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Auditni tym 02

Ucetni dvdr ve svych zvlastnich zpravéch informuje o vysledcich audit(i vykonnosti a audit(i souladu s pfedpisy zamére-
nych na konkrétni oblasti rozpo¢tu ¢i témata z oblasti fizeni. EUD vybira a koncipuje tyto auditni tkoly tak, aby byl jejich
dopad co nejvyssi, a zohlednuje pfitom rizika pro vykonnost a zajisténi souladu s predpisy, objem piislusnych piijma ¢i
vydajl, o¢ekdvany vyvoj, politické zajmy a zdjem verejnosti.

Tento audit vykonnosti proved| auditni senat I, jemuz pfedseda ¢len EUD Henri Grethen a ktery se zamé&fuje na vyda-
jovou oblast strukturalnich politik, dopravy a energetiky. Audit vedl ¢len EUD Ladislav Balko a podporu mu poskytovali
vedouci jeho kabinetu Branislav Urbanic a tajemnice kabinetu Zuzana Frankova, vy3si manzer Pietro Puricella, vedouci
ukolu Fernando Pascual Gil a auditofi Kurt Bungartz, Aleksandra Klis-Lemieszonekovd, Nils Odins, Jelena Magermaneova
a Di Haiova.

Zleva doprava: B. Urbani¢, D. Haiova, N. Odins, L. Balko, F. Pascual Gil, A. Klis-Lemieszonekova, P. Puricella a Z. Frankova.
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Evropsky fond pro regionalni rozvoj (EFRR): fond EU, ktery ma za cil posilovat hospodarskou a socialni
soudrznost v Evropské unii vyrovnavanim hlavnich nerovnosti mezi regiony prostfednictvim finan¢ni podpory
ur¢ené na budovani infrastruktury a na produktivni investice vytvarejici pracovni mista. Tato podpora je uréena
hlavné podnikdam.

Evropsky systém Fizeni zelezni¢niho provozu (ERTMS): vyznamny evropsky primyslovy projekt, jehoz cilem

je nahradit rlizné vnitrostatni vlakové zabezpecovaci systémy a systémy fizeni, a podporovat tak interoperabilitu.

Ma dvé zakladni slozky: evropsky vlakovy zabezpecovaci systém (ETCS) a rddiovy systém pro poskytovani hlasové
a datové komunikace mezi trati a vlakem pomoci standardnich frekvenci GSM specidlné vyhrazenych pro Zeleznici
(GSM-R).

Fond soudrznosti: fond, ktery ma posilovat hospodarskou a socialni soudrznost financovanim projektt v oblasti
zivotniho prostredi a dopravy v ¢lenskych statech, jejichz HNP na obyvatele je nizsi, nez je 90 % priiméru
dosahovaného EU.

Interoperabilita: interoperabilita se definuje jako schopnost provozu na jakémkoliv Useku Zeleznicni sité bez
sebemensich rozdild. Jinymi slovy jde o dliraz na soucinnost rliznych technickych systému na Zeleznicich v EU.

Jediné kontaktni misto: v kontextu této zpravy jediné kontaktni misto zfizené pro kazdy Zelezni¢ni nakladni
koridor, aby zpracovévalo zddosti o pfidéleni mezindrodni kapacity.

Modalni podil: podil viech cest, objemu, vahy, vykonnosti vozidla nebo dopravy (vozidlové kilometry,
tunokilometry nebo osobokilometry) rliznych alternativnich zpGsob( dopravy, jako je silni¢ni doprava, zeleznicni
doprava, vnitrozemské vodni cesty, namofini a leteckd doprava, v€etné nemotorizované dopravy. V této zpravé
oznacuje modalni podil Zelezni¢ni ndkladni dopravu.

Nastroj pro propojeni Evropy: nastroj, z néhoz se od roku 2014 poskytuje finan¢ni podpora tfem odvétvim:
energetice, dopravé a informac¢nim a komunika¢nim technologiim (ICT). V téchto tfech oblastech se pro nastroj
vyhledavaji priority, které by mély byt realizovany v nasledujicim desetileti, jako jsou koridory pro pfenos elektfiny
a pro prepravu plynu, vyuzivani energie z obnovitelnych zdroji, propojené dopravni koridory a Cistéjsi druhy
dopravy, vysokorychlostni Sirokopasmové pfipojeni a digitalni sité.

Novy ucastnik: jakykoli provozovatel zelezni¢ni nakladni dopravy (kromé zavedenych provozovatell nakladni
dopravy) s opravnénim podle platnych pfedpist EU a vnitrostatnich predpist plsobici na konkuren¢nim trhu.

Provozovatel infrastruktury: subjekt nebo podnik povéreny zejména ziizenim, spravou a udrzovanim zelezni¢ni
infrastruktury.

RailNetEurope: sdruzeni zalozené vétsinou evropskych provozovatell zelezni¢ni infrastruktury a subjekt(
pfidélujicich trasy, které ma umoznit rychly a snadny pfistup k evropské zeleznici. Jeho cilem je poskytovat podporu
Zelezni¢nim podnikdm pfi jejich mezinarodnich ¢innostech (jak v oblasti ndkladni, tak osobni dopravy) a napomahat
zjednodusovani, harmonizaci a optimalizaci mezinarodnich Zelezni¢nich proces(. Sdruzeni déle provadi fadu
projektd spolufinancovanych z prostfedkd TEN-T s cilem pomdhat se zavadénim Zeleznic¢nich nékladnich koridor(,
jak je stanovi nafizeni (EU) ¢. 913/2010.
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Regulacni subjekt: kolem regula¢niho subjektu je zajistit, aby poplatky a Uprava pfistupu stanovené
provozovatelem infrastruktury byly v souladu s platnymi pfedpisy a byly nediskrimina¢ni. Musi byt nezavisly
na provozovateli infrastruktury, spravci poplatkd, subjektu pridélujicim trasy nebo Zelezni¢nim podniku. Kazdy
zelezni¢ni podnik ma pravo odvolat se k regula¢nimu subjektu proti rozhodnutim provozovatele infrastruktury
tykajicim se zpravy o siti, procesu pfidélovani a jeho vysledku, systému zpoplatnéni a Upravy pfistupu podle
platnych predpist. Regula¢ni subjekt je také povinen z vlastni iniciativy sledovat situaci v oblasti hospodaiské
soutéze na trhu zelezni¢ni dopravy a mGze pfijimat opatireni k napravé diskriminace zadatel(, naruseni trhu

a jakéhokoli daldiho nezadouciho vyvoje na trhu zelezni¢ni dopravy.

Transevropské dopravni sité (TEN-T): planovany soubor silni¢nich, Zelezni¢nich, leteckych a vodnich dopravnich
siti v Evropé. Sité TEN-T jsou soucasti SirSi soustavy transevropskych siti (TEN), kam patii telekomunikacni sit (€TEN)
a navrhovand energeticka sit (TEN-E). Rozvoj infrastruktury TEN-T je tésné spjat s provadénim a dalSim postupem
dopravni politiky EU. Nové nafizeni o TEN-T, revidované v roce 2013, zavadi novy pfistup k rozvoji efektivni
infrastrukturni sité a k finan¢ni podpofe zaméfené na projekty s pfidanou hodnotou EU.

Trasa: kapacita potfebna k tomu, aby urcity vlak projel mezi dvéma misty za urcitou dobu.

Tunokilometr: jednotka méfeni pro Uctovani dopravnich vystupl odpovidajici pfepraveni jedné tuny na jeden
kilometr. Pocitd se jako soucin pfepravovaného objemu v tunach a pfekonané vzdalenosti v kilometrech.

Vlakovy kilometr: Jednotka, ktera vyjadfuje pfemisténi jednoho vlaku o jeden kilometr.

Vykonna agentura pro inovace a sité (INEA): Vykonna agentura pro inovace a sité (INEA) je naslednikem Vykonné
agentury pro transevropskou dopravni sit (TEN-T EA), ktery byla vytvofena Evropskou komisi v roce 2006, aby fidila
technické a finan¢ni provadéni svého programu TEN-T. INEA, ktera sidli v Bruselu, oficidlné zah4jila svou ¢innost

1. ledna 2014 s cilem provadét ¢asti Nastroje pro propojeni Evropy, programu Horizont 2020 a dalSich starsich
program (TEN-T a Marco Polo 2007-2013).

Zavedeny provozovatel nakladni dopravy: provozovatel Zelezni¢ni dopravy s historicky dominantnim
postavenim na vnitrostatnim trhu, ktery ma plvod v jediné integrované spolec¢nosti, jez byvala dfive odpovédna za
fizeni Zelezni¢ni infrastruktury a poskytovani dopravnich sluzeb.

Zelezniéni nakladni koridor (RFC): devét mezinarodnich trzné orientovanych koridord pro Zelezni¢ni nakladni
dopravu prochdzejicich Evropou, které byly zfizeny nafizenim (EU) ¢. 913/2010 s cilem posilit a usnadnit Zelezni¢ni
nakladni dopravu.

Zelezniéni podnik: vefejny nebo soukromy podnik licencovany v souladu s platnymi predpisy EU, jehoz hlavni
¢innosti je zelezni¢ni preprava zbozi nebo cestujicich.
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Mobilita zbozi je zasadni slozkou vnitiniho trhu EU a je dullezitd pro zachovani konkurenceschopnosti evrop-
ského pramyslu a sluzeb. Ma zdsadni dopad na hospodaisky rist a tvorbu pracovnich mist. V poslednich letech se
objemy vnitrozemské nakladni dopravy v EU (zahrnujici silni¢ni dopravu, Zelezni¢ni dopravu a vnitrozemské vodni
cesty) ustalily na pfiblizné 2 300 miliardach tunokilometrd, pficemz zhruba 75 % celého objemu pfipada na silni¢ni
dopravu.

Doprava ma vsak také negativni dopad na zivotni prostiedi a na kvalitu zivota ob¢ant EU. Pfipada na ni asi jedna
tfetina spotfeby energie a celkovych emisi CO, v EU. Podpora efektivnich a udrZitelnych zplGsobt dopravy, jako jsou
Zeleznice a vnitrozemské vodni cesty, proti silni¢ni dopravé by mohla omezit zavislost Evropy na dovazené ropé

a snizit znecisténi. Podle Evropské agentury pro zivotni prostfedi jsou emise CO, z Zeleznicni dopravy na tunokilo-
metr 3,5krat nizsi nez emise ze silni¢ni dopravy.

Udrzitelnéjsi zpGsoby dopravy by rovnéz mohly snizit naklady spojené s pretizenim silnic¢ni sité, které se maji podle
odhadl do roku 2050 zvysit asi 0 50 % na témér 200 miliard EfUR ro¢né, a omezit pocet obéti dopravnich nehod.

Podpora efektivnéjsich a udrzitelnéjsich zplsobl dopravy a zejména Zelezni¢ni ndkladni dopravy je klicovou sou-
¢asti politiky EU poslednich 25 let. Jiz v roce 1992 stanovila Evropska komise zménu poméru mezi rznymi druhy
dopravy jako jeden ze svych hlavnich cild. V roce 2001 Evropska komise potvrdila vyznam revitalizace odvétvi zelez-
ni¢ni dopravy a jako cil stanovila udrzet do roku 2010 trzni podil odvétvi Zelezni¢ni nédkladni dopravy ve statech
stfedni a vychodni Evropy na 35 %. A konecné v roce 2011 stanovila Komise cil prevést 30 % nakladni silni¢ni pre-
pravy na vzdalenosti nad 300 km do roku 2030 na jiné druhy dopravy, napfiklad na zelezni¢ni ¢i lodni dopravu, a do
roku 2050 by to mélo byt vice nez 50 %.

Cile politiky EU spocivajici v pfesunuti dopravy zboZzi ze silnice na Zeleznici se odrazily v fadé legislativnich opatfeni
EU, kterd se zaméfila pfedevsim na otevieni trhu, zajisténi nediskriminacniho pfistupu a podporu interoperabi-

lity a bezpecnosti. Také rozpocet EU pfispél na financovani zelezni¢nich projektd v letech 2007 az 2013 ptiblizné

28 miliardami EUR.
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O tomto auditu

Prostfednictvim tohoto auditu U¢etni dviir posuzoval, zda EU G¢inné zlep3ovala Zelezni¢ni nakladni dopravu.
Zejména jsme zkoumali, zda se vykonnost zelezni¢ni nakladni dopravy v EU, pfedevsim pokud jde o modalni podil
a prfepraveny objem, od roku 2000 zlepsila. Hodnotili jsme strategicky a regula¢ni ramec stanoveny Komisi a ¢len-
skymi staty, abychom zjistili, zda Uspésné podporoval konkurenceschopnost Zelezni¢ni ndkladni dopravy. Kone¢né
jsme zkoumali i to, zda dostupné prostifedky EU byly fadné zaméreny na konkrétni infrastrukturni potfeby odvétvi
zelezni¢ni nakladni dopravy.

Audit jsme provadéli v Komisi a v péti ¢lenskych statech — Ceské republice, Némecku, Spanélsku, Francii a Polsku —
od poloviny roku 2014 do poloviny roku 2015. Jeho soucasti byl pfezkum 18 projektl zelezni¢ni infrastruktury, které
mély alespon ¢astecné prospét zelezni¢ni ndkladni dopravé.

Co Uéetni dvar zjistil

Vykonnost Zelezni¢ni nakladni dopravy v EU zGstava celkové neuspokojiva a postaveni silni¢ni dopravy od roku
2000 déle vzrostlo. Navzdory cili politiky EU, ktery formulovala Komise, totiz pfesunout pfepravu zboZzi ze silnice

na zeleznice, a financovani ur¢enému na zelezni¢ni infrastrukturu, je vykonnost zelezni¢ni nakladni dopravy v EU,
pokud jde o modalni podil a pfepraveny objem, neuspokojiva. Modalni podil Zelezni¢ni ndkladni dopravy na drovni
EU ve skutecnosti od roku 2011 lehce poklesl.

Kromé slabé vykonnosti Zelezni¢ni nakladni dopravy, pokud jde o objem a modalni podil, je také priimérna pre-
pravni rychlost nédkladnich vlak( v EU velmi nizka (na mnoha mezinarodnich tratich pouze kolem 18 km/h). Vinikem
je také Spatna spoluprace mezi vnitrostatnimi provozovateli infrastruktury. Nenasli jsme zadné doklady, ze by se za
posledni desetileti vyrazné zvysila. Na zelezni¢nich nékladnich koridorech je vsak primérna rychlost vlaki pomérné
srovnatelna s rychlosti nakladnich vozidel.

Zelezni¢ni nékladni doprava nebyla v uplynulych 15 letech schopna G¢inné reagovat na konkurenci silni¢ni dopravy
v EU. Zasilatelé pfi dopravé zbozZi jasné upfednostnuji silnicni dopravu pfed zelezni¢ni. Nicméné nékterym ¢lenskym
statim (napfiklad Rakousku, Némecku a Svédsku) se podafilo, pokud jde o modalni podil a objem prepravovany po
zeleznici, dosdhnout lepsich vysledk.
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Liberalizace trhu Zelezni¢ni ndkladni dopravy dosahla v ¢lenskych statech nestejnomérného pokroku a jednotny
evropsky Zelezniéni prostor neni je$té zdaleka dobudovan. Zelezni¢ni sit EU celkem vzato zlstava systémem 26
samostatnych Zelezni¢nich siti (Malta a Kypr nemaji Zddnou Zelezni¢ni sit), které nejsou pIné interoperabilni, s riiz-
nymi provozovateli infrastruktury, vnitrostatnimi bezpe¢nostnimi organy a velmi odliSnymi vnitrostatnimi predpisy
upravujicimi pfidélovani tras, fizeni, cenotvorbu atd.

