 do zafi 2009, v pfipadé vécnych souvislosti i obdobi
predchazejici a nasledujici. Kontrola byla provadéna od ¢ervna 2009 do ledna 2010.

Kontrolované osoby:

Ministerstvo dopravy (dale jen ,MD");

Statni fond dopravni infrastruktury (dale jen ,SFDI®);

Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace, (dale jen ,SZDC") a jeji organizaéni
jednotky Reditelstvi, Stavebni sprava Plzef a Stavebni sprava Praha.

I. Uvod

Projekty modernizace lll. a IV. zelezniéniho koridoru vychazeji z dohod na evropské uUrovni,
zejména z Evropské dohody o hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich tratich z roku 1985
a z Evropské dohody o nejdilezitéjSich trasach mezinarodni kombinované dopravy
a souvisicich objektech z roku 1991 (sdéleni €. 35/1995 Sb.). Modernizované koridory jsou
soucasti transevropské Zelezni¢ni a dopravni sité (lll. koridor je sou&ast hlavni a IV. koridor
vedlejSi Zelezni¢ni sité). Jednim z cild projektd je mj. zkraceni jizdnich dob zvySenim
tratovych rychlosti v osobni dopravé az na 160 km/hod. a v nakladni dopravé az na
120 km/hod.

Projekt modernizace lll. koridoru pfedstavuje 16 staveb (dale také ,akci“) v trasach statni
hranice — Cheb — Plzei — Praha, Ceska Tfebova — Pierov a Détmarovice — Mosty
u Jablunkova — statni hranice v celkové délce 316 km. Trasa lll. koridoru se v Useku Praha —
Ceska Trebova prekryva strasou |. koridoru a vuseku Ceska Trebova — Prerov —
Détmarovice s trasou Il. koridoru.

Projekt modernizace IV. koridoru predstavuje 12 staveb v trase Praha — Ceské Budé&jovice —
Horni Dvofisté — statni hranice v celkove délce 176 km.

Vysokorychlostnimi tratémi se rozumi zvlast postavené traté pro rychlosti minimalné
250 km/hod. nebo zvlast modernizované traté pro rychlosti okolo 200 km/hod. Podle Politiky
tizemniho rozvoje Ceské republiky 2008 (schvalené viadou usnesenim ze dne 20. &ervence
2009 &. 929%) jsou pro budouci vystavbu Gzemné chranény trasy v koridorech Praha — statni
hranice (smér Drazdany), Praha — Brno — statni hranice (smér Viden/Bratislava), Praha —
Plzen — statni hranice (smér Norimberk) a Brno — Ostrava — statni hranice (smér Katovice).

Provéfovano bylo plnéni predpokladanych zamért a cild vystavby Ill. a IV. Zelezni¢niho
koridoru, pfiprava vystavby vysokorychlostnich trati, zajiStovani funkce Fidiciho organu
operacniho programu Doprava pro akce financované z prostfedku Evropské unie a pfiprava

! o Politice tizemniho rozvoje Ceské republiky 2008.



a realizace 28 akci Ill. a IV. zelezniéniho koridoru s celkovou investiéni potfebou
135,5 mld. K&, z nichz bylo podrobnégiji provéfeno 12 akci s celkovou investi¢ni potfebou
49,4 mid. K&.
Kontrola navazala na kontrolni akci €. 03/26 — Vystavba a provozovani Zeleznicnich koridord
(kontrolni zavér byl zvefejnén v Castce 3/2004 Veéstniku NKU).

Il. Zavazné skuteénosti zjisténé pfi kontrole

1. Zaméry a cile vystavby lll. a IV. zelezni¢niho koridoru

1.1 Realizace projekttii modernizace lll. a IV. koridoru se znaéné odchylovala od viadou
schvalenych modelt financovani, jak ukazuje tabulka ¢. 1.

Tabulka €. 1 — Modely financovani (v mil. K&)
Poloska Pavodni Aktualizovany Stav
model” model? k 30. 9. 2009

lll. koridor

Investi€ni potieba 58 542 75 631 88 005”
Zdroje kryti investi¢ni potreby:

- prostredky SFDI 17 092 32433 7 8979

- prostiedky Evropské unie 26 950 25818 8 478%

- Gvéry 14 500 17 380 1694
IV. koridor

Investiéni potreba 38 535 41 925 47 4817
Zdroje kryti investi¢ni potreby:

- prostiedky SFDI 16 035 15 956 7 003%

- prostredky Evropské unie 12 500 17 072 2 866"

- aveéry 10 000 8 897 1062

Zdroj: predkladaci zpravy MD pro jednani vlady a pisemné informace MD a SZDC.

Poznamky:

1) Schvaleny v pfipadé Ill. koridoru v roce 2002 a v pfipadé IV. koridoru v roce 2001, jak je rozvedeno
v Casti 1.1a).