Postupy fizeni provozu nejsou pfizplsobeny potiebam Zelezni¢ni ndkladni dopravy, a to ani na Zelezni¢nich naklad-
nich koridorech. Zeleznice proto obtizné konkuruje jinym zplsobdm dopravy, zejména silni¢ni dopravé, jejiz infra-
struktura je oteviené pfistupna ve viech ¢lenskych statech.

Nakladni vlaky musi platit poplatky za kazdy kilometr pouzité zelezni¢ni infrastruktury; v silni¢ni dopravé tomu tak
vzdy neni. Kdyz se stanovi cena, kterou maji uzivatelé zaplatit za pfistup k infrastrukture, nezohlednuji se vycerpa-
vajicim zplGsobem externality vytvorené Zeleznicni a silni¢ni dopravou (dopady na zZivotni prostiedi a znecisténi,
pretizeni, nehody atd.).

Ve tfech z péti navstivenych ¢lenskych statd bylo v obdobi 2007-2013 vice prostiedkd EU pfidéleno na silnice nez na
zeleznici, zejména pokud jde o Fond soudrznost a EFRR. Kdyz byly prostfedky EU pfidéleny na Zelezni¢ni dopravu,
nebyly v prvni fadé vyuzity na potfeby odvétvi Zelezni¢ni ndkladni dopravy.

Spatna udrzba zelezni¢ni sité maze ovliviovat udrzitelnost a vykonnost infrastruktury financované EU. Aby se na
zelezni¢ni siti mohly zelezni¢nim podnikdm a zasilateliim poskytovat kvalitni sluzby a aby se obecnéji zelezni¢ni
nakladni doprava stala konkurenceschopnou, musi provozovatel infrastruktury Zeleznic¢ni sit nejen opravovat

a modernizovat, nybrz také pravidelné udrzovat. Obzvlasté dlilezité je to u Zelezni¢nich nakladnich koridor(. Bez
odpovidajici udrzby trati je nutno zavadét rychlostni omezeni a Zeleznic¢ni traté se postupné uzaviraji.
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Co Uéetni dviar doporuéuje

Strategické a regula¢ni otazky, na néz tato zprava upozorfiuje, jsou takové povahy, Ze pokud nebudou feseny, dalsi
financovani zelezni¢ni infrastruktury samo o sobé problémy, jez jsme zjistili, nevyresi. Komise a ¢lenské staty by
mély provozovateldm infrastruktury a Zelezni¢nim podnikdim pomoci zaméfit se na zvySovani konkurenceschop-
nosti Zelezni¢ni ndkladni dopravy, zejména pokud jde o spolehlivost, pruznost, orientaci na zakazniky, pfepravni ¢as
a cenu, nebot to jsou hlavni ¢initele, které zasilatelé zohlednuji, kdyz se rozhoduji mezi jednotlivymi dostupnymi
zpUsoby prepravy.

Ucetni dvir v této souvislosti predklada nékolik doporuéeni, ktera se zamékuji na dvé hlavni oblasti: zaprvé, nutné
zlepsSeni strategického a regula¢niho rdmce, kterym se pfeprava zbozi po Zeleznici fidi. Proto by se Komise spolu

s ¢lenskymi staty méla zabyvat nedostatky, které byly zjistény v souvislosti s liberalizaci trhu Zelezni¢ni nakladni
dopravy, postupy fizeni provozu, spravnimi a technickymi omezenimi, monitorovdnim a transparentnosti vykon-
nosti zelezni¢ni nakladni dopravy a spravedlivou hospodarskou soutézi mezi riznymi zpUsoby dopravy. Zadruhé,
Ucetni dvir doporuéuje, aby se na potieby odvétvi Zzelezni¢ni nakladni dopravy lépe vyuzivaly dostupné finanéni
prostifedky EU. Za timto Ucelem by Komise a ¢lenské staty meély zajistit zlepSeni v téchto oblastech: soulad mezi cili
politiky a pfidélovanim prostfedkil (se zaméfenim na zelezni¢ni nakladni koridory), vybér, planovani a fizeni pro-
jektl a udrzba zZeleznicni sité.



Obrazek 1

Uvod

Zakladni informace

01

Mobilita zbozi je podstatnou slozkou vnitfniho trhu EU. Vyznamné pfispiva ke
konkurenceschopnosti evropského priimyslu a sluzeb. Ma téz zésadni dopad na
hospodarsky rlist a tvorbu pracovnich mist. V poslednich letech se objemy vnit-
rozemské nékladni dopravy v EU (zahrnujici silni¢ni dopravu, zelezni¢ni dopravu
a vnitrozemské vodni cesty') ustalily na pfiblizné 2 300 miliardach tunokilometr(
ro¢né, pficemz zhruba 75 % celého objemu pfipada na silni¢ni dopravu.

02

Doprava ma vsak také negativni dopad na Zivotni prostfedi a na kvalitu Zivota
obcant EU. Pfipada na ni asi jedna tfetina spotfeby energie a celkovych emisi
CO, v EU?. Podpora efektivnich a udrZitelnych zplGsobu dopravy, jako jsou Zelez-
nice a vnitrozemské vodni cesty, proti silni¢ni dopravé by mohla omezit zavislost
Evropy na dovazené ropé a snizit znecisténi. Podle Evropské agentury pro zZivotni
prostfedi jsou emise CO, z Zelezni¢ni dopravy na tunokilometr 3,5krat niZsi nez
emise ze silni¢ni dopravy (viz obrdzek 1).

Emise CO, na tunokilometr v EU v roce 2012
80
70
60
50 | ?llmce
Zeleznice (elektricka
40 adieselova)
I Zeleznice (elektrickd)
30 W Zeleznice (dieselova)
20
’ I
0
Silnice Zelezmce eIektrlcka Zeleznice Zeleznice
a dleselova) (elektricka) (dieselovd)

Zdroj: Evropsky ucetni dviir na zékladé udajl Evropské agentury pro zivotni prostiedi.

11

Bez potrubni, namorni
a letecké dopravy.

Evropska komise, EU transport
in figures, Statistical Pocketbook
(Doprava EU v cislech,
statisticka prirucka), 2014.



Uvod

Udrzitelnéjsi zpUsoby dopravy by rovnéz mohly snizit ndklady spojené s preti-
zenim silni¢ni sité, které se maji podle odhad( do roku 2050 zvysit asi 0 50 %

na témér 200 miliard EUR ro¢né?, a také omezit pocet obéti dopravnich nehod

(v roce 2012 byl pocet obéti silni¢nich dopravnich nehod v EU 28 126 ve srovnani
s 36 obétmi v souvislosti se Zelezni¢ni dopravnou?).

V EU existuje sit pFiblizné 216 000 km aktivnich zeleznic®. Ta by mohla predsta-
vovat udrzitelnou alternativu k silni¢ni dopravé, zejména na stfedni a dlouhé
vzdalenosti, kde ma zelezni¢ni nakladni doprava potenciél byt konkurenceschop-
néjsi. Pfi cestach na stfedni a dlouhé vzdalenosti v EU vlaky obvykle pfekracuji
nejméné jednu hranici. Celkové ndklady na mezinarodni cestu vlaku se v Evropé
lisi. Zavisi na vnitrostatnich poplatcich za pfistup, Urovni konkurence, cestovnim
¢ase a dosazenych Usporach z rozsahu. Zejména pfi cestach na stfedni a dlouhou
vzdalenost jsou rovnomérnéji rozdéleny vyznamné pevné dodate¢né naklady
souvisejici s tzv. prvni a posledni mili (napfiklad nakladka a vykladka v termina-
lech). Celkové naklady na tunokilometr na tyto vzdalenosti tak mohou byt u Ze-
lezni¢ni nakladni dopravy nizsi, nez kdyby se totéz zbozi pfepravovalo po silnici.
Zeleznice spolu s vnitrozemskymi vodnimi cestami je v nékterych zemépisnych
oblastech® také nejhospodarné;jsim zplsobem dopravy u nékterych zvlastnich
druht zbozi, jako pevna nerostna paliva, suroviny a chemické vyrobky.

Na dopravé zbozi po zeleznici se podili rdzné subjekty, jsou to zejména: zasilatelé
(ktefi vybiraji zpGsob dopravy, ktery nejvice vyhovuje jejich potfebam), zelez-
ni¢ni podniky (provozovatelé Zelezni¢ni nakladni dopravy, ktefi poskytuji sluzbu
dopravy zbozi a ktefi od roku 2007 soutézi v EU na otevieném trhu), provozova-
telé infrastruktury (ktefi vlastni infrastrukturu a kromé jiného pridéluji Zeleznic-
nim podnikim kapacitu na infrastrukture), vnitrostatni regula¢ni subjekty (které
maji zarucCovat spravedlivy a nediskriminacni pfistup k Zelezni¢ni siti pro viechny
Zelezni¢ni podniky) a vnitrostatni bezpecnostni organy (které odpovidaji za vy-
davani osvédceni o bezpecnosti Zelezni¢nim podniklim a za schvalovani Zeleznic¢-
nich vozidel ve spolupréci s Evropskou agenturou pro Zeleznice). Jejich uloha je
shrnuta na obrdzku 2.
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SEC(2011) 391 final ze dne

28. bfezna 2011 Accompanying
the White Paper - Roadmap to
a Single European Transport
Area - Towards a competitive
and resource efficient transport
systém (Prlvodni dokument

k bilé knize - Plan jednotného
evropského dopravniho
prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného
dopravniho systému uc¢inné
vyuzivajiciho zdroje).

Evropska komise, EU transport
in figures, Statistical Pocketbook
(Doprava EU v ¢islech,
statisticka prirucka), 2014.

Evropska komise, EU transport
in figures, Statistical Pocketbook
(Doprava EU v cislech,
statisticka prirucka), 2014.

Zvlastni zprava Evropského
Ucetniho dvora ¢. 1/2015
,Vnitrozemska vodni doprava
v Evropé: od roku 2001 se
vyznamné nezvysil podil
tohoto zplsobu dopravy ani
se nezlepsila splavnost”
(http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu

Obrazek 2

Uvod

Hlavni subjekty zelezni¢ni nakladni dopravy

Jiné zpiisoby dopravy
(silnice, vnitrozemské
vodni cesty atd.)

3 4

Je-lito Zeleznice, Zeleznicni Provozovatel infrastruktury
podniky prepravi zboi ziizuje, spravuje
a udrzuje zeleznicni

! s ‘ pzfvvoezis,g%d‘ infrastrukturu

Zboii je nutno pepravit - Zasilatelé zvoli zplsob

z tovérny (i pristavu dopravy, ktery nej Nov dcastnik

nebo do nich vyhovuje jejich potfebam ‘ e ‘

v/ \N

N(;V)” l]éastnl’k‘
B I

o Regulacni subjekty: zarucuji spravedlivy a nediskriminacni
piistup k Zeleznicni siti a sluzbam

® Vnitrostatni bezpecnostni organy a Evropskd agentura pro
Zeleznice

Zdroj: Evropsky ucetni dvdr.

06

Existuje nékolik forem zZelezni¢ni ndkladni dopravy: jednotlivé vozy (zékaznik
chce dopravit nékolik vozl a vlak se skldada z vozl rliznych zakaznik(), uceleny
vlak (zdkaznik ma dostatek zboZi na naplnéni celého vlaku) a intermodalni neboli
kombinovana Zelezni¢ni a silni¢ni doprava (kontejner je nalozen na viz).
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Zbozi je dopraveno
ke kone¢nym zakaznikim




Uvod

Cile dopravni politiky EU spocivajici v prechodu ze silni¢ni na
Zeleznicni dopravu

Podpora efektivnéjsich a udrzitelnéjsich zplsobl dopravy a zejména zeleznic¢ni
nakladni dopravy je kli¢ovou soucésti politiky EU poslednich 25 let. Jiz v roce
1992 stanovila Evropska komise pfesun poméru mezi druhy dopravy jako jeden
ze svych hlavnich cil(’. V roce 2001 Evropska komise potvrdila vyznam revitaliza-
ce Zeleznic a jako cil stanovila udrzet do roku 2010 trzni podil odvétvi Zelezni¢ni
nakladni dopravy ve statech stfedni a vychodni Evropy na 35 %°8. A konecné

v roce 2011 stanovila Komise cil pfevést 30 % nakladni silni¢ni pfepravy na vzda-
lenosti nad 300 km do roku 2030 na jiné druhy dopravy, napfiklad na zelezni¢ni ¢i
lodni dopravu, a do roku 2050 by to mélo byt vice nez 50 %°.

Pravni ramec upravujici Zzelezni¢ni nakladni dopravu

Cile politiky EU spocivajici v pfesunuti dopravy zboZi ze silnice na Zeleznici se
odrazily v fadé legislativnich opatfeni EU, kterd se zaméfila pfedeviim na otevieni
trhu, zajisténi nediskriminacniho pfistupu a podporu interoperability a bezpec-
nosti. Vysledkem tii Zelezni¢nich balickl a pfepracovaného znéni prvniho zelez-
ni¢niho bali¢ku (viz pFiloha I) bylo predevsim to, Ze:

- dfive integrované Zelezni¢ni spole¢nosti byly rozdéleny na narodni provozo-
vatele infrastruktury a Zelezni¢ni podniky,

- trh zelezni¢ni nakladni dopravy mél byt nejpozdéji do 1. ledna 2007 pIné
otevien hospodaiské soutézi,

- byly zfizeny vnitrostatni regula¢ni subjekty zarucujici spravedlivy a nediskri-
minacni pristup k zeleznicni siti a sluzbam,

- byla zfizena Evropska agentura pro Zeleznice, kterd zodpovida predevsim za
vyvoj norem bezpecnosti a interoperability a sladéni technickych specifikaci.
Agentura tésné spolupracuje s vnitrostatnimi bezpecnostnimi organy.
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KOM(92) 494 v kone¢ném
znéni ze dne 2. prosince 1992
White Paper - The Future
Development of the Common
Transport Policy — A Global
Approach to the Construction of
a Community Framework for
Sustainable Mobility (Bila
kniha — Budouci rozvoj
spolec¢né dopravni politiky —
globalni pfistup k vytvoreni
ramce spolecenstvi pro
udrzitelnou mobilitu).

KOM(2001) 370 v kone¢ném
znéni ze dne 12. z&Fi 2001
White Paper - European
transport policy for 2010: time to
decide (Bila kniha — Evropska
dopravni politika do roku
2010: ¢as rozhodnout).

KOM(2011) 144 v kone¢ném
znéni ze dne 28. bifezna 2011
,Bild kniha - Plan jednotného
evropského dopravniho
prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného
dopravniho systému ucinné
vyuzivajiciho zdroje”.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/AUTO/?uri=CELEX:52001DC0370&qid=1433420196688&rid=4
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/AUTO/?uri=CELEX:52001DC0370&qid=1433420196688&rid=4
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/AUTO/?uri=CELEX:52001DC0370&qid=1433420196688&rid=4
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/AUTO/?uri=CELEX:52001DC0370&qid=1433420196688&rid=4
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/AUTO/?uri=CELEX:52001DC0370&qid=1433420196688&rid=4
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/AUTO/?uri=CELEX:52001DC0370&qid=1433420196688&rid=4

Uvod

V lednu 2013 pfijala Komise sv(ij ndvrh na ¢tvrty zelezni¢ni balicek, kterym se mél
dokoncit jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor. Balicek spociva na dvou hlavnich
pilitich: technickém piliti (kromé jiného posileni tlohy Evropské agentury pro
Zeleznice, kterd se stane orgdnem odpovédnym za vydavani osvédceni o bez-
pecnosti pro zelezni¢ni podniky a povoleni vozidel ve vsech ¢lenskych statech)

a pilifi spravy a fizeni a otevieni trhu (posileni zejména tlohy provozovateld in-
frastruktury a otevfeni trhu vnitrostatni osobni Zelezni¢ni dopravy). | kdyz diskuse
o technickém piliti probihaji jiz témérf tfi roky, v dobé auditu Rada a Evropska
komise balicek stale neschvélily.

Vedle zeleznic¢nich bali¢kd a dalsich legislativnich akt(', které se vztahuji obecné
na odvétvi zelezni¢ni dopravy, existuji dfivéjsi konkrétni legislativni opatfeni, jez
se tykaji vyhradné dopravy zboZi po Zeleznici. V roce 2007 pfijala Komise sdé-
leni', v némz navrhovala soubor novych opatieni, ktera by podpofila vytvoreni
evropské zeleznicni sité se zvlaStnim zaméfenim na néakladni koridory. Nafizeni
(EV) €. 913/2010 o evropské Zelezni¢ni siti pro konkurenceschopnou nakladni
dopravu pokracovalo v linii stanovené ve sdéleni z roku 2007 a stanovilo pravi-
dla pro vybér, organizaci a fizeni deviti Zelezni¢nich nékladnich koridord (RFC)

a orientacni planovani investic do téchto koridor(li (viz obrdzek 3 a ramecek 1).
Cilem bylo zlepsit koordinaci mezi riznymi subjekty, pokud jde o fizeni provozu
a pfistup k infrastrukture a investicim do zelezni¢ni infrastruktury, a také zlepsit
plynulost dopravy v ¢lenskych statech se zaméfrenim na dostate¢né upfednost-
néni zelezni¢ni nadkladni dopravy. Nafizeni (EU) ¢. 913/2010 konkrétné vyzadovalo,
aby bylo pro kazdy Zelezni¢ni ndkladni koridor vytvofeno jediné kontaktni misto,
které by zpracovévalo zadosti o pfidéleni kapacity infrastruktury pro nékladni
vlaky prekracujici alespon jednu hranici na trase koridoru.
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10 Smérnice Evropského

n

parlamentu a Rady 2012/34/
EU o vytvoreni jednotného
evropského zelezni¢niho
prostoru (stanovena jako
koncept v bilé knize z roku
2011), narizeni 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.

KOM(2007) 608 v kone¢ném
znéni ze dne 18. fijna 2007
,Smérem k zZelezni¢ni siti
zamérené na nakladni
dopravu”.



Uvod

Evropskeé zelezni¢ni nakladni koridory

Mapa Zelezniénich nakladnich koridor( (RFC) v roce 2015
Vcetné rozsiteni predpokladanych v roce 2016 dle informaci RFC

Obrazek 3
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Tuto mapu, kterd vychazi z nafizeni (EU) ¢. 913/2010, vytvotilo sdruzeni RNE a odsouhlasily vsechny RFC.
Zdroj: www.rne.eu, ©RNE.


http://www.rne.eu
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Seznam deviti Zelezni¢nich nakladnich koridori a datum zfizeni podle na¥izeni (EU)
€. 913/2010"

(0}

o

(0}
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RFC1 Rynsko-alpsky, zahrnujici Nizozemsko, Belgii, Némecko a Italii (listopad 2013)

RFC2 Severomofisko-stfedomofsky, zahrnujici Nizozemsko, Belgii, Lucembursko a Francii (listopad 2013)
RFC3 Skandinavsko-stfedomofrsky, zahrnujici Svédsko, Dansko, Némecko, Rakousko a Itélii (listopad 2015)
RFC4 Atlantsky, zahrnujici Portugalsko, Spanélsko a Francii (listopad 2013)

RFC5 Baltsko-jadransky, zahrnujici Polsko, Ceskou republiku, Slovensko, Rakousko, Italii a Slovinsko (listo-
pad 2015)

RFC6 Stredomofsky, zahrnujici Spanélsko, Francii, Italii, Slovinsko a Madarsko (datum zfizeni: listopad 2013)

RFC7 Vychodni a vychodostiedomofsky, zahrnujici Ceskou republiku, Rakousko, Slovensko, Madarsko,
Rumunsko, Bulharsko a Recko (datum zfizeni: listopad 2013)

RFC8 Severomofisko-baltsky, zahrnujici Némecko, Nizozemsko, Belgii, Polsko a Litvu (datum zfizeni: listo-
pad 2015)

RFC9 Cesko—slovensk)'/, zahrnujici Ceskou republiku a Slovensko (datum zfizeni: listopad 2013)

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 913/2010 ze dne 22. zai 2010 o evropské Zelezni¢ni siti pro konkurenceschopnou nakladni
dopravu (Ur. vést. L 276, 20.10.2010, s. 22).



Uvod

Finan¢ni podpora v oblasti infrastruktury pro nakladni zelezni¢ni
dopravu

EU poskytuje finan¢ni podporu na investice do zelezni¢ni infrastruktury, aby
¢lenskym statdm a regionim pomohla presunout piepravu zbozi ze silnice na
Zeleznici. V letech 2007 az 2013 bylo z rozpoctu EU na Zeleznice ptidéleno pfibliz-
né 28 miliard EUR: 23,5 miliardy EUR v rdmci politiky soudrznosti (Evropsky fond
pro regiondlni rozvoj (EFRR)™ a Fond soudrznosti'¥) a 4,5 miliardy EUR prostied-
nictvim programu transevropské dopravni sité (TEN-T)', ktery byl od roku 2014
nahrazen Nastrojem pro propojeni Evropy's. Castky, které EU pFidélila na projekty
Zelezni¢ni infrastruktury v kazdém ¢lenském staté, jsou uvedeny v pFiloze Il.

Dva hlavni zdroje financovani EU pro projekty zelezni¢ni infrastruktury funguji
nasledujicim zplsobem.

a) Projekty spolufinancované z EFRR a Fondu soudrznosti se provadéji v ramci
sdileného fizeni mezi Komisi (Generdlni feditelstvi pro regiondlni a mést-
skou politiku) a ¢lenskymi staty. Projekty obvykle vybiraji vnitrostatni fidici
organy z navrhi predlozenych provadécimi subjekty, kterymi jsou v mnoha
pfipadech provozovatelé infrastruktury. Komise sama zkouma velké projekty,
jejichz celkové naklady presahuji 50 miliond EUR (coz je u projektd Zelezni¢ni
infrastruktury obvyklé), a posuzuje opera¢ni programy predlozené vnitrostat-
nimi orgdny, na jejichz zdkladé se provadéji vSechny projekty (bez ohledu na
naklady). Poskytnuté spolufinancovani mlze predstavovat az 85 %.

b) Za fizeni a technické a finan¢ni provadéni projektl spolufinancovanych
v ramci programu TEN-T odpovida Vykonnd agentura pro inovace a sité
(INEA) pod dohledem Generalniho feditelstvi pro mobilitu a dopravu. Za
schvalovani kazdého jednotlivého projektu predlozeného orgény ¢lenskych
statl odpovidad Komise. Mira spolufinancovani je rlizna: az 20 % na projekty
stavebnich praci, az 30 % na preshrani¢ni projekty a az 50 % na studie'’.
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Nafrizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES)
¢.1080/2006 ze dne

5. Cervence 2006 o Evropském
fondu pro regionalni rozvoj

a o zruseni narizeni (ES)
¢.1783/1999 (UF. vést. L 210,
31.7.2006, s. 1).

Narizeni Rady (ES)

¢. 1084/2006 ze dne

11. ¢ervence 2006 o Fondu
soudrznosti a o zruseni
narizeni (ES) €. 1164/94

(UF. vést. L 210, 31.7.2006, s. 79).

Rozhodnuti Evropského
parlamentu a Rady
¢.661/2010/EU ze dne

7. ervence 2010 o hlavnich
smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité
(pfepracované znéni)

(UF. vést. L 204, 5.8.2010, s. 1).

Narizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU)
¢.1316/2013 ze dne

11. prosince 2013, kterym se
vytvari Nastroj pro propojent
Evropy, méni zafizeni (EU)

€. 913/2010 a zrusuji nafizeni
(ES) ¢. 680/2007 a (ES)
¢€.67/2010 (UF. vést. L 348,
20.12.2013, 5. 129).

V rdmci Nastroje pro propojeni
Evropy, ktery na obdobi
2014-2020 nahrazuje TEN-T,
mohou zelezni¢ni projekty
vyuzivat miry
spolufinancovani az 20 %
zpUsobilych nakladd na
projekty stavebnich praci,
pricemz tuto miru lze zvysit na
30 % u zelezni¢nich projektd
fesicich uzka mista a na 40 %
u zeleznicnich projektd
tykajicich se preshrani¢nich
useka.



Uvod

Finan¢ni podpora poskytovana Evropskou unii'® se zaméruje hlavné na vystav-
bu novych Zeleznicnich trati nebo obnovu ¢i modernizaci stavajicich trati, které
obvykle spocivaji ve zvyseni rychlosti a hmotnosti na ndpravu nebo pfizptsobeni
se pozadavkim na interoperabilitu™. S vyjimkou projektd na tratich vyuzivanych
vyhradné osobnimi vlaky (obvykle vysokorychlostni traté) nebo ve vyjimecnych
pfipadech na tratich vyuzivanych pouze nakladnimi vlaky, pfinaseji investice do
zelezni¢ni infrastruktury uzitek obéma druhlim dopravy. Rdmecek 2 obsahuje
kratky popis dvou typickych infrastrukturnich projektd, které jsme pfi auditu
provérovali.
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Poskytovana finan¢ni podpora
EU na jednotlivé projekty ma
doplriovat vnitrostatni
financovani, a to s rliznou
mirou spolufinancovéni

v zavislosti na zdroji.

Z rozpoctu EU se v mensi mire
podporuijiiinvestice do
kolejovych vozidel, nékolik
neinfrastrukturnich opatteni,
kterad maji podporovat
provadeéni zelezni¢ni politiky
EU (prosttednictvim programa
TEN-T a Néstroje pro propojeni
Evropy) a vyzkumné projekty
(napriklad prostfednictvim
spole¢ného podniku
Shift2Rail, zfizeného poté co
vstoupilo v platnost nafizeni
Rady (EU) €. 642/2014 ze dne
16. ¢ervna 2014 (UF. vést. L 177,
17.6.2014, 5. 9) s cilem
povzbudit a koordinovat
vyzkum a inovace v oblasti
zelezni¢nich produktd,
proces a sluzeb). Téch se vsak
tento audit pfimo netykal.
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Uvod 20

Priklady spolufinancovanych projekti zelezni¢ni infrastruktury, které maji prinést
uzitek nakladni dopravé

a) Jeden ze zkoumanych projektd ve Spanélsku
spocival v obnové trati, vystavbé dvou vedlejsich
koleji a rozsifeni existujici koleje o treti kolejni-
ci, aby mohli trat pouzivat jak vlaky s iberskym
rozchodem (viz bod 62 e)), tak béznym Evrop-
skym rozchodem. Projekt byl spolufinancovan
s mirou 10 % z programu TEN-T a bylo na néj
celkové pridéleno 6, 1 milionu EUR.

Fotografie 1 - Projekt obchvatu Girona mercancias — Figueras
(Spanélsko)

b) Jiny prové&fovany projekt v Ceské republice spoci-
val v obnové a modernizaci zelezni¢niho uzlu, ze-
jména zvyseni jeho tratové tiidy (pfechodnosti).
Byl spolufinancovan z Fondu soudrznosti s mirou
85 %. Prispévek EU ¢inil kolem 59,9 milionu EUR.

Fotografie 2 — Nakladni vlak projizdéjici
rekonstruovanym zeleznicnim uzlem Bieclav
(Ceska republika)
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Pfi tomto auditu Ucetni dviir posuzoval, zda EU Gcinné zlep3ovala zelezni¢ni na- 20 g%ﬂﬁ?;ﬁ%‘;fﬂg}iﬁ?ﬁgﬁggmi

kladni dopravu. Za timto ucelem jsme zkoumali: celkovymi pfijemci financi EU
urc¢enych na zeleznice za
obdobi 2007-2013. Némecko

- zda se vykonnost zelezni¢ni nakladni dopravy v EU, pfedevsim pokud jde a Francie byly hlavnimi
o modalni podil a prepraveny objem, od roku 2000 zlepsila, pHjemci financovaniz TEN-T
na zelezni¢ni projekty béhem
téhoz obdobi.

- zda strategicky a regula¢ni ramec stanoveny Komisi a ¢lenskymi staty podpo-
roval konkurenceschopnost zelezni¢ni nakladni dopravy,

- zda dostupné prostiedky EU byly zaméreny na konkrétni infrastrukturni po-
tfeby odvétvi Zelezni¢ni ndkladni dopravy.

Audit jsme provadéli od poloviny roku 2014 do poloviny roku 2015 v Komisi,
INEA a v péti ¢lenskych statech (Ceské republice, Némecku, Spanélsku, Francii

a Polsku)?. Témito ¢lenskymi staty prochazi alespon ¢aste¢né viechny zelezni¢ni
nakladni koridory. Konaly se pohovory s pracovniky Komise, organu ¢lenskych
statd (ministerstev dopravy, provozovatelld infrastruktury, regula¢nich subjektd,
bezpecnostnich organt atd.), provozovateld Zelezni¢ni nédkladni dopravy (jak
zavedenych zelezni¢nich podnik(, tak novych ucastnik() a dalsimi subjekty (zasi-
latelé, sdruzeni dopravcl apod.).

Audit se tykal obdobi od roku 2001, kdy Komise potvrdila sv{j cil podporovat
ekologicky Setrné zpUsoby dopravy, zejména zeleznici. Pokud to bylo mozné,
byly rovnéz uréeny osvédcené postupy, které mohou uplathovat i zi¢astnéné
subjekty v jinych ¢lenskych statech.
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Ucetni dviir jiz v pfedchozi zpravé? upozorfioval na nékolik piekazek rozvoje
silné a konkurenceschopné Zelezni¢ni dopravy: Zelezni¢ni infrastruktura, ktera
neni dobfe uzplsobena pro provozovani transevropskych sluzeb (zejména chybi
preshrani¢ni propojeni, Uzka mista na dllezitych osach, infrastruktura, jez potre-
buje modernizovat), problémy s interoperabilitou zpisobené tim, ze evropskou
zelezni¢ni sit tvori jednotlivé vnitrostatni sité se specifickymi technickymi a pro-
voznimi charakteristikami a sprdvnimi postupy, a potfeba vybudovat konkurenéni
trh Zelezni¢ni dopravy. Vétsinu téchto prekazek je sice nutno fakticky odstranit,
predevsim pfijetim a provedenim ¢tvrtého zelezni¢niho balicku, tato zprava

se vSak konkrétné zaméfuje na stav zelezni¢ni nakladni dopravy. Pfihlédli jsme

i k nedavné studii zadané Evropskym parlamentem, v niz se analyzuji vysledky,
efektivita a uc¢innost investic EU do Zelezni¢ni infrastruktury?2.