2) Schvaleny v pfipadé obou koridord v roce 2005, jak je rozvedeno v €asti 1.1b).

3) Orientaéni pfedpoklad celkové investi¢ni potfeby.

4) Skute¢né Cerpani (za oba koridory bylo celkem 29,0 mid. K&).

a) Realizaci vystavby a zplsob financovani modernizace Ill. koridoru schvalila viada
usnesenim ze dne 5. &ervna 2002 &. 575° a IV. koridoru usnesenim ze dne 10. prosince
2001 &. 1317°. Investiéni potfeba obou koridord méla ¢init 97,1 mid. K& a vystavba méla byt
dokoncena do roku 2010.

MD navrzené a vladou schvalené kryti predpokladané investiéni potreby zdroji
financovani akce neodpovidalo moznostem. Problematické bylo pfedevSim zabezpec&eni
finan€nich prostfedkd zrozpo¢tu SFDI a zuavérl. V pfipadé uvérd Slo o nesouhlas
Ministerstva financi s dal§im zatizenim statniho rozpoctu vlivem uavérl pfijatych pro resort
dopravy. NevyfeSeni financniho kryti realizace projektdi modernizace Ill. a IV. koridoru
a nebezpedi opakovani obdobnych problém( jako u I. a Il. koridoru bylo jiz NKU
konstatovano v kontrolni akci €. 03/26.

2 k navrhu na modernizaci lll. tranzitniho Zelezniéniho koridoru Ceské republiky v Uusecich Cheb statni hranice —
Plzef — Praha, Ceska Tiebova — Prerov a Détmarovice — Mosty u Jablunkova — statni hranice, v€etné modelu
jeho financovani.

® knavrhu na modernizaci IV. tranzitniho Zelezniéniho koridoru Ceské republiky v Useku Praha — Ceské
Budéjovice — Horni Dvofisté, véetné modelu jeho financovani.
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Jednou z pfi€in tohoto stavu bylo, Ze MD nedostateéné posoudilo moznosti zdroju
financovani ve vazbé na budouci potfeby financovani, vyplyvajici z realizace dalSich akci
obnovy a rozvoje dopravni infrastruktury. Souviselo to i stim, Ze MD nezpracovalo
odpovidajici koncep&ni material, ktery by byl objektivnim podkladem pro rozhodovani
o prioritach pofradi vystavby dopravnich staveb schvalovanych k realizaci a pro realng;jsi
stanoveni investiénich potfeb a harmonogramt pFipravy a realizace, jak bylo NKU zjisténo
v kontrolni akci &. 06/36 — Finanéni prostfedky vynaloZené na rozvoj dopravnich siti v Ceské
republice (kontrolni zavér byl zvefejnén v &astce 3/2007 Vé&stniku NKU).

Problematika zdrojového kryti financovani staveb dopravni infrastruktury vyustila v pfijeti
usneseni vlady ze dne 25. Gnora 2004 &. 164*, kterym bylo mj. uloZeno ministru dopravy
aktualizovat modely financovani projektll modernizace Ill. a IV. koridoru.

b) MD navrhlo FeSit jim vyvolany nedostatek finanénich prostiedki na kryti
investicnich potieb prodlouzenim termint dokoncéeni vystavby o 6 let do roku 2016.
Vystavba tak méla misto cca 7 let trvat 13 let. Navrhlo také zvysit investiéni potfebu obou
koridori o 20,5 mid. K&, ti. o 21 %, na 117,6 mld. K& ZvySeni nakladd zddavodnilo
prodlouzenim termind a zménou koncepce modernizace Useku Praha—Beroun ve stavajici
trase na vystavbu nové trasy v tunelech s moznosti vyuziti pro budouci vysokorychlostni trat.
Tato skutecnost dale prohloubila problém ve financovani modernizace Ill. a IV. koridoru.

Navrh aktualizace projektd modernizace lll. a IV. koridoru schvalila viada usnesenim ze dne
13. &ervence 2005 &. 885°. Z Gidaji uvedenych v tabulce &. 1 vyplyva, Ze zvy$ena investiéni
potfeba méla byt v rozsahu 15,3 mid. K& pokryta z prostfedk SFDI, v rozsahu 3,4 mid. K&
Z prostfedkd Evropské unie a v rozsahu 1,8 mid. K& z aveéra.

c) Ani aktualizované modely financovani a realizaéni terminy nebyly dodrzovany. MD
i SZDC predpokladaly v dob& kontroly dal$i zvySeni investiéni potfeby obou koridord
o celkem 17,9 mid. K¢, tj. o 15 %, na 135,5 mld. KE&. Dodrzen nebude, zejména v pfipadé Ill.
koridoru, upraveny termin dokonceni do roku 2016.