Kromé toho bylo k pfezkumu vybrano 18 projektd zelezni¢ni infrastruktury
spolufinancovanych z Fondu soudrznosti, EFRR a programu TEN-T béhem obdobi
2007-2013. VSechny mély alespon v urcité mife pfinést prospéch nakladni dopra-
vé. Seznam projektd zkoumanych Uéetnim dvorem je uveden v pFiloze ll.
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Zvlastni zprava ¢. 8/2010
»ZlepSovani dopravni
vykonnosti na
transevropskych Zeleznicnich
osach: splnily investice EU do
zeleznicni infrastruktury svij
ucel?” (http://eca.europa.eu).

Evropsky parlament, Generalni
reditelstvi pro vnitini politiky,
Study on the Results and
Efficiency of Railway
Infrastructure Financing within
the European Union (Studie

o vysledcich a efektivnosti
financovani zeleznicni
infrastruktury v Evropské unii),
2015.


http://eca.euroepa.eu
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Vykonnost zelezni¢ni nakladni dopravy v EU zGstava
celkové neuspokojiva

Hlavnim zptisobem nakladni dopravy v EU zGstava silni¢ni
doprava

19

Navzdory usili, které Komise od bilé knihy z roku 2001 vyvinula, zGstava vykon-
nost prepravy zbozi po Zeleznici v EU celkové neuspokojiva. Objem zbozZi ro¢né
pfepravovaného po Zeleznici byl v letech 2000 az 2012 relativné staly (kolem
400 miliard tunokilometr(). Objem zbozi pfrepravovaného po silnici se béhem
téhoz obdobi naopak zvysil (z 1 522 na 1 693 miliard tunokilometr(), jak doklada
obrdzek 4.

¥ Vnitrozemska nakladni doprava v EU, v miliardach
< tunokilometra
N
'S
E 3000
(@)
2500 /“\/\
2000
Vnitrozemskad nakladni
£ doprava celkem
= 1500 = Silnice
E ~
——— [eleznice
1000 —— Vnitrozemské vodni cesty
500
W
0 T T T T T T T T T T T T 1
8 s 833885838 2c= &
R RRIRRRIIRRKRRILIR|RR

Zdroj: Evropsky Ucetni dviir na zakladé poslednich dostupnych Gdajd Eurostatu.
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Vysledkem bylo, Ze trzni podil zelezni¢ni nakladni dopravy na celkové vnitrozem-
ské nadkladni dopravé lehce poklesl. Snizil se z 19,7 % v roce 2000 na 17,8 % v roce
2013, zatimco podil zbozi pfepravovaného po silnici béhem téhoz obdobi lehce
vzrostl ze 73,7 % na 75,4 %. Tento trend ohrozuje splnéni cile stanoveného v bilé
knize Komise z roku 2011, totiz prevést do roku 2030 az 30 % silni¢niho nakladu
pfepravovaného na vzdalenosti del$i nez 300 km na jiné druhy dopravy, jako je
zelezni¢ni a vodni doprava.

Z nasi analyzy viak vyplyva, Ze Svycarsko, a¢koli je to relativné maléa a hornaté
zemé bez vyznamného tézkého priimyslu, je schopno od roku 2000 udrzovat
modalni podil Zelezni¢ni nakladni dopravy nad 40 %, pficemz v roce 2013 dosahl
48 %. Ke zlep3eni vykonnosti Zelezni¢ni nakladni dopravy ve Svycarsku pfispélo
spojeni regulac¢nich opatfeni (napfiklad poplatek za tézka vozidla, dotace pro
kombinovanou dopravu, zékaz jezdéni v noci a o vikendech a omezeni maximalni
povolené hmotnosti a rozméru nakladnich vozidel) a investici do obnovy a budo-
vani novych Zelezni¢nich trati (zejména transalpské tunely). V EU Ize srovnatelny
narlst pozorovat v Rakousku, které rovnéz uplatnilo podobné regula¢ni opatfeni.

Zelezni¢ni nakladni doprava ma v jinych ¢astech svéta, kde je ¢asto prevladajicim
zpusobem dopravy, jinou vykonnost a dosahuje trzniho podilu 40 % a vice (napfi-
klad ve Spojenych statech, Australii, Ciné, Indii a Jizni Africe)®. Je to obecné déno
tim, Ze po zeleznici se prepravuje zna¢ny podil surovin, pficemz jmenované zemé
zaujimaji rozsahlé zemépisné oblasti podléhajici jedinému narodnimu pravnimu
fadu, jazykovému rezimu a technickému systému pro zelezni¢ni sluzby: tuto situ-
aci tak nelze snadno srovnavat se situaci v EU.

Nékterym clenskym statiim se presto podatilo zvysit podil
zbozi prepravovaného po zeleznici

Pricinou celkového klesajiciho trendu v EU jsou rlizné problémy, s nimiz se zelez-
ni¢ni ndkladni doprava v mnoha ¢lenskych statech potyka a které prameni z rozd-
robeni evropského zelezni¢niho trhu do nékolika ndrodnich segmentd. Patfi sem
nedostate¢na konkurence na trhu, postupy fizeni Zelezni¢ni dopravy, jez nejsou
pfizpisobeny potfebdm Zelezni¢ni ndkladni dopravy a dalsi spravni a technicka
omezeni. Tento stav zhor3uje zastarald infrastruktura, kterd byla po Iéta zanedba-
vana ve prospéch silni¢ni dopravy, pficemz projekty zeleznic¢ni infrastruktury se
soustfedily na rozvoj vysokorychlostnich trati.

24

23 Portal Mezindrodni unie
zeleznic (UIC) a Evropska
komise, EU transport in figures,
Statistical Pocketbook (Doprava
EU v &islech, statistickd
prirucka), 2014.
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Trebaze situace v odvétvi zelezni¢ni ndkladni dopravy, pokud jde o modalni podil 24 ?,ﬁf,;',‘,':ﬁgJgﬂg,gﬂjgjﬁgg‘;at,

a prepraveny objem, zlstava obecné neuspokojiva, neni rozsah problému stejny data/database). Kypr a Malta
v celé EU. Z nasi analyzy Gdaji Eurostatu vyplyva, Ze v deseti z 26 ¢lenskych stath Al s el sl
se modalni podil zbozi pfepravovaného po Zeleznici v letech 2000 az 2013 cel-

kové zvysil**. V jinych ¢lenskych statech vykonnost poklesla, napfiklad ve viech

stfedoevropskych a vychodoevropskych ¢lenskych statech, jejichz modalni podil

byl v roce 2000 pomérné vysoky. Nase analyza nadto doklada, Ze podil zelez-

ni¢ni nakladni dopravy rostl i klesal bez ohledu na dosazeny rozsah modalniho

podilu (viz tabulka 1). Statistické Udaje o vsech ¢lenskych statech jsou uvedeny

Tabulka 1

v priloze IV.
Modalni podil zelezni¢ni nakladni dopravy v EU
’ModaI’n ol 2 Crn Ll Modalni podil Zeleznicni nakladni dopravy v roce 2013 a trend v letech 2000 aZ 2013

nakladni dopravy v roce 2013
Rakousko (42,1 %)

Nad 40 %
Estonsko (44,1 %) a Loty3sko (60,4 %)
Svédsko (38,2 %)

Mezi 30 % a 40 %
Litva (33,6 %)

Némecko (23,5 %) a Finsko (27,8 %)
Ceska republika (20,3 %), Madarsko (20,5 %), Slovensko (21,4 %) a Rumunsko (21,9 %)
Itdlie (13 %), Spojené krélovstvi (13,2 %), Belgie (15,1 %) a Dansko (13,2 %)

Mezi 20 % a 30 %

Mezi 10 % a 20 %
Francie (15 %), Polsko (17 %), Chorvatsko (17,4 %), priimér EU (17,8 %) a Slovinsko (19,3 %)

Nizozemsko (4,9 %)
Pod 10 %

- Em S = -

Irsko (1,1 %), Recko (1,2 %), Lucembursko (2,4 %), §panélsko (4,6 %), Portugalsko (5,9 %) a Bulharsko (9,1 %)

Pozndmbka: ¢lenské staty navstivené v ramci auditu a primér EU jsou tu¢né.
Zdroj: Evropsky Gcetni dvir na zakladé udajd Eurostatu.


http://ec.europa.eu/eurostat/data/database
http://ec.europa.eu/eurostat/data/database
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Pokud se jedna o ¢lenské staty, které jsme v rdmci auditu navstivili, modalni podil

zbozi ptepravovaného po Zeleznici se v letech 2000 az 2013 snizil ve Ctyfech
z nich (v Ceské republice, Spanélsku, Francii a Polsku) a zvysil v jednom (Némec-

ku), jak ukazuje obrdzek 5 a priloha V.

nakladni doprava) v %

45

Obrazek 5
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EU Ceskarepublika Némecko  Spanélsko Francie Polsko

Zdroj: Evropsky Gcetni dvir na zakladé udajd Eurostatu.

Modalni podil zelezni¢ni nakladni dopravy (vnitrozemska

Il 2000
2013
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Zejména v Ceské republice a Polsku trpi vykonnost zelezni¢ni nakladni dopravy
tim, ze Zeleznicni sit je ve $patném stavu (¢emuz nenapomdhad skutecnost, ze

v obou ¢lenskych statech se pfi pfidélovani prostfedkll z fondd EU upfednostiuji
silnice), poplatky za pfistup jsou stanoveny relativné vysoko a regulac¢ni subjekt
je nedostate¢né nezavisly (viz bod 43 a tabulka 3) (zejména v ptipadé Ceské
republiky). Tyto dva ¢lenské staty proto nesplnily cile stanovené v bilé knize

z roku 2001 pro ¢lenské staty stfedni a vychodni Evropy. Spanélsko trpélo poma-
lym a nedplnym procesem trzni liberalizace a ve Francii utrpéla vykonnost tim, Zze
chybi poplatek za tézka vozidla a kvalita tras nabizenych pro Zelezni¢ni nakladni
dopravu je nizka.

V pfipadé Némecka je pomérné vysoky podil Zelezni¢ni nakladni dopravy zpU-
soben centralni polohou zemé a velkym rozsahem priimyslové vyroby, ale téz
¢asnou liberalizaci trhu Zelezni¢ni ndkladni dopravy, zavedenim mytného pro
tézka vozidla v roce 2005 a existenci relativné silného a nezavislého regula¢niho
subjektu.

Slabé vykonnosti zelezni¢ni nakladni dopravy nepridava ani
nizka rychlost vlakt

Slabé vykonnosti Zelezni¢ni ndkladni dopravy v EU, pokud jde o objem a modalni
podil, nepoméha ani priimérna prepravni rychlost ndkladnich vlakd. Jednoduse
feceno, nakladni vlaky jezdi pomalu a jejich rychlost se v poslednim desetileti
vyrazné nezvysila. Na nékterych mezinarodnich tratich jezdi nakladni vlaky pra-
mérnou rychlosti pouze kolem 18 km/h*. Prameni to i ze $patné spoluprice mezi
vnitrostatnimi provozovateli infrastruktury®. V stredoevropskych a vychodoev-
ropskych ¢lenskych statech se priimérna rychlost pohybuje mezi 20 a 30 km/h.
Napfiklad priimérna prepravni rychlost nakladnich vlakd v Polsku v roce 2014
¢inila podle naseho auditu 22,7 km/h.

Nase analyza v3ak ukdazala, ze situace je vyrazné lepsi na nékterych Zeleznic¢nich
nakladnich koridorech, kde pridmérnd rychlost dosahuje 50 km/h?. To se jiz blizi
pramérné rychlosti nakladnich vozidel (kolem 60 km/h).

25
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Prdmérna rychlost nakladnich
vlakli se méfi od odjezdu
nakladniho ze stanice ptvodu
do pfijezdu do stanice
uréeni — obvykle se nejedna

o rychlost z vychoziho bodu
az do cilové destinace, jelikoz
nakladni vlaky se obvykle
timto zptsobem neprovozuji,
nybrz mezi riznymi zatizenimi
sluzeb (zafizenimi pro
sestavovani ¢i udrzbu vlakd,
sefadovacimi nadrazimi
apod.).

SWD(2013) 12 final ze dne

30. ledna 2013 ,Posouzeni
dopadu ¢tvrtého Zelezni¢niho
bali¢ku”, s. 21.

Tak tomu napfiklad bylo
u koridoru 1 Rynsko-alpského.
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Vétsi konkurenceschopnosti zelezni¢ni nakladni

dopravy brani mnoho strategickych a regulacnich B e e o e
Cinitelu a dopadu na Zivotni prostredi

(zdroj: Evropska intermodalni
asociace, Intermodal yearbook
2011 and 2012 (Intermodalni

Aby mohly byt cile dopravni politiky EU spIlnény, musi se rocenka 2011 a 2012)).
zelezni¢ni nakladni doprava stat hospodaisky atraktivni

30

Kazdy den jsou v EU pfepravovany tisice tun zbozi do tovaren, skladl a ke kone¢-
nym zakazniklm. Zelezni¢ni nakladni doprava (a kombinovana Zelezni¢ni a silni¢-
ni doprava) je v pfimé konkurenci se silni¢ni ndkladni dopravou: kdyz se zasilatelé
rozhoduiji, ktery zptsob dopravy pouzit, pravidelné tyto dva zpUsoby srovnavaji.
Pfirozené si vybiraji ten, ktery nejlépe vyhovuje jejich potfebam, s pfihlédnutim
predevsim ke spolehlivosti, cené, zadkaznickym sluzbam, etnosti a pfepravnimu
¢asu?®. Jinymi slovy, zasilatelé si vybiraji zplsoby dopravy podle obchodnich
kritérii, nikoliv podle priorit politiky EU.

31

Jak bylo uvedeno vyse, nékteré produkty se ze své podstaty |épe hodi pro
pfepravu po Zeleznici (viz bod 4). Aby viak odvétvi zelezni¢ni dopravy mohlo
konkurovat silni¢ni prepravé i u jinych druhl zbozi, musi se vyporadat s nékolika
problémy, jako jsou jizdni fady, poplatky za pfistup nebo presnost, které maji
dopad na volbu zasilatell (viz obrdzek 6).
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Srovnani nékterych problémi, kterym celi zelezni¢nia s
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Komise vyvinula usili, aby se podminky pro dopravu zbozi po
zeleznici zlepsily, ale jednotny evropsky Zzeleznicni prostor
neni jesté zdaleka vybudovan

Poslednich 15 let Komise usilovala o zlepSeni podminek pro dopravu zbozi po
zeleznici. Vypracovala predevsim nékolik rliznych zelezni¢nich balick( a dalsi le-
gislativni opatfeni (viz body 8 to 10). Cilem téchto opatfeni bylo otevfit vnitrostat-
ni trhy, sladit predpisy, Iépe zacilit financovani EU na udrzitelné zpUsoby prepravy
a zvysit konkurenceschopnost a interoperabilitu Zeleznic na drovni EU, aby mohl
vzniknout jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor.