Opozdovani realizace potvrzuje také skuteCnost, Ze bylo vyCerpano 25 % prfedpokladanych
finan¢nich prostfedkl, avSak uplynula téméf polovina pfedpokladané doby realizace projektl
modernizace Ill. a IV. koridoru. Z celkové stavebni délky obou koridorl 492 km byly
dokonc&eny useky o celkové délce jen 28 % a ve vystavbé byly useky o celkové délce 39 %.
Je zfejmé, Ze realizace staveb se kumuluje do zbyvajicich let vystavby.

Tato kumulace prohlubuje problémy v zajistovani financnich prostfedk( pro realizaci staveb
v nasledujicich obdobich, umocnéné souCasnou ekonomickou situaci a stavem vefejnych
financi. Po roce 2009 maji byt podle stavu k 30. zafi 2009 realizovany stavby s investi¢ni
potfebou 106,5 mld. KE&. Z podkladd SFDI a MD v8ak vyplynulo, Zze v dobé kontroly byly
zajistény finanni zdroje jen v rozsahu 18 % potieby, tj. v objemu 19,0 mld. K&. ZvySuje se
tak riziko dalSiho prodlouzeni termint dokonCeni modernizace Ill. a IV. koridoru, a tedy
i snizeni efektivnosti vystavby.

Posuny termind a nezajisténi financnich prostfedkd na stavby Ill. a IV. koridoru po roce 2012
vyplyvaji i z aktualizace Harmonogramu vystavby dopravni infrastruktury v letech 2008-2013
na roky 2010-2012, schvalené vladou usnesenim ze dne 16. zafi 2009 &. 11775,

‘o strategii financovani rozvoje a obnovy dopravnich siti v letech 2003 az 2007.
® k navrhu aktualizace projekttl modernizace lll. a IV. tranzitniho Zelezniéniho koridoru Ceské republiky jako
prioritnich projekt(i evropského zajmu véetné modelu jejich financovani.
® Kk Harmonogramu vystavby dopravni infrastruktury v letech 2008-2013, aktualizace pro roky 2010-2012 (2015).
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MD k neplnéni aktualizovanych modell financovani sdélilo, Ze pfipravuje navrh na zménu
usneseni vlady ze dne 13. Cervence 2005 €. 885, ktery predpoklada predlozit viadé
v pribéhu roku 2010. Soucasné s tim prfedpoklada zménit i v pfedchozim odstavci uvedeny

aktualizovany harmonogram vystavby dopravni infrastruktury.

SZDC predpoklada v ramci dal$i aktualizace modelu financovani Fesit také problematiku
6,5 km dlouhého Useku vyfatého v roce 2004 ze stavby Optimalizace trati Cesky Té$in —
Détmarovice s oduvodnénim, Ze v ném dochazi k poklesim uUzemi zplsobenym dulni
¢innosti. V tomto Useku byly provedeny jen diléi prace a navrzena rychlost do 50 km/hod.
Usek se tak stal uzkym mistem, nebot v navazujicich Usecich byla projektovana rychlost
160 km/hod. Predpokladané naklady na realizaci tohoto useku ¢ini 2,0 mid. K&. VyfeSeno
nebylo také financovani vystavby useku Praha—Beroun, u kterého byly predpokladany
naklady kolem 30,0 mid. K¢, tj. vy85i proti stavu z roku 2005 o cca 50 %.

1.2 Nedodrzovani modelt financovani a realizaénich termint snizuje efektivnost
vystavby, kterou MD uvedlo v podkladovych materialech pro schvaleni realizace projektu
modernizace Ill. a IV. koridoru. Vyvoj efektivnosti vystavby v ukazatelich dista soucasna
hodnota (dale jen ,NPV*)" a vnitfni vynosové procento (dale jen ,IRR*)® ukazuje tabulka &. 2.

Tabulka ¢. 2 — Hodnoceni efektivnhosti

Zdroj dat Rok o I\_lva IRR
zpracovani (mil. KE€) (%)
I1l. koridor
Studie proveditelnosti 2002 17 850 8,95
Material pro usneseni vlady &. 885 2005 1 850 5,60
Studie proveditelnosti, isek Praha—Plzen?” 2008 5953 6,54
Studie proveditelnosti, Usek Plzefi—Cheb? 2008 1083 6,22
IV. koridor
Studie proveditelnosti 2001 4171 8,00
Material pro usneseni vliady &. 885 2005 - 26 4,98
Studie proveditelnosti, aktualizace 2008 2 079 6,16

Poznamka: 1) Aktualizace studie proveditelnosti byly zpracovany jen pro uvedené useky lll. koridoru.

Z tabulky €. 2 je zfejmé, ze v pfipadé lll. koridoru se po aktualizaci modelu financovani
v roce 2005 snizila NPV 0 90 % a IRR 0 37 %. Obdobné tomu bylo i u IV. koridoru, kde se
NPV dostala do zaporné hodnoty a IRR pokleslo o 38 %. Narust ukazatell efektivnosti
v aktualizovanych studiich proveditelnosti z roku 2008 proti vypoctiim zroku 2005 byl
ovlivnén pouzitim vysSSich sazeb pro ocenéni spoleCensko-ekonomickych acinku.
Zpracovatelé pouzili v roce 2008 sazby z materialll Evropské komise, které byly v nékterych
pfipadech i vice neZ desetinasobné vy3Si, nez napfiklad stanovilo MD v provadécich
pokynech z roku 2006.

DalSi rust nakladt a prodlouzeni realizace vystavby Ill. a IV. koridoru, jak bylo uvedeno
v pfedchozim bodé&, ukazatele efektivnosti zhorSi. Ukazuje na to analyza citlivosti uvedena
v aktualizovanych studiich proveditelnosti z roku 2008 (zpracovanych pro SZDC), ktera
potvrdila t¢méF linearni nepfimoumérnou zavislost IRR na nakladech.

" Net present value. Vyjadfuje rozdil mezi souasnou hodnotou pfinosll z pofizované investice a hodnotou
investi¢nich vydajl. Slouzi pro posouzeni vynosnosti investice.

® Internal rate of return. Diskontni (urokova) mira, pfi které je NPV rovna nule. Investice je pfijatelna, je-li IRR
vétsi nez pozadovana minimalni vynosnost, zpravidla diskontni sazba pouzita pfi vypoctu NPV.
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Napfiklad:

Predpokladany narGst nakladli na vystavbu Useku Plzefi—-Cheb z 15,5 mid. K& na
17,0 mld. K& snizi podle orientadniho propoétu provedeného NKU hodnotu IRR z 6,22 % na
5,54 %. Tento Usek se tak pfi pouzité diskontni sazbé 5,50 % dostava na hranici efektivnosti.

1.3 Parametry koridorovych staveb, zejména pokud jde o naklady a tratové rychlosti®,
ovliviiuje to, zda je v pfislusném Gseku navrhovana tzv. modernizace™ nebo optimalizace®.
V pfipadé modernizaci Cinily primérné naklady 236 mil. K&km a projektové rychlosti se
pohybovaly kolem 155 km/hod. V pfipadé optimalizaci Ccinily primérné naklady
180 mil. K&/km, tj. 0 24 % méné nez u modernizaci, avSak projektoveé rychlosti se pohybovaly
kolem 110 km/hod. a v nékterych pfipadech byly i podstatné niZsi.

2. Priprava a realizace akci lll. a IV. koridoru

Vlychozi vécné, &asové a finanéni parametry akci stanovila SZDC v pfipravnych
dokumentacich staveb, které v procesu schvalovani akci k realizaci plni funkci investi¢nich
zamérl. MD se k pfipravnym dokumentacim vyjadfovalo a stanovovalo limitni naklady akci.
Ke zménam parametri akci, zejména pokud Slo o prodluzovani terminG a zvySovani
nakladd, dochazelo pfedevSim v prabéhu pfipravy. Zmény v pribéhu stavebni realizace
nebyly zasadni a navyseni cen SZDC zpravidla pokryla z rozpoétové rezervy, kalkulované
v cenach staveb ve vySich 7 az 10 %.

2.1 K prodluzovani termind dochazelo jiz pfi zpracovavani pfipravnych dokumentaci.
Pficinou byly pfedevSim problémy souvisejici s tzemnimi Fizenimi a v pfipadé
lll. koridoru i zasadni koncepéni zména realizace useku Praha—Beroun.

Napfiklad:

— Pripravna dokumentace stavby Modernizace trati Ceské Budéjovice — Nemanice | méla
byt schvalena podle aktualizovaného modelu financovani do Fijna 2004. Ve skute€nosti
byla schvalena az v €ervnu 2009. PFi€inou byly pratahy pfi schvalovani zmény uzemniho
planu &eskobudgjovické aglomerace. Zména planu byla organem uUzemniho planovani
schvalena az v zafi 2008.

— V praibéhu zpracovani pfipravné dokumentace useku Praha—Beroun v letech 2003 a 2004
zastavila SZDC prace na koncepci navrzené Uzemné technickou studii. Optimalizace
tohoto Useku ve stavajici trase s tratovymi rychlostmi 80 az 120 km/hod. méla byt
nahrazena modernizaci vedenim v nové trase. Zménu SZDC zddvodnila tim, Ze ve
stavajici trase nelze dosahnout vyznamnéjSiho zvySeni rychlosti, a dale rozpory se
Spravou CHKO Cesky kras ohledné instalace protihlukovych stén, vyplyvajici
z hygienickych predpist. Trasa ani technické feSeni tohoto Useku nebyly dosud
schvaleny. Navrzeno je vedeni v tunelu, které v budoucnu umozni trasu vyuzit jako
vysokorychlostni spojeni. InvestiCni potfeba se ma pohybovat kolem 30 mid. K&
a realizace stavby je predpokladana v letech 2012—-2018.