Rizeni o nesplnéni povinnosti

Aby tyto podminky v praxi skute¢né vznikly, zahdjila Komise zna¢ny pocet fizeni
o nesplnéni povinnosti tykajicich se smérnic 91/440/EHS a 2001/14/ES?* (viz ta-
bulka 2). U 14 z 26°° ¢lenskych statd vedlo fizeni k rozsudku Evropského soudniho
dvora. Nejcastéjsi divody nesplnéni povinnosti jsou v téchto oblastech: systém
odménovani vykonu vytvarejici pobidky pro zlep3eni vykonu Zelezniéni sité,
oddéleni Ucetnictvi mezi zavedenym Zelezni¢nim podnikem a provozovatelem
infrastruktury, vypocet poplatkl za pfistup a neoznameni provadécich opatreni.
Kromé toho Komise zahdjila dal3i fizeni o nesplnéni povinnosti tykajici se smérni-
ce o bezpecnosti (2004/49/ES) a interoperabilité (2008/57/ES).

Pét navstivenych ¢lenskych stat bylo ucastniky fizeni o nesplnéni povinnos-

ti, kterd se konkrétné tykala poplatkl za pfistup stanovenych provozovatelem
infrastruktury, nezavislosti regulac¢nich subjektl a provozovatell infrastruktury,
chybéjiciho systému odménovani vykonu, neoznameni provadécich opatfeni,
pravidel pro pfidélovani kapacity a oddéleni ucetnictvi mezi zavedenym Zelezni¢-
nim podnikem a provozovatelem infrastruktury.
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Pokud ¢lensky stat nezacleni
nafizeni EU do svého
vnitrostatniho prava nebo je
podezienti, ze porusil pravo
Unie, muZe Komise zahdjit
formalni fizeni o nesplnéni
povinnosti. Rizeni se sklada
ztady krok( vymezenych ve
Smlouvach, pricemz kazdy

z nich je stanoven ve
formalnim rozhodnuti.

Kypr a Malta nemaji zadnou
zeleznicni sit.
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Rizeni o nespInéni povinnosti

Rizeni o nespInéni povinnosti, ktera vedla k rozsudku Evropského soudniho dvora, ze élensky stat spravné ve vnitrostatnim pravu
neproved| pravo EU nebo ho neuplatnil
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Bulharsko
Ceska republika

<
-
<
<

Némecko V! Vv
Irsko v
Recko Vv v
Spanélsko Vv Vv v

Francie V V! v
Itélie V' v
Madarsko V ) V
Rakousko V!
Polsko v V! v v
Portugalsko V v
Slovinsko Vv v Vv Vv

Spojené kralovstvi V

1 Projedndvané véci.

Pozndmka 1: ¢lenské staty navstivené v rdmci auditu jsou tu¢né.

Pozndmka 2: pocet fizeni o nespInéni povinnosti uvadénych U¢etnim dvorem se tyka pouze fizeni vztahuijicich se ke smérnici 91/440/
EHS a 2001/14/ES. Jesté byla zahajena dalsi fizeni o nesplnéni povinnosti tykajici se smérnice o bezpecnosti (200/49/ES) a interoperabilité
(2008/57/ES).

Zdroj: Evropsky Ucetni dvir na zakladé udaji Komise.
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Dalsi opatieni

Komise také podporovala koordinaci rliznych subjektl pasobicich v zelezni¢ni
nakladni dopraveé tim, Ze pfispivala k vytvareni platforem a pracovnich skupin,
jakou je Evropska sit regulacnich subjektl v oblasti zelezni¢ni dopravy (ENRRB),
Platforma pro provozovatele zelezni¢ni infrastruktury v Evropé (PRIME) a Dialog
zelezni¢nich podnikd, a také jmenovanim evropského koordinatora pro zelezni¢ni
koridory a dal3iho pro evropsky systém Fizeni Zelezni¢niho provozu (ERTMS)?.
Dale Komise ztidila devét Zelezni¢nich nakladnich koridord, z nichz kazdy ma
svou Fidici strukturu a jednotné kontaktni misto, aby byly fizeni provozu, pfistup
k infrastruktufe a investice do Zelezni¢ni infrastruktury dobfe koordinovany (viz
bod 10).

Pfes toto Usili nebyl v dobé auditu jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor jesté
zdaleka dobudovaén: Zelezni¢ni sit EU je stéle systémem 26 (Malta a Kypr nemaji
zadnou Zelezni¢ni sit) samostatnych Zeleznicnich siti, které nejsou plné interope-
rabilni. Na celém kontinentu jsou rdzni provozovatelé infrastruktury (nejméné
jeden dominantni provozovatel infrastruktury v kazdém clenském stat(), vnitro-
statni bezpecnostni organy a velmi odlisné vnitrostatni pfedpisy upravujici pfidé-
lovani tras, fizeni, cenotvorbu atd. To vie brani konkurenceschopnosti zelezni¢ni
nakladni dopravy.

Liberalizace trhu zelezni¢ni nakladni dopravy dosahla
v ¢lenskych statech nestejnomérného pokroku a stale jsou
bézné urcité praktiky narusujici hospodarskou soutéz

Postaveni zavedeného provozovatele nakladni dopravy

Ve 26 ¢lenskych stétech historicky odpovidala za spravu zelezni¢ni infrastruktury
a poskytovani dopravnich sluzeb jedind integrovana spolecnost. Prvni zeleznic¢-
ni balicek, pfijaty v roce 2001, pozadoval urcité oddéleni téchto dvou ¢innosti:
provozovatell infrastruktury a zavedenych Zelezni¢nich podnik{ (provozovatel(
nakladni dopravy).

31
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Tito koordinatoti jednaji
jménem Evropské komise

a Vv jejim zastoupeni. Jsou
povéreni vypracovévat
prislusné pracovni plany
koridor(i, podporovat

a monitorovat provadéni
pracovnich pland, pravidelné
konzultovat forum koridoru,
predkladat doporuceni

v oblastech jako rozvoj
dopravy v koridorech nebo
pristup k financnim zdrojim
a kazdorocné predkladat
Evropskému parlamentu,
Radé, Komisi a doty¢nym
¢lenskym statlim zpravy

o dosazeném pokroku.
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38

32 Trh zeleznic¢ni nakladni

Podle druhého Zelezni¢niho balicku z roku 2004 musely ¢lenské staty do 1. ledna dopravy v nékterych

2007 plIné oteviit svUj trh Zelezni¢ni ndkladni dopravy. Od té doby mUze jakykoli navstivenych clenskych
Zelezni¢ni podnik s licenci pozadat o pfistup k Zelezni¢ni infrastruktufe, pozadat ffaltgt'::vg;?ﬂir'ik;ga' AHTEE)
o pridéleni trasy a poskytovat sluzby pro pfepravu zbozi v hospodarské soutézi st);novenou Ihitou.

s jinymi provozovateli zelezni¢ni dopravy (véetné zavedeného provozovatele
nakladni dopravy)*.

39

Liberalizace trhu viak nedosahla ve viech ¢lenskych statech stejné Urovné.

Ve Slovinsku a na Slovensku byl v dobé auditu trzni podil zavedeného provozo-
vatele nékladni dopravy stale na Urovni kolem 90 % a v 3esti dalich ¢lenskych
statech (Recku, Finsku, Chorvatsku, Irsku, Litvé a Lucembursku) zGstava trh zelez-
ni¢ni nakladni dopravy v podstaté uzavieny, nebot na zavedeného provozovatele
nakladni dopravy pfipada 100% trzni podil. | kdyz v péti navstivenych ¢lenskych
statech se trzni podil novych Ucastnikd od otevieni trhu neustale zvysoval, pfipa-
dé na jeden jediny Zelezni¢ni podnik, tj. zavedeného provozovatele nakladni do-
pravy, v kazdé zemi stale nejméné 64% trzni podil (v tunokilometrech), pficemz

o zbytek se déli ostatni provozovatelé Zelezni¢ni ndkladni dopravy. Podil zave-
deného provozovatele nakladni dopravy by vyrazné vyssi ve Spanélsku (81 %),
jak ukazuje obrdzek 7.V celé EU pfipada na zavedené provozovatele nakladni
dopravy v prdméru 66 % trhu Zelezni¢ni nadkladni dopravy.

Obrazek 7

Podil zavedeného provozovatele nakladni dopravy a novych
ucastniku na trhu zelezni¢ni nakladni dopravy (v roce 2013)
90
80 -
70
60 -
50 M Zavedeni provozovatelé
[7 Ostatni provozovatelé
40 ieleznic}r)u'nékladnl’
dopravy
30
20
10
0 . R T T 1
Spanélsko Ceska Némecko Francie Polsko
republika

Zdroj: Evropsky ucetni dvir na zakladé udajd poskytnutych vnitrostatnimi organy.
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Zavedeni provozovatelé nakladni dopravy v ur¢itém poctu pfipadu stéle tézi ze
svého historického dominantniho postaveni a stdle mohou existovat stiety zajm
vedouci k diskrimina¢nim praktikdm, coz narusuje hospodaiskou soutéz v zelez-
ni¢nich sluzbach. K témto praktikdm patfi nasledujici.

a) Pristup k terminaltm a infrastrukture vyhybek (jako jsou vedlejsi koleje ¢i se-
fadovaci nadrazi). Termindly a dal3i podstatna zafizeni jsou klicovou soucasti
zelezni¢ni infrastruktury. V nékterych pfipadech ziskavaji novi ucastnici obtiz-
né pristup k témto zafizenim za tychz podminek jako zavedeny provozovatel
nakladni dopravy (viz ramecek 3 a))*.

b) Pridélovani tras vlakd. Aby mohli prepravovat zbozi, musi provozovatelé
zelezni¢ni nakladni dopravy nejprve pozadat provozovatele infrastruktury
o kapacitu, aby mohl jejich vlak projet mezi dvéma misty za urcitou dobu.
V nékterych pfipadech zavedeni provozovatelé nadkladni dopravy pfi pfidélo-
vani tras stéle pozivaji ur¢itych vyhod (viz rdmecéek 3 b)).

c¢) Dostupnost kolejovych vozidel. Novi provozovatelé zelezni¢ni dopravy mo-
hou mit potize ziskat kolejova vozidla, aby mohli zahdjit svou ¢innost (zejmé-
na lokomotivy, jeZ jsou drahé), zatimco zavedeni provozovatelé nakladni do-
pravy zdédili rozsahly vozovy park lokomotiv a vagéonl od staré integrované
zelezni¢ni spolecnosti, kterd byla ¢asto subvencovana z verejnych prostredkd.
Zavedeni provozovatelé nakladni dopravy se obecné zdréhaji pronajimat i
prodavat nadbytecna kolejova vozidla konkurentdm za pfiméfenou cenu (viz
rdamecek 3 c)).

d) Udrzba kolejovych vozidel. Lokomotivy a vagony je tieba pravidelné udrzo-
vat. Pfistup do stredisek udrzby mize byt pro nové ucastniky obtizny, nebot
v nékterych pfipadech jsou ¢astecné ve vlastnictvi zavedeného provozovate-
le nakladni dopravy.

Na trhu Zelezni¢ni ndkladni dopravy v EU se také odehrava proces konsolidace,
kdy zavedeni provozovatelé nékladni dopravy kupuji jiné provozovatele Zeleznic¢-
ni ndkladni dopravy jak na doméacim trhu, tak v jinych ¢lenskych statech. To mlze
narusit hospodaiskou soutéz, nebot trh EU mUze nakonec ovladat maly pocet
velkych spole¢nosti. Napfiklad némecky zavedeny provozovatel ndkladni dopra-
vy se poté, co koupil nové tcastniky, stal hlavnim provozovatelem ve tfech jinych
¢lenskych statech - Dansku, Nizozemsku a Spojeném kralovstvi.

34

33 Clanek 13 smérnice 2012/34/
EU zavedl Siroky soubor
novych pravidel, ktera maji
fesit potize pfi pfistupu
k terminalim a dalsim
zatizenim sluzeb. Lhita pro
provedeni ve vnitrostatnim
pravu byla stanovena na
cerven 2015.
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a) V Polsku zavedeny provozovatel nakladni dopravy vlastni prostfednictvim dcefinych spole¢nosti vétsinu
zelezni¢nich termindll v zemi, véetné dulezitych hrani¢nich terminal(. Jeden takovy termindl se nachazi
na dllezité trase na jednom z Zelezni¢nich nakladnich koridord. Pfistup k tomuto terminalu by méli mit
i ostatni provozovatelé Zelezni¢ni ndkladni dopravy za spravedlivych a nediskriminaénich podminek, coz
se vSak v dobé auditu v praxi neuskutecnovalo: kapacita termindlu byla vétSinou rezervovéna zavedenymi
provozovateli ndkladni dopravy. To pro nové ucastniky predstavovalo prekazku, nebot museli pouzivat
delsi trasy pfes jiny hrani¢ni pfechod.

b) Ve Francii zavedeny provozovatel ndkladni dopravy dostaval pfidéleny pevné trasy (trasy, které se méné
méni kvuli adrzbovym pracim apod.) mnohem ¢asté&ji nez jini provozovatelé. V roce 2014 bylo z celkovych
tras pridélenych zavedenému provozovateli ndkladni dopravy asi 80 % pevnych oproti 68 % takovych tras
pridélenych novym ucastnikam.

c) Ve Spanélsku nebyly zadné nadpocetné lokomotivy ¢&i vagény zavedeného provozovatele nakladni do-
pravy prodany jinym provozovatellim zelezni¢ni dopravy na Spanélském trhu, tfebaze ¢ast prebytecnych
kolejovych vozidel byla prodana provozovatelim v jinych zemich. V dubnu 2014 zalozila Spanélska vldda
samostatnou spolec¢nost, patfici stale do téZe obchodni skupiny jako zavedeny provozovatel, za icelem
pronajimani kolejovych vozidel. Do doby auditu viak tato spole¢nost nepronajala novym ucastnikdm
jedinou lokomotivu nebo vagoén. Kromé toho je zavedeny provozovatel nakladni dopravy jedinym pro-
vozovatelem s lokomotivami, ktery je opravnén provozovat vlaky jak ve Spanélsku, tak na mezinarodnim
useku Perpignan-Figueras.

Regulacni subjekty - .
34 Smeérnice Evropského
parlamentu a Rady 2001/14/ES
ze dne 26. Unora 2001
o pridélovani kapacity
i . . . o L X . . L, zelezni¢ni infrastruktury,
V ramci procesu liberalizace mély ¢lenské staty povinnost zfidit vnitrostatni re- zpoplatnéni Zelezni¢ni

gulaéni subjekty k zajisténi nediskrimina¢niho piistupu k zelezniéni siti**. V praxi g‘sf;aéﬁc[gg?‘érgé’zogé’gg‘s’gn"
se viak regulacni subjekt zalozeny kazdym ¢lenskym statem ne vzdy tésil neza- (UF. vést.L 75, 15%2001,5. 29).
vislosti, pravomocim a zdrojim, které k vykonu svych povinnosti potifeboval. To

vedlo Komisi k tomu, Ze proti ur¢itym ¢lenskym statim zahdjila nékolik fizeni

o nesplnéni povinnosti (viz bod 33 a tabulka 2).