2.2 V pribéhu zpracovavani nebo schvalovani projekt( staveb se u 11 z 16 akci'® prodlouzily
terminy realizace uvedené v pfipravnych dokumentacich o jeden az tfi roky. U sedmi
z téchto 16 akci se zvysily naklady o 4,1 mid. K¢, tj. o 11 %, a naopak u Sesti se naklady
snizily 0 2,7 mid. K¢, tj. 0 12 %. Schvalené naklady se tak celkové zvysily o 1,4 mild. KE. Za
doplfiovani nebo aktualizovani projekt(i staveb uhradila SZDC 418,3 mil. K&.

Ve vypodtech nebyly zahrnuty stavby Il koridoru v iseku Ceska Trebova — Zabteh, kde po vyélen&ni
pfislusnych Usekl ze staveb Il. koridoru nebylo v nékterych pfipadech mozno pfislusné udaje objektivné zjistit,
a stavba Praha—Beroun, u které nebyla v dobé kontroly dokon&ena pfipravna dokumentace.

10 Zahrnuje rekonstrukce, pfelozky a novostavby souvislého Useku traté, umozriuje zvysit rychlost do 160 km/hod.

" Provadi se na stavajicim télese trati, umoznuje odstranit lokalni omezeni rychlosti.

2 Hodnocen byl soubor akci, u kterych byly v dobé kontroly jiz schvaleny projekty staveb.
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NejvyznamnéjSimi pfi€inami uvedeného stavu byly:

a) Problémy vzniklé v souvislosti s izemnimi a stavebnimi Fizenimi, zejména
vyporadavani pozadavkl uéastnik( t&chto Fizeni. SZDC v zajmu neprodluZovat tato fizeni
v fadé pfipadl pfijimala a hradila z prostfedkd SFDI v téméf pIné vySi pozadavky obci na
feSeni problémd komunikagniho propojeni jejich Easti, ktera byla stavbami Ill. a IV. koridoru
vyvolana pouze nepfimo nebo jejichz potfeba nebyla SZDC v rdmci zpracovani projektt
staveb iniciovana. Problémem byla i zdlouhava projednavani s vlastniky stavbami dotéenych
pozemka.

Napfiklad:

— Realizace akce Optimalizace trati Plana u Mar. Lazni — Cheb méla byt podle pfipravné
dokumentace zahajena vroce 2006. SZDC v prib&hu zpracovani projektu stavby
akceptovala poZadavky mésta a obce na zruSeni stavajiciho pfejezdu a na vybudovani
lavky pro péSi. To vyvolalo nuthost zmény jiz vydaného uzemniho rozhodnuti. Nové
uzemni rozhodnuti bylo vydano v srpnu 2006. Prodlouzeni terminu vyvolalo také jednani
s vlastniky pozemk( za ucCelem ziskani podkladl pro stavebni povoleni. Stavebni
povoleni tak bylo vydano az v €ervenci 2007 a stavba zahajena s rocnim zpozdénim.

— Do akce Optimalizace trati StranCice — Praha Hostivar bylo na zakladé pozadavku
meéstské Casti a mésta dodateCné zafazeno prodlouzeni dvou podchodu, kterymi bylo
vytvoreno propojeni pfislusnych méstskych ¢asti. Naklady na prodlouzeni podchodu byly
32,5 mil. K¢ a 37,6 mil. KE. V prvnim pfipadé poskytla méstska Cast dotaci na kryti téchto
nakladd jen ve vysi 1 % celkovych naklad(i a pozemky, jejichz cenu SZDC neuvedla. Ve
druhém pfipadé poskytlo mésto pfislusné pozemky v hodnoté 1,9 mil. K&.

— Naklady akce Optimalizace trati st. hr. Mosty u Jablunkova — Bystfice n. OISi zvysilo
0 170 mil. K& dodatecné zafazeni dvou mostu (kazdy o délce 20 m a vySce 5 m) pro
migraci velké zvéfe poZadované Ministerstvem Zivotniho prostfedi.

— Naklady akce Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 2. éast, Horusice — Veseli
nad LuZnici byly zvySeny o 17,1 mil. K& z dlvodu vyhovéni pozadavku mésta na
prodlouzeni podchodu do prostoru prednadrazi s vyusténim ke stanovisti autobusu.
K uhradé nakladl poskytlo mésto pouze pozemky v cené 2,7 mil. KE. Zbylé naklady maji
byt hrazeny z prostfedk( SFDI.