Pti auditu jsme zjistili, Ze v péti navstivenych ¢lenskych statech se pocet pra-
covnikud zabyvajicich se regula¢nimi ukoly a situace subjekt(, pokud jde o jejich
fungovani a finan¢ni nezavislost, stale zna¢né lisily. Situaci regula¢nich subjektt
v kazdém z navstivenych ¢lenskych statl v dobé auditu zachycuje tabulka 3.
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2 Regulacni subjekty v navstivenych clenskych statech - hlavni udaje
X
=
-g . Pocet pracovniki Ukazatel: km | Pocet stiznosti Nezavisly
- Clensky stat | zabyvajicichseregu- | sité najedno- | obdrzenych do Yoz oc':e: Nezavislost na ministerstvu dopravy
lacnimi otdzkami | ho pracovnika doby auditu P
Ne.
Ceska republika 1 9570 Nebylo poskytnuto Ne Subjekt, za néjz zodpovida ministerstvo
dopravy.
- Ano.
. ?2_"% rome Rozpocet schvalovan ministerstvem hospodaf-
Némecko 50 826 (ndkladni a osobni Ano B Sy . .
doprava) stvi; predsedu a dva mistopredseda jmenuje
spolkovy prezident.
. Ano Ano.
Spanélsko 3 4658 2 (0dr.2013)  Predsedu a spravni radu jmenuje parlament.
Ano.
. Ano Ze sedmi ¢lend ¢tyfi nominuje vidda a zbylé tfi
Frandie 36 813 B (odr.2011) nominuje parlament a Hospodérskd, socidlni
aenvironmentadlni rada.
Castecné.
Polsko 17 1136 5 Ano Predsedu jmenuje predseda vladyadva
mistopfedsedy jmenuje ministr odpovédny za
dopravu.

Postupy fizeni provozu nebyly pfizptlisobeny potiebam
zeleznicni nakladni dopravy, a to ani na zeleznic¢nich
nakladnich koridorech

44

Zelezniéni sit v EU je obecné koncipovana pro smisenou dopravu. Jinymi slovy,
nakladni i osobni vlaky obvykle vyuzivaji tytéz traté. Pro provoz zelezni¢ni sité
musi byt zavedeny postupy fizeni provozu, podle nichz se pfidéluji a spravuji

trasy. To provadi individualné kazdy provozovatel infrastruktury. Jak je vysvétleno

nize, tyto postupy vsak obvykle nejsou pfizplsobeny zvlastnim potifebam zelez-
ni¢ni nakladni dopravy, ktera je ve vice nez 50 % pfipadll preshrani¢ni, a to ani
na zeleznic¢nich nakladnich koridorech (viz téz bod 52). Zeleznice proto obtizné

konkuruje jinym zptsoblm dopravy, zejména silni¢ni dopravé, jejiz infrastruktura

je oteviené pristupna v celé EU.
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Pridélovani kapacity

Aby mohl vlak vyuzivat Zelezni¢ni sit urcité zemé, musi Zelezni¢ni podnik nejprve
pozadat odpovédného provozovatele infrastruktury, aby mu pridélil trasu (kapa-
citu potfebnou k tomu, aby urcity vlak projel mezi dvéma misty za urcitou dobu).
To se provadi postupem stanovenym kazdym provozovatelem infrastruktury:
provozovatelé zelezni¢ni ndkladni dopravy obecné mohou bud' pozadat o tra-

su s predstihem v ramci ro¢niho jizdniho fadu, nebo pozadat o pridéleni trasy

ad hoc pozdéji, a to z téch, které jsou v ramci rezervni kapacity stale k dispozici.
Casovy rozvrh stanoveny provozovateli infrastruktury pro vypracovani roéniho
jizdniho fadu oviem neni pfizplsoben potiebam Zelezni¢ni ndkladni dopravy,
nebot trasy je nutno zarezervovat asi rok dopredu. Na rozdil od osobni dopravy,
ktera je pravidelnéjsi a snadnéji se planuje, je pro provozovatele ndkladni dopra-
vy obtizné s takovym predstihem odhadnout svoje budouci poZadavky a rezervo-
vat si nejvhodnéjsi trasy, jez jsou v siti k dispozici.

Provozovatelé zelezni¢ni ndkladni dopravy, obzvlasté ti mensi, tak jsou obecné
nuceni pouzivat ad hoc systém (tak tomu je napfiklad v 90 % ptipadd v Polsku).

V tomto systému je k dispozici pouze maly pocet tras (jedna se o ty, které dosud
nebyly rezervovany prostfednictvim ro¢niho jizdniho fadu, zejména pro osobni
vlaky). Casto tak nastava jedna ze dvou situaci: budto je k dispozici jen omezeny
pocet tras s tim vysledkem, Ze zasilatel nemusi mit k vybéru Zzadnou vhodnou
trasu (takze mozny zakaznik pouzije alternativni zpisob dopravy, obvykle silni¢ni
pfepravu), nebo je mu nabidnuta méné vhodna trasa (napfiklad delsi a méné
pfima trasa), coz obvykle vede k vyssim nakladdm a k vétsi potiebé casu.

Uzite¢nym néstrojem odrazujicim od ,prazdnych” rezervaci mohou byt rezervac-
ni poplatky hrazené provozovateli ndkladni dopravy, asymetrické systémy pokut
avsak mohou dale zhorsit obtize, s nimiz se provozovatelé zelezni¢ni nakladni
dopravy potykaji pfi vyuzivani ro¢niho jizdniho fadu (viz rdmecek 4).

V Ceské republice se nyni uklada pokuta, pokud byla trasa zarezervovana, ale zlistala nevyuzita. Pokuta je
o vice nez 40 % vyssi (na vlakovy kilometr) pro nakladni nez pro osobni prepravu.
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Podle ¢lanku 39 a 47 smérnice 2012/34/EU musi ¢lenské staty stanovit zvlastni
pravidla pro pfidélovani kapacity pro jednotlivé sluzby. Vznikne-li konflikt (kdyz
dva nebo vice provozovateld Zelezni¢ni nakladni dopravy zadaji o tutéz trasu)

a nelze-li jej vyresit v procesu koordinace, kterym provozovatel infrastruktury na-
vrhuje provozovatellm alternativni trasy, uplatnuji provozovatelé infrastruktury
prioritni pravidla, ktera nakladni dopravu obecné znevyhodnuji (viz ramecek 5).

V Polsku jsou ndkladni vlaky Sesté a sedmé v pofadi osmi prioritnich kategorii (0smou jsou prdzdné osobni
vlaky).

V Ceské republice pouziva provozovatel infrastruktury prioritni pravidla, podle nichz ma mezinarodni naklad-

Clének 37 a 40 smérnice 2012/34/EU zavedl zvla3tni pozadavky na spolupréci
mezi provozovateli infrastruktury, pokud jde o ptidélovani kapacity a zpoplatnéni
pfeshrani¢nich sluzeb Zelezni¢ni dopravy. Vzhledem k tomu, Ze Ihita pro prove-
deni nafizeni ve vnitrostatnim pravu byla stanovena na ¢erven 2015, je zatim na
posuzovani dopadu téchto novych pravnich povinnosti pfilis brzy.

Rizeni pohybu vlaka

Jakmile jsou trasy zelezni¢nim podnikim pridéleny a vlaky se pohybuji po zelez-
ni¢ni siti, odpovida provozovatel infrastruktury za fizeni provozu. Kazdy den je
tfeba vlaky pfesunout v jizdnim faddu nebo je zastavit, aby se zohlednila naruseni
provozu v siti, Udrzbové prace na nékterych tratich, zpozdéni jinych vlakd apod.
Provozovatelé infrastruktury v téchto pfipadech davaji piednost osobni dopravé,
coz vede ke znac¢nym zpozdénim nakladnich vliakl bez ohledu na povahu pfepra-
vovaného zboZi nebo pfic¢inu zpozdéni.

Udrzbové préce se navic obvykle provadéji v noci, kdy je kapacita sité pro naklad-
ni vlaky obycejné pfistupnéjsi.
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Evropské zelezni¢ni nakladni koridory 5

Cilem natizeni o Zzelezni¢nich nakladnich koridorech?®® bylo usnadnit a podporo-
vat zelezni¢ni nakladni dopravu, véetné fizeni provozu. Nafizenim se zfidilo devét
zelezni¢nich nakladnich koridort (RFC), z nichz Sest je v provozu od listopadu
2013.V dobé auditu mély zbyvajici tfi zadit fungovat v listopadu 2015 (viz rdme-
cek 1).

Jednou z hlavnich inovaci u Zelezni¢nich nakladnich koridor( bylo zfizeni je-
diného kontaktniho mista, které provozovatelim umoznuje na jediném misté

v ramci jediné operace pozadat o trasu v podobé tzv. pfedem planované trasy
nebo si rezervovat kapacitu pro nékladni vlaky prekracujici alespon jednu hranici
na koridoru. Tato zména znamena, Ze provozovatel Zelezni¢ni nédkladni dopravy,
ktery chce zorganizovat cestu nakladniho vlaku po trase koridoru, jiz nemusi kon-
taktovat kazdého provozovatele infrastruktury v pfislusnych ¢lenskych statech
jednotlivé. Namisto toho se muUze se zZadosti o trasu obratit na jediné kontaktni
misto. Pfedem planovana trasa pro nakladni vlaky nemuze byt zrusena béhem
poslednich dvou mésicli pfed planovanym odjezdem vlaku.

Mezinarodni pfedem pldnované trasy a navrhovana rezervni kapacita jsou vyhra-
zeny pro nakladni vlaky, pficemz prednost maji vlaky prekracujici alespon jednu
hranici. V pfipadé konfliktu jsou pravidla priority stanovena v ramci pro pridélo-
vani kapacity, ktery vypracovala vykonna rada zelezni¢nich nékladnich koridord.

Priimérna rychlost nakladnich vlakd na koridorech je sice vyssi nez ve zbytku

sité (viz bod 29), nicméné pfi auditu jsme zjistili, Ze v praxi Zelezni¢ni nakladni
koridory v prvnim roce fungovani podporovaly zelezni¢ni nadkladni dopravu jen

v omezeném rozsahu a ze pro né plati mnoho vyse popsanych nedostatkd. Jedna
se zejména o nasledujici situace.

a) Pocet a kvalita nabizenych pfedem planovanych tras pro nakladni viaky
a Casovy rozvrh pro zadosti o trasu prostfednictvim jedinych kontaktnich
mist nejsou prizplsobeny potifebam nakladni dopravy. O pfedem planované
trasy pro nakladni vlaky je tfeba zadat s pfiblizné ro¢nim pfedstihem, coz je
v odvétvi zelezni¢ni ndkladni dopravy pfilis brzy, aby se to dalo pfedjimat.
Existuje vsak urcitad rezervni kapacita pro planovani provozu ad hoc, které
umoznuje o trasu zadat asi dva mésice pfedem;

b) Pravidla pro provoz na evropskych zelezni¢nich nakladnich koridorech jsou
tataz, jaka uplatnuji provozovatelé infrastruktury ve vsech ¢lenskych statech
(s vyjimkou Spojeného kralovstvi). Tato pravidla znevyhodnuji nakladni vlaky,
pokud v siti dojde k naruseni provozu (viz bod 50).
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Dale jsme zjistili, ze pravidla a postupy, jimiz se devét zelezni¢nich nakladnich
koridord fidi, nejsou sladéna ani na jednotlivych koridorech, ani mezi nimi. Navic
legislativa zavazné nestanovi, aby se pro Zelezni¢ni ndkladni koridory pfijaly
spole¢né postupy. To provozu zelezni¢ni ndkladni dopravy v Evropé nenapomaha
(viz rdmecek 6).

Na zelezniénim nakladnim koridoru 4, ktery zahrnuje Portugalsko, Spanélsko a Francii, se predem plano-
vané trasy pro nakladni vlaky nabizeji sedm dni v tydnu ve Spanélsku a Portugalsku, zatimco ve Francii jsou
k dispozici pouze pét dni v tydnu kvali udrzbé sité a omezenym provoznim hodindm terminald.

Lhlta, v niz mlze provozovatel zelezni¢ni ndkladni dopravy pozadat o rezervni kapacitu, ¢ini 60 dni pred od-
jezdem vlaku na Zelezniénim nakladnim koridoru 7, ktery zahrnuje Ceskou republiku, Rakousko, Slovensko,
Madarsko, Rumunsko, Bulharsko a Recko, ale 30 dni pfed odjezdem na zelezni¢nim nakladnim koridoru 9,
ktery zahrnuje Ceskou republiku a Slovensko. Tento rozdil plati i na Gzemi jediného ¢&lenského stétu.

Spravni rady vsech koridorl tento stav vyfresily tak, ze se v fijnu 2015 dohodly uplatriovat jednotnou Ihitu 30
dni, kterd zac¢ne platit az od roku 2017.

Z3ajem o predem planované trasy pro nakladni vlaky v nékterych oblastech je
proto velmi maly. Nap¥iklad v Ceské republice byly na Zelezni¢nim néakladnim ko-
ridoru 9 Cesko-slovenském na rok 2015 zarezervovany z 24 piedem planovanych
trasy pro nakladni vlaky pouze tfi a na zelezni¢nim nakladnim koridoru 7 Vychod-
nim nebyla zarezervovana jedina pfedem planovana trasa pro nakladni vlaky. Na
rok 2015 byly na Spanélské ¢asti zelezni¢niho nékladniho koridoru 4 Atlantského
pfedlozeny zZadosti jen o pét ze 14 dostupnych pfedem planovanych tras pro
nakladni vlaky.
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Konkurenceschopnost zelezni¢ni nakladni dopravy stale 26 Zulattnl sorva & /2010
brzdi spravni a technicka omezeni viastni Zprava & '

37 SWD(2013) 8 final ze dne

30. ledna 2013 ,Posouzeni
dopadu ¢tvrtého Zelezni¢niho
balicku”.

Vysledkem samostatného vyvoje 26 zeleznicnich siti a rozdild v tom, jak je regu-

la¢ni rdmec EU pro Zeleznice vykladan a provadén ve vnitrostatnim pravu, jsou

rdzné vnitrostatni predpisy a pravidla vztahujici se na provozovatele Zelezni¢ni

nakladni dopravy v EU. Komisi se podafilo nékteré spravni a technické prekazky

odstranit, napfiklad tim, Ze v ramci druhého Zelezni¢niho balicku zfidila Evrop-

skou agenturu pro Zeleznice. Agentura hraje v tésné spolupraci s ¢lenskymi staty

a subjekty ¢innymi v odvétvi Zelezni¢ni dopravy Ustfedni Ulohu pfi podpofe

interoperability, harmonizaci technickych norem a rozvoji spole¢ného pristupu

k bezpecnosti.

Jak viak Ucetni dvir informoval v roce 2010%, pfetrvavaji urcita spravni a technic-
kd omezeni, kterd zvy3suji ndklady na pfepravu zbozi po Zeleznici a sloZitost Zelez-
ni¢ni nakladni dopravy. Tato omezeni mohou navic vést k pfekdzkam pfistupu na
trh, zejména pro nové Ucastniky.

K témto prekazkam patfi zdlouhavé postupy schvalovani vozidel a vydavani
osvédceni o bezpecnosti pro zelezni¢ni podniky. Kazdé vozidlo musi schvalit bez-
pec¢nostni organ kazdého ¢lenského statu, kde bude pouzivano, coz s sebou nese
nakladna a zdlouhava fizeni. Celkové dodatecné naklady spojené se schvalova-
nim vozidel provadénym vnitrostatnimi bezpeénostnimi organy dosahuji kolem
1,6 milionu EUR na vozidlo®. Aby se tento proces usnadnil, podepsaly nékteré
¢lenské staty dohody o vzajemném uzndavani schvalovacich fizeni pro kolejova
vozidla, kterd viak ne vzdy zahrnuji i nakladni vagoény. Tato spravni omezeni by
se méla vyrazné snizit, pokud bude nakonec Radou a Evropskym parlamentem
schvalen a fadné proveden technicky pilif ¢tvrtého Zelezni¢niho bali¢ku, ktery

v procesu schvalovani posiluje Ulohu Evropské agentury pro Zeleznice.
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Dal3im problémem jsou pozadavky na jazykové znalosti fidi¢( lokomotiv. Ridi¢
lokomotivy musi byt schopen komunikovat v jazyce zemé, v niz vlak cestuje. Na
rozdil od odvétvi letectvi, kde je jen jeden provozni jazyk, je tudiz obvykle nutné
na hrani¢nim prechodu fidi¢e vyménit, coz je ndkladné a nepohodIné.