Ve ¢&tyfech pripadech bylo Uzemni nebo stavebni fizeni prodlouzeno také tim, ze SZDC
nepfedlozila pfislusnym stavebnim ufadum vesSkeré podklady pozadované pro tato fizeni
stavebnim zakonem (zak. €. 50/1976 Sb. nebo &. 183/2006 Sb.).

b) Dopliiovani rozsahu staveb z duvodi koncepcnich, technickych a dalSich zmén
vyvolanych dodateénymi pozadavky SZDC nebo MD.

Napfiklad:

— U stavby Modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy byly v roce 2008 zvySeny naklady
proti nakladdm uvedenym ve schvalené pfipravné dokumentaci zroku 2004
0 1 538,4 mil. K& Duvodem bylo predevSim vybudovani prelozky trati Tomice — Bystfice
u BeneSova stunelem, jejiz provéfeni pozadovalo MD pfi schvalovani pfipravné
dokumentace. MD poZadavek zduvodnilo zvySenim rychlosti na tomto uUseku ze
105 km/hod. na 160 km/hod. a tim prodlouzenim useku s rychlosti 160 km/hod. o Ctyfi
kilometry. DalSim davodem byly uUpravy nastupist a kolejisté ve stanicich Votice
a Olbramovice. PFedpokladany termin ukon&eni stavby byl proti terminu, ktery SZDC
predpokladala v pfipravné dokumentaci, prodlouzen o tfi roky na rok 2013.

— SZDC v roce 2002 dodateédné rozdélila tii stavby s celkovymi naklady 12 9294 mil. K&
v useku, kde se lll. koridor prekryva s II. koridorem. Stavby byly puvodné pouze soucasti
projektu modernizace |l. koridoru. Rozdélenim byla c¢ast s naklady 4 146,9 mil. KC
presunuta do projektu modernizace lll. koridoru. Divodem byl pozadavek MD na dodrzeni
limitnich nakladt schvalenych pro Il. koridor. U stavby Modernizace tratového useku
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Cervenka — Zabfeh na Moravé se proto opozdilo zpracovani projektu o cca ftfi roky.
Naklady na rozdéleni projektu €inily 5,4 mil. K& a stavebni naklady vzrostly o 781,7 mil. K&
na 4 586,3 mil. K (z toho ¢&ast, ktera piesla na lll. koridor, Cinila 1 015,1 mil. K&).
Obdobné tomu bylo i u dal8ich dvou staveb tohoto useku.

— Stavba Optimalizace trati Cheb — statni hranice méla byt ukon€ena v roce 2014. V tomto
roce se vSak podle stavu v dobé& kontroly prfedpoklada teprve jeji zahgjeni. PFiCinou
zpozdéni je nedofeSena problematika napojeni elektrizovaného Useku na Zelezniéni sit
Spolkové republiky Némecko. Problém je v tom, Ze némecka strana nepocita v dohledné
dobé s elektrizaci navazného Useku. NedofeSena je i problematika napojeni uUseku
z pohledu zabezpec€ovacich zafizeni.

3. Priprava vystavby vysokorychlostnich trati

a) Vychozimi materialy, které deklarovaly potfebu vystavby vysokorychlostnich tras na uzemi
Ceskeé republiky v evropském kontextu, byly dopravni politiky Ceské republiky, schvalované
na pfislusna obdobi viadou.

MD nemélo jednoznaéné ujasnénou koncepci vystavby vysokorychlostnich trati.
Vymezenim zakladnich tras se v poslednim obdobi zabyvaly ¢tyfi studie, které MD nechalo
zpracovat v letech 1995-2008. Cena za zpracovani dvou z nich ¢&inila 2,1 mil. K&. Ceny studii
zrokd 1995 a 2008 MD nedolozilo. Zakladni trasy ve smérech uvedenych v ¢asti |.
stanoveny ve studii z roku 1995. Ve studii z roku 2008 vSak bylo doporué¢eno navrzenou sit
vysokorychlostnich trati s rychlostmi v rozmezi 300 az 350 km/hod. redukovat a nahradit
nékteré jeji Casti modernizovanymi tratémi s rychlostmi 160 az 230 km/hod. Studie z roku
2008 méla byt podle zadavacich podminek na jeji vypracovani podkladem pro navazujici
studii (mélo jit o tzv. fazi B této studie z roku 2008), kterou MD pfedpokladalo zadat v roce
2008.

MD o koncepci vystavby nerozhodlo a navazujici studii nenechalo zpracovat. Davody
nesdélilo. Navazujici studie méla mj. obsahovat vysledny navrh feSeni a ekonomické
hodnoceni vysokorychlostnich tras. MD misto toho zadalo v bfeznu 2009 zpracovani dalSich
Ctyr studii, jejichz pfedmétem byly ve tfech pfipadech dil€i trasy a v jednom pfipadé provozni
feSeni patefni Zelezniéni sité s vyuzitim vysokorychlostnich trati. Studie mély byt
vypracovany v lednu a unoru 2010 a smluvni ceny za zpracovani Cinily celkem 8,6 mil. K¢.