Omezeni se tykaji i technickych aspektl provozu vlak(, coz znesnadnuje
interoperabilitu.

a) RUzné zabezpecovaci systémy: kazda lokomotiva vstupujici do zemé, musi
byt vybavena narodnim zabezpecovacim systémem, coz znamen4, Ze loko-
motivy pfekracujici hranici musi mit na palubé nainstalovany nejméné dva
nebo tfi zabezpecovaci systémy. Komise v tésné spolupraci s ¢lenskymi staty
a dal3imi subjekty odvétvi zeleznic vyviji a zavadi evropsky zabezpecovaci
systém, ERTMS, ktery ma nahradit ndrodni zabezpecovaci systémy. ERTMS je
viak zavddén pomalu a potyka se s problémy v oblasti interoperability.

b) V é¢lenskych statech a nékdy i v jednom ¢lenském staté (napfiklad v Ceské
republice a Francii) jsou v provozu r(izné elektriza¢ni systémy. Problémy mize
plsobit i nedostatek elektrizovanych trati.

¢) Rozdily v maximalni délce vlakd (napfiklad ve Spanélsku mohou byt viaky
dlouhé 450 m, kdezto ve Francii jsou povoleny vlaky dlouhé az 740 m). Konku-
renceschopnost prepravy zbozi po zeleznici se tim vyrazné snizuje.

d) R0Gzné kategorie hmotnosti na napravu.

e) Absence standardniho evropského rozchodu koleje (napfiklad vlaky urce-
né pro standardni rozchod koleje nemohou byt provozovany na tratich ve
Spanélsku ¢i pobaltskych statech. Vlaky musi na hranici zastavit, aby se zbozi
prelozilo na jiné vlaky, které mohou jezdit na tratich s mistnim rozchodem
koleje).

Nékterymi z téchto omezeni se zabyvalo revidované nafizeni o TEN-T, pfijaté

v roce 2013. Nafizeni napfiklad vyZaduje, aby hlavni sit byla modernizovéna tak,
aby vyhovovala konkrétnim normam a aby byla v rdmci EU sjednocena. K témto
normam patii prislusné technické specifikace pro interoperabilitu (TSI), zavedeni
ERTMS, elektrizace (ackoliv se neuklada zadny konkrétni typ elektrizace) a moz-
nost provozovat vlaky o délce 740 m rychlosti 100 km/h a o hmotnosti na népra-
vu 22,5 t. Prioritou pro hlavni sit je rovnéz pfechod na standardni rozchod UIC
(1435 mm). Vyse uvedené pozadavky musi byt splnény do roku 2030 u hlavni sité
a do roku 2050 u globalni sité.
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Nedostatecna transparentnost vykonnosti odvétvi zeleznic¢ni
nakladni dopravy nepodnécuje zlepSovani zakaznickych
sluzeb

Jednim z hlavnich faktord pro zasilatele, kdyZ vybiraji zplsob dopravy, jsou za-
kaznické sluzby (viz bod 30). Ke sluzbam, které provozovatelé Zelezni¢ni dopravy
poskytuji, nepatfi jen cena sluzeb, ale téZ spolehlivost ¢i prepravni ¢as. Provozo-
vatelé infrastruktury vSak nejsou formalné povinni zvefejiiovat Udaje o vykonnos-
ti sité, jako jsou pridélené a zrusené trasy, priimérna rychlost nakladni dopravy

v siti a pfesnost jizdy a spolehlivost sité. Na provozovatele infrastruktury tak nic
netlaci, aby vykonnost sité zlep3ovali, a zasilatelé jen s obtizemi ziskavaji spoleh-
livé informace o zdkaznickych sluzbach, které provozovatelé zelezni¢ni nakladni
dopravy, zejména novi Ucastnici, nabizeji, nebot Udaje, které popfipadé poskytu-
ji, aby inzerovali své sluzby, nelze ovéfit.

Tento typ udaju se jiz shromazduje u osobni dopravy v ramci dobrovolného
ReZimu sledovéni zelezni¢niho trhu (Railway Market Monitoring Scheme - RMMS),
ktery provozuje Komise, ktery viak zatim nebyl rozsifen i na nadkladni dopravu.
Provadéci nafizeni Komise (EU) 2015/1100 stanovi od roku 2016 ¢lenskym statdm
povinnost poskytovat udaje RMMS, véetné Uspésného pridéleni trasy a zamit-
nuti pfidéleni trasy, presnosti a ruseni sluzeb nékladni dopravy a poctu a popisu
stiznosti tykajicich se zafizeni sluzeb®. Bude-li dodrzovani nafizeni fadné vynuco-
vano, zvefejnovani téchto udajd by mélo pfispét k transparentnosti a povzbudit
provozovatele infrastruktury a provozovatele, aby zlepSovali kvalitu poskyto-
vanych sluzeb. Informace o primérné rychlosti nakladni dopravy vsak zUstavaji
nepovinné.

Zvysit transparentnost vykonnosti sluzeb Zelezni¢ni ndkladni dopravy na naklad-
nich koridorech se jiz snazilo nafizeni o zelezni¢nich nékladnich koridorech. Podle
nafizeni se maji pro kazdy koridor stanovit ukazatele vykonnosti, které se maji
kazdorocné sledovat a jejich vysledky zvefejiiovat ve vyrocnich zpravach korido-
rd. Kromé toho je spravni rada kazdého koridoru povinna provést priizkum spo-
kojenosti uzivatell ndkladniho koridoru a jeho vysledky jednou ro¢né zverejnit.
Z nasi analyzy vsak vyplyv4, Ze pfetrvavaji urcita omezeni.
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2015/1100 ze dne
7. Cervence 2015 o povinnosti
¢lenskych statd predkladat
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(UF. vést. L 181,9.7.2015, s. 1).
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a) Prazkum spokojenosti se tykd jen zelezni¢nich nakladnich koridort a do-
taznik, ktery musi ¢lenské staty podle nafizeni Komise ¢. 2015/1100 vyplnit,
neobsahuje zadné hodnoceni spokojenosti uzivateld s celou siti. Ovsem
provozovatelé Zelezni¢ni ndkladni dopravy a zejména zasilatelé se zajimaji
o vykonnost celé sité: jak dlouho trva prepravit kontejner z bodu A do bodu
B a jak jsou sluzby spolehlivé bez ohledu na pouzitou Zeleznic¢ni trat (zda se
jedna o Zelezni¢ni nakladni koridor, ¢i nikoli).

b) Ukazatele vykonnosti se stanovi pro kazdy Zelezni¢ni ndkladni koridor jednot-
livé, takze nemusi byt jednotné ani srovnatelné.

Obecnéji jsme také zjistili, Ze Komise pravidelné nemonitoruje dva klicové prvky
své politiky Zelezni¢ni nakladni dopravy.

a) Pokrok dosazeny pfi plnéni cild politiky zelezni¢ni ndkladni dopravy stanove-
nych v bilé knize z roku 2011, totiz pfevést az 30 % nakladni silni¢ni pfepravy
na vzdalenosti nad 300 km do roku 2030 na jiné druhy dopravy a vice nez
50 % do roku 2050. Navic nebyly stanoveny zadné pribézné cile.

b) Podil zboZi pfepravovaného elektrickymi lokomotivami, jejichZz emise CO,
jsou nizsi nez emise dieselovych lokomotiv (Komise ma jen informace o podi-
lu elektrizovanych trati, nikoli o jejich vyuzivani).

Poplatky za pfistup na Zelezni¢ni infrastrukturu vychazeji ze
srovnani s poplatky za pristup k silnicim nepftiznivé

Aby se mohla lokomotiva Zelezni¢niho podniku pohybovat po zelezni¢ni siti dané
zemé, musi podnik pozadat provozovatele infrastruktury odpovédného za jeji
provozovani, aby mu ptidélil trasu. Provozovatel infrastruktury stanovi poplatek
za pristup, ktery musi Zelezni¢ni podnik za pouziti kazdého kilometru Zelezni¢ni
sité uhradit. Na tyto poplatky pfipada 20 % az 35 % provoznich nakladd provozo-
vatelU Zelezni¢ni nédkladni dopravy.
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39 Provadéci nafizeni Komise (EU)

Poplatky za pFis'gup l;lrél..ljev kazdy provozoyatel infrastruktury na Vzé’kladé vo,becl- 2015/909 ze dne

nych ustanoveni smérnic ¢. 2001/14/ES a €. 2012/34/ES a provadéciho nafizeni 12. ervna 2015 o zplisobech
Komise*®. Poplatky za pfistup na Zeleznici pro nakladni vlaky se v jednotlivych xg:f;i“e?];'éfg: S:(')ng
¢lenskych statech znac¢né lisi, a to i na tomtéz Zelezni¢nim nakladnim koridoru Zelezni¢ni dopravy

(UF. vést. L 148, 13.6.2015,

s. 17-22), které stanovi
pravidla, kterd maji
provozovatelé infrastruktury
uplatiovat.

(viz obrdzek 8). Také ne vzdy odrazeji stav, v jakém se infrastruktura nachazi.

Poplatky za pristup na trat na jeden vlakovy kilometr (v EUR) v roce 2014 (na zakladé
nakladniho vlaku o hrubé hmotnosti 1 000 tun)

12

Obrazek 8

10 -

LV IE LT EE (Z RO AT PL SK DE NL IT BE BG HU UK FI FR PT EL SI LU SE DK ES

Zdroj: Evropsky Ucetni dvir na zakladé dotazniku RMMS (pfiloha 8 SWD(2014) 186) — v pfipadé Francie a Italie se data vztahuji k roku 2013.
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40 Podle ¢tvrté zpravy o vyvoji na

Navic poplatky za pfistup na Zeleznici v EU jsou pro nakladni vlaky primérné selezni¢nim trhu (COM{2014)
0 28 % vys3i nez pro vlaky pro meziméstskou osobni dopravu a o 78 % vyssi nez 353 final ze dne 13. éervna
pro pfiméstské vlaky*. Tak tomu bylo ve dvou z péti navstivenych ¢lenskych 2014).

statd. 41 Smérmice 1999/62/ES

(UF. vést. L 187, 20.7.1999, s. 42)

- . co . (s &ni smérnice 2006/38/ES
a) V Ceské republice se poplatek za pouzivani infrastruktury skldda ze dvou \(/Sfizcéesnt'ir?se;,n;gzoo@/&f{)

slozek: ceny za fizeni provozu a ceny za samotnou infrastrukturu. Spole¢né a smérnice 2011/76/EU

v praméru dosahuji pFiblizné 1,50 EUR za vlakovy kilometr a 1,75 EUR za tisic (Blettesis L282, T AlUAUGE: 1)
hrubych tunokilometrd pro ndkladni vlaky a 0,25 EUR za vlakovy kilometr

a 1,35 EUR za tisic hrubych tunokilometrd pro osobni vlaky.

b) V Polsku zlstavaji poplatky za ptistup (ve vlakovych kilometrech) pro naklad-
ni vlaky vyrazné vyssi nez pro osobni vlaky (pfiblizné 3,3 EUR oproti 1,6 EUR
v roce 2015), i kdyZ od roku 2013 poklesly.

Na druhé strané nakladni vozidla maji pristup k silni¢ni infrastrukture bez nakladu
kromé mytného nebo silnic, na nichz se vybirad poplatek za tézka vozidla, pokud
takovy poplatek existuje. Smérnice EU o vybéru poplatkl za uzivani urcitych po-
zemnich komunikaci tézkymi ndkladnimi vozidly*' stanovi, ze ndvratnost nakladi
na stavbu, provoz a rozvoj komunikaci Ize zajistit tim, Ze se uzivatelidm budou
uctovat mytné a zndmky. Mytné a znamky se viak v EU nemusi pouzivat povinné.
Z péti navitivenych ¢lenskych statli se poplatek za tézk4 vozidla platil v Ceské
republice, Némecku a Polsku. V téchto ¢lenskych statech je sazba za tunokilo-
metr niz3i nez pramérny poplatek za pfistup k trati. V Ceské republice a Polsku

se poplatek tykal jen omezené délky silnic (kolem 20 % vnitrostatni silni¢ni sité

v Ceské republice a 15 % v Polsku). Ve Spanélsku a Francii musi nakladni vozidla
obvykle platit mytné jen na dalnicich. Tento stav dale snizuje konkurenceschop-
nost nakladni dopravy po zZeleznici oproti silni¢ni dopravé, pokud jde o naklady
(viz pfiklad v rdmecku 7).

Mezindrodni zelezni¢ni Usek spojujici Perpignan a Figueras spravuje soukromy koncesionar, ktery odpovida
za stanoveni poplatkd za pristup pro vlaky. Celkové néklady na vystavbu této nové trati ¢ini 1,1 miliardy EUR,
pficemz 162 miliond EUR poskytly fondy EU. Naklad na ptistup k infrastruktufe na tomto Useku Zeleznice jsou
pro vlaky Sestkrat vyssi nez by za pouziti dalnice mezi tymiz dvéma body zaplatil rovhocenny pocet naklad-
nich vozidel*.

42 Ma-li prdmérny naklad na vlak ve Francii 475 tun (podle ro¢ni zpravy o sledovéni trhu za rok 2013 vypracované Independent Regulator’s Group-Rail
(Skupinou nezavislych dréznich regulacnich organd) - IRG-Rail), bylo by na dopravu téhoz objemu zbozi zapotrebi priblizné 12 nakladnich
vozidel po 40 tunach.
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Navic kdyz se stanovi cena, kterou maji uzivatelé za pfistup k infrastrukture
zaplatit, nezohlednuji se vycerpavajicim zptsobem externality vytvorené Zelez-
ni¢ni a silni¢ni dopravou (dopady na zivotni prostfedi a znecisténi, pretizeni nebo
nehody atd.). To dale zvySuje nevyhody Zelezni¢ni nédkladni dopravy ve srovnani
se silni¢ni.

Kromé vyrovndvani poplatk( za pfistup mezi rdznymi zplsoby dopravy Ize na
podporu Zelezni¢ni nakladni dopravy pouzit jeSté jind opatfeni. Patfi k nim ome-
zeni silni¢ni dopravy pro nakladni vozidla a dotace pro spole¢nosti provozujici
kombinovanou zelezni¢ni a silni¢ni dopravu. Takto se napfiklad postupuje ve
Svycarsku, kde je modalni podil Zelezni¢ni nakladni dopravy o 170 % vy33i, nez je
pramér EU. V EU Ize srovnatelny narlst pozorovat v Rakousku, které rovnéz uplat-
nilo podobné regula¢ni opatfeni (viz bod 21).