Podle zpravy o pfipravé vystavby vysokorychlostnich trati, pfedlozené MD v dubnu 2009 pro
informaci vladé, je sou€asnou hlavni prioritou vystavba trati Praha—Brno v letech 2017-2024.
Dalsi vystavba vysokorychlostnich trati ma pokraovat po roce 2024. Ze zpravy také vyplyva,
Ze naklady na jejich vystavbu maji v priméru ¢init 550 mil. KE/km. MD vsak nepfedlozilo
zadné podklady, z nichz by bylo mozné posoudit opodstatnénost tohoto udaje.

b) Rozhodnuti o navrhu tras vystavby vysokorychlostnich trati také vyznamné ovliviiuje
problematika napojeni na Zelezni¢ni sit sousednich statl, které nebylo dofeSeno. Z podkladi
MD vyplyva, Ze sousedni staty v dohledné dobé neplanuji vystavbu odpovidajicich
trati, které by predpokladanou sit’ vysokorychlostnich trati napojily na evropskou sit’.
Nové pofizované vysokorychlostni traté, které jsou predmétem spolecného zajmu Evropské
unie, byly vymezeny v rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady ¢&. 1692/96/ES ze dne
23. gervence 1996'°. Rozhodnuti véak neobsahuje zadné vysokorychlostni traté na Gzemi
Ceské republiky. MD predpoklada, Ze tento problém bude odstranén pfi aktualizaci pFislusné
legislativy Evropské unie. Tomu ma predchazet konkretizace mist napojeni v dvoustrannych
dohodach se sousednimi staty, jejichz uzavieni vSak nelze podle vySe uvedené zpravy
z dubna 2009 v nejblizSi budoucnosti oCekavat.

35 hlavnich smérech Spolecenstvi pro rozvoj transevropské dopravni sité, ve znéni rozhodnuti Evropského
parlamentu a Rady ¢. 1346/2001/ES a ¢. 884/2004/ES.
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c) MD nemélo ani objektivni hodnoceni efektivnosti vystavby vysokorychlostnich trati.
Ekonomické posouzeni vystavby bylo provedeno pouze ve studii z roku 1995. Nebylo vSak
provedeno pomoci standardnich ukazatel NPV a IRR. Hodnoceni bylo provedeno metodou
prosté navratnosti, kdy ke stanovené dobé navratnosti 25 let od uvedeni do provozu
a prislusnym nakladim byl dopocten potfebny pocet viaku, resp. cestujicich za den tak, aby
bylo dosazeno pfislusné efektivity vystavby vysokorychlostnich trati. Takto stanoveny denni
pocet cestujicich nebyl, kromé trasy Praha—Brno, reéalny, jak ukazala studie z roku 2008.

d) MD dlouhodobé zajistuje na zakladé usneseni vlady ze dne 21. ervence 1999 &. 741*
Uzemni ochranu koridord™ budoucich tras vysokorychlostnich trati v neschvalenych
variantach tras stanovenych ve studii z roku 1995 a jeji aktualizaci z roku 2004. Tento stav
pfitom v nékterych pfipadech omezuje i rozvoj obci. Opodstatnénost Uzemni ochrany nelze
z dlivodu neujasnénosti koncepce vystavby objektivné posoudit.

Napfriklad:

Studie doporucovaly pro trasu Praha—Brno tzv. kolinskou variantu. V politikach uzemniho
rozvoje Ceské republiky schvalenych vroce 2006 a 2009 vsak byla vymezena uzemni
ochrana pro tzv. havli¢kobrodskou variantu a MD, podle vySe uvedené zpravy z dubna 2009,
navrhlo dopracovat dalSi variantu Jihlava.

Provéfeni redlnosti a ucelnosti uzemni ochrany koridorl vysokorychlostnich trati bylo MD
ulozeno vladou v souvislosti se schvalenim Politiky tzemniho rozvoje Ceské republiky v roce
2006 a nasledné i v roce 2009 pfi schvaleni Politiky uzemniho rozvoje Ceské republiky 2008.
MD pro plnéni ukoli stanovenych politikami uzemniho rozvoje ustavilo prislusnou
komisi, ale redlnost a ué¢elnost izemni ochrany provérena nebyla.

lll. Shrnuti a vyhodnoceni

Kontrolni akce byla zaméfena na vystavbu lll. a IV. Zelezniéniho koridoru, na kterou bylo ze
schvalené investi¢ni potfeby 117,6 mld. KE k 30. zafi 2009 vy€erpano 29,0 mid. KE. Déle byl
provéfovan stav v pfipravé vystavby vysokorychlostnich trati.

a) MD k vystavbé Ill. a IV. koridoru navrhlo vletech 2001 a 2002 vladé ke schvaleni
podhodnocenou investi¢ni potfebu 97,1 mld. KE. Problematické bylo i kryti investicni potfeby
zdroji financovani, zejména $lo o prostfedky SFDI a uvéry. Do jisté miry se tak opakovaly
nedostatky, které NKU zjistil v minulych kontrolnich akcich zaméfenych na vystavbu
. a II. zelezniéniho koridoru™®.

Modely financovani proto vldada musela jiZ v roce 2005 na z&kladé navrhu MD aktualizovat.
InvestiCni potfeba se zvysila o 21 % na 117,6 mld. K& a termin dokonCeni vystavby se
posunul o 6 let do roku 2016. Efektivnost vystavby, kterou MD uvedlo pfi schvalovani
projektu modernizace lll. a IV. Zelezni¢niho koridoru k realizaci, tak klesla o vice nez jednu
tretinu.

MD nepfijalo zadna opatfeni k zajisténi realizace modernizace Ill. a IV. koridoru podle
aktualizovanych modell financovani. Zjistény stav v realizaci vystavby koridord ukazal, ze
ani aktualizované modely financovani nebudou dodrZeny, nebot'

1 k navrhu rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010.
15 Koridorem se podle stavebniho zakona rozumi plocha pro umisténi vedeni dopravni infrastruktury.
1o Nap¥. kontrolni zavér z kontrolni akce &. 00/29 (zvefejnény v &astce 2/2001 Véstniku NKU) nebo z kontrolni
akce ¢. 03/26.
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— je vysoce pravdépodobné, Ze dokoncéeni vystavby si vyzada dalSi navySeni
investi¢éni potfeby o 15 % na 135,5 mid. K¢ a termin dokonCeni se posune
minimalné o dva roky;

— vycCerpano bylo 29,0 mid. K¢, tj. 25 % prfedpokladanych finan¢nich prostifedka,
a dokonc¢eno bylo 28 % z celkové stavebni délky Ill. a IV. koridoru, prestoze jiz
uplynula témérf polovina pfedpokladané doby realizace.

Tento vyvoj investiCni potfeby a ¢asové realizace modernizace Ill. a V. koridoru dale zhorSi
efektivnost vystavby. Pitom prepoéty ukazatelt efektivnosti z roku 2008 provedené SZDC
u dvou usekt lll. koridoru a u IV. koridoru ukazaly, Ze vypoctena efektivnost (vyjadfena
ukazatelem IRR) kolem 6,3 % byla, i pfi pouziti vy$Sich sazeb pro ocenéni spoletensko-
ekonomickych u¢inka proti plvodnim hodnocenim, blizko hranice efektivnosti 5,5 %.

Nesoulad mezi moznostmi pokryti financnich potfeb akci obnovy a rozvoje dopravni
infrastruktury, ktery MD v minulych obdobich pfipustilo nekoncepénim schvalovanim velkého
mnozstvi akci k realizaci, kumulace realizaci staveb lll. a IV. koridoru do druhé poloviny let
vystavby a i soudasna ekonomicka situace Ceské republiky vedly ke stavu, kdy na dal$i
vystavbu koridorll jsou zajistény finanéni zdroje jen v objemu 18 % z predpokladané potieby
na dokonéeni vystavby po roce 2009.

K opozdovani realizace a zvySovani nakladl akci dochazelo predevSim ve fazi zpracovani
pfipravnych dokumentaci a projektd staveb. NejvyznamnéjSimi pficinami byly:

— problémy vzniklé v souvislosti s Uzemnimi a stavebnimi fizenimi, zejména
vyporadavani pozadavk jejich ucastnik;

— koncepéni zmény realizace useku lll. koridoru Praha—Beroun a useku IV. koridoru
Tomice — Bystfice u BeneSova,;

— zmény vyvolané pozadavky SZDC nebo MD po schvéleni pfipravné dokumentace
staveb.

b) MD nemélo ujasnénou koncepci vystavby vysokorychlostnich trati, zejména pokud jde
o varianty tras, a jeji pfiprava prakticky od roku 2008 stagnovala. Nebylo provedeno ani
objektivni hodnoceni spoleCensko-ekonomické efektivnosti vystavby. MD pfitom dlouhodobé
zajiStuje Uzemni ochranu koridorlli vysokorychlostnich trati v dosud neschvalenych
a nevyhodnocenych variantach, ktera v nékterych pfipadech omezuje rozvoj obci.
Opodstatnénost uzemni ochrany, jak mélo v roce 2006 a nasledné v roce 2009 ulozeno
vladou, neproveéfilo.