Na silni¢ni komunikace bylo celkové pridéleno vice
prostredki EU nez na zeleznicni infrastrukturu

Ve tfech z péti navstivenych ¢lenskych statt bylo v obdobi 2007-2013 na silnice

pridéleno vice prostiedk(l EU nez na zeleznice (jak je patrno z obrdzku 9), ackoli
Komise ve své politice upfednostiiovala udrzitelnéjsi a efektivnéjsi zplsoby pre-
pravy zbozi (viz bod 7).

Nas audit ukazal, ze v pfidélovani prostiedkl EU na silnice a Zzeleznice byly mezi
financovanim politiky soudrznosti (EFRR a Fond soudrznosti) a programem TEN-T
znacné rozdily. Zatimco prostiedky TEN-T byly pfidélovany hlavné na Zeleznici ve
srovnani se silnicemi®, pfi financovani politiky soudrznosti se v Ceské republice,
Némecku a Polsku upfednostnovaly silnice. BEhem obdobi 2007-2013 doséahlo

v téchto tfech ¢lenskych statech financovani politiky soudrznosti ptidélené na
zeleznice 69 % (Ceska republika), 38 % (Némecko) a 35 % (Polsko) ¢astek pridéle-
nych na silnice*4.

43

44

47

Ve Francii bylo na zeleznice
pridéleno 793 miliond EUR
anasilnice 21 miliond EUR. Ve
Spanélsku bylo na zeleznice
pridéleno 484 milionti EUR

a na silnice 52 miliond EUR.

V Némecku bylo na zeleznice
pridéleno 798 miliont EUR

a na silnice 23 milionG EUR.

V ostatnich dvou navstivenych
¢lenskych statech (v Ceské
republice a Polsku) bylo

z programu TEN-T
spolufinancovan jen velmi
maly pocet zelezni¢nich

a silni¢nich projektu.

Ceska republika: priblizné
2,7 miliardy EUR na Zeleznice
a 3,9 miliardy EUR na silnice,
Némecko: 0,75 miliardy EUR na
zeleznice a 2 miliardy EUR,
Polsko: 5,5 miliardy EUR

a 15,8 miliardy EUR (Komise
neschvalila Zadost

o prerozdéleni prostredk
urc¢enych na zeleznice na
investice do silnic, kterou

v cervnu 2011 predlozily
polské orgény).
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Prostiedky z fondl EU (EFRR, Fond soudrznosti a TEN-T) pfidélené za Zeleznice

a silnice v obdobi 2007-2013 (v mil. EUR)
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Zdroj: Evropsky Gcetni dviir na zékladé informaci poskytnutych Komisi, agenturou INEA a vnitrostat-
nimi orgdny.
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Navic v rezimech financovani politiky soudrznosti mohly byt dopravni projekty
spolufinancovany az do vyse 85 %, zatimco miry spolufinancovani v programu
TEN-T, ktery se vyrazné zaméroval na Zeleznici, byly béhem obdobi 2007-2013
nizsi: do 20 % pro stavebni projekty, do 30 % pro preshrani¢ni projekty a do 50 %
pro studie. JelikozZ silni¢ni projekty byly obvykle financovany z Fondu soudrznosti
nebo EFRR, platila pro né obecné vyssi mira spolufinancovani nez pro investice
do Zelezni¢ni infrastruktury.

77

Tento stav bude mit tendenci pokracovat i v obdobi 2014-2020, pficemz Nastroj
pro propojeni Evropy (program navazujici na TEN-T) se bude zamérovat na inves-
tice do Zeleznic* a ve financovani politiky soudrznosti se budou upfednostriovat
silnice. Z péti navitivenych &lenskych statd se to tyka zejména Ceské republiky

a Polska, kde prostiedky v rdmci politiky soudrznosti uré¢ené na zeleznice dosahu-
ji 1,8 miliardy EUR v prvnim pfipadé a 6,8 miliardy EUR ve druhém, zatimco na sil-
nice bude pro Ceskou republiku k dispozici 2,9 miliardy EUR a pro Polsko 14,6 mi-
liardy EUR. To predstavuje 62 % a 47 % celkovych ¢astek pridélenych na silnice.
Ve srovnani s obdobim 2007-2013 Polsko na rozdil od Ceské republiky zvysilo jak
¢astku, tak procentni podil prostiedkl pridélenych na Zeleznici oproti silnicim.

B Zeleznice

45 Predbézné udaje poskytnuté

Komisi o Nastroji pro
propojeni Evropy: Ceska
republika (Zeleznice

257 miliond EUR a Zadné
financovani EU pro silnice),
Némecko (zeleznice

2,26 miliardy EUR a silnice
41,3 milionu EUR), Spanélsko
(zeleznice 731 milion EUR
a silnice 41,0 milionu EUR),
Francie (zeleznice

1,53 miliardy EUR a silnice
41 miliont EUR) a Polsko
(zeleznice 1,2 miliardy EUR
a silnice 414 miliont EUR).
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Prostiedky EU pridélené na zeleznice se konkrétné 46 Pokmy KTENT smérmice EU
nezaméiovaly na potieby zelezni¢ni nakladni dopravy politické dokurnenty Komise

a pohovory
se zainteresovanymi subjekty
béhem auditu.

Aby se zvysila konkurenceschopnost Zelezni¢ni nakladni dopravy, méla by zelez-
ni¢ni sit odpovidat potfebam odvétvi nakladni dopravy. Obecné se uznava, ze by
zejména méla“*s:

umoznovat snadné prekracovani hranic, nebot Zelezni¢ni ndkladni doprava je
konkurenceschopnéjsi na stfedni a dlouhé vzdalenosti (coz v Evropé obvykle
znamena piepravu zbozi mezi riznymi ¢lenskymi staty) diky lepsSim preshra-

ni¢nim spojenim a zvysené interoperabilité Zeleznic;

zajistovat dobré spojeni s vyznamnymi misty, kterd generuji ndkladni do-
pravu a podporovat rozvoj multimodalnich logistickych platforem véetné
spojeni s vnitrozemskymi a ndmofnimi pfistavy a letisti;

poskytovat infrastrukturu vyhybek a zatizeni na poslednim Useku usnadnujici
vstup nakladu do Zelezni¢ni soustavy a vystup z ni a dale poskytovat rozhrani
s jinymi druhy dopravy (pfedevsim v nutnych pfipadech usnadriovat kombi-
novanou zeleznicni a silni¢ni dopravu);

umoznit provoz delsich vlak(, aby se snizily jednotkové naklady na tunu pre-
praveného zboZzi.

Zjistili jsme vsak, ze prostiedky EU pfidélené v obdobi 2007-2013 v péti navsti-
venych clenskych statech na projekty zelezni¢ni infrastruktury byly v prvni fadé
zaméfeny na potfeby cestujicich na Zeleznici (napfiklad vysokorychlostni traté,
viz rameéek 8) nebo na smisené traté vyuzivané vice osobnimi vlaky. Nezaméro-
vali se na potieby zelezni¢ni nakladni dopravy.

Ve Spanélsku bylo asi 95 % prostfedki z Fondu soudrznosti a EFRR na Zeleznice uréeno na vysokorychlost-
ni traté. | kdyz se predpokladalo, ze nékteré vysokorychlostni zelezni¢ni traté budou slouzit jak osobni, tak
nakladni dopravé, ve skutecnosti nemohou kvli svym technickym charakteristikdm nékladni a osobni viaky
pouzivat soubézné koleje (v opacném sméru) soucasné. Vysokorychlostni Zelezni¢ni traté jsou tudiz nyni s vy-
jimkou Useku Barcelona-Figueras—Perpignan témér vyhradné urceny pro osobni dopravu.
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Investice do Zeleznic¢nich spojeni s pfistavy a do preshrani¢nich useka, které maji
pro nékladni dopravu vétsi vyznam, byly omezené, jak ukazuje tabulka 4. To je
obzvlasté ndpadné v pripadé EFRR a Fondu soudrznosti; program TEN-T se vice
zaméfoval na preshrani¢ni Useky. Rdmecek 9 obsahuje pfiklady ze dvou ¢len-
skych statd.

Ramecek 9

Tabulka 4

Problémy se Zzelezni¢nim spojenim s pristavy: Polsko a Francie

V Polsku byly zaznamenany zavazné problémy s pfistupem do pfistavu v Gdyni, kde podle provozovatel ze-
lezni¢ni nakladni dopravy mohou byt nékladni vlaky zastaveny az na deset hodin, nez jim je povolen vjezd do
pfistavu. Ze zpravy o poptavce po kapacité vypracované regulacnim subjektem vyplyva, Ze investice, kterych
je na odstranéni Uzkych mist v této oblasti zapotrebi, maji byt podle plani provedeny v obdobi 2014-2020.

Ve Francii je Zelezni¢ni sit spojujici pfistavy s vnitrozemim obecné ve Spatném stavu a v nékterych pfipadech
jsou rychlosti z vychoziho bodu az do cilové destinace velmi nizké (napfiklad 6 km/h mezi velkym pfistavem
Le Havre a Pafizi podle studie vypracované Evropskym parlamentem?). V sedmi nejvétsich pfistavech ve Fran-
cii bylo v roce 2012 pfepraveno po Zeleznici jen 11,5 % zbozi.

47 Studie Evropského parlamentu ,Nakladni silni¢ni doprava: pro¢ prepravci v EU davaji prednost silni¢ni dopravé pred Zeleznicni”, 2015.

Prostiedky EU pfidélené na preshranicni Zelezni¢ni useky a Zelezni¢ni spojeni
s ;)If'ista)V)/)v obdobi 2007-2013 (v mil. EUR a v % prostiedkii EU pridélenych na
Zeleznice

EFRR/FS TEN-T' Celkem EFRR/FS TEN-T Celkem
EUR % EUR % EUR % EUR % EUR % EUR %
Francie 0 0% 769 59% 769 52% 25 1% 58 0,4 % 83 1%
Spanélsko 0 0% 456 94 % 456 10% 0 0% 1 0,2% 1 0%
Némecko 24 49%? 299 37% YL} 21% 123 16 % 55 0,7 % 129 8,3%
Polsko 35 1% 0 0% 35 1% 11 0,1% 0 0% 11 0,1%
Ceské republika 343 13% 0,37 1% 344 2% |- (bez ndmonich pfistav()

1 Nezahrnuje ERTMS.
2 Zohlednuje pouze 675,2 milionu EUR z opera¢niho programu Doprava (na néjz pfipada 90 % prostiedkd ptidélenych na Zeleznice
v Némecku).

Zdroj: Evropsky Gcetni dvir na zakladé informaci poskytnutych vnitrostatnimi organy.
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Kromé toho EU pfi financovani, s vyjimkou prostfedkd TEN-T ve Francii a Spanél-
sku (viz tabulka 4), nestanovila jako priority dal3i potfeby Zelezni¢ni nédkladni
dopravy v oblasti infrastruktury. Nize uvadime nékolik prikladd.

a) Jako prioritni nebyla ur¢ena modernizace a zlep3sovani infrastruktury vyhybek
a zafizeni na poslednim useku. Napfiklad v Polsku na hrani¢ni stanici s Né-
meckem byla stanice zcela renovovéna, ale jedind kolej pro vykladku byla
kvili svému $patnému stavu uzaviena.

b) Jako prioritni nebylo urc¢eno ptizplsobeni sité delsSim vlakiim. V soucasné
dobé se maximalni povolena délka vlakli mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty
a dokonce na témze zelezni¢nim nakladnim koridoru v jedné zemi lisi (viz
bod 62 ()).

Nafizeni (EU) €. 913/2010 stanovi, ze pro kazdy zelezni¢ni nakladni koridor musi
byt vypracovéan plan investic, ktery umozni urcit konkrétni potfeby investic do
infrastruktury pro nakladni Zelezni¢ni dopravu. Pro Sest Zelezni¢nich nakladnich
koridorq, které zacaly fungovat v listopadu 2013, byly plany skute¢né predlozeny,
avsak nenasledoval po nich zadny finan¢ni zavazek ze strany dotc¢enych clen-
skych stat.

A konec¢né Komise nemonitoruje, kolik finan¢nich prostfredkt EU ur¢enych na
projekty zelezni¢ni infrastruktury bylo pfidéleno na podporu projektl se sloz-
kou nékladni dopravy, na preshrani¢ni Useky nebo na useky spojujici pfistavy se
zelezni¢ni siti. Pro Komisi je tak obtiznéjsi zajistit, aby se financovani EU Gc¢inné
zamérovalo na potfeby odvétvi Zelezni¢ni ndkladni dopravy.

Zkoumané projekty zelezni¢ni infrastruktury pfinesly nebo
pravdépodobné prinesou ocekavané vystupy, ale obecného
zlepseni vykonnosti zelezni¢ni nakladni dopravy dosud
dosazeno nebylo

Soucésti naseho auditu byl téz pfezkum 18 projektl zelezni¢ni infrastruktury,
které mély alespon do urcité miry podpofit zelezni¢ni nakladni dopravu (viz pFi-
loha lll). Zjistili jsme, Ze vystupy byly nebo s nejvétsi pravdépodobnosti budou
vytvorfeny podle projektové specifikace bez zdsadnich zmén v rozsahu praci (na-
pfiklad poctu kilometrd modernizovanych nebo vybudovanych trati, zavedenych
systému elektrizace apod.) nebo velkého prekroceni nakladd.
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Pokud jde o vykonnost, plny oc¢ekdvany dopad jednotlivych projektl Ize potvrdit
az poté, co budou dokonceny prace na celé zeleznicni trati, k niz patfi. V nékte-
rych pfipadech jsme si oviem povsimli, Ze investice byly nedostate¢né koor-
dinovany, coz vedlo k tomu, Ze sit byla budovéna nesystematicky, po ¢astech.
Obzvlasté patrné to bylo u dvou projektl na témze koridoru spojujicim Francii

a Spanélsko (koridor 4 Atlantsky): jeden z nich nakladni vlaky sotva vyuzivaly

a Uroven provozu na druhém byla vyrazné vzdalena pfedpokladdm. Vice informa-
ci o téchto dvou projektech pfinasi pfipadova studie v pFiloze VI.

Nékteré projekty se zamérovaly na zvyseni rychlosti ndkladnich vlakd a pfines-
ly ¢asovou Usporu nékolika minut. Tato mala zlep3eni viak nepomohla zvysit
objem pfepravovaného zbozi. Ten naopak vyrazné poklesl. Ukazuje to, Ze pro-
jekty spolufinancované z rozpoctu EU maiji nizkou nakladovou efektivnost (viz
rdamecek 10).

V Ceské republice dva projekty, jez jsme zkoumali, spoéivaly v modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury pro smi-
Sené vyurziti. Vedly ke zvyseni kvality pfislusnych trati a snizeni maximalni rychlosti a diky tomu se zkratil jizdni
¢as nakladnich vlakd. Vykonnost zelezni¢ni ndkladni dopravy (v tunokilometrech) mezi rokem 2007 (posledni
rok pred zahajenim praci) a 2013 v3ak poklesla.

Projekt 1: pfispévek EU ve vysi 36,1 milionu EUR vedouci k Uspofe 5,5 minut na useku dlouhém 39 km. Objem
zboZi prepravovaného po Zeleznici oviem poklesl z 358 milion(i tunokilometr(i v roce 2007 na 159 milion0
tunokilometrd v roce 2013.

Projekt 2: pfispévek EU ve vysi 116,7 milionu EUR vedouci k Uspofe 12 minut na useku dlouhém 40 km. Objem
prepravovaného zbozi po zeleznici ovsem poklesl z 224 miliond tunokilometrd v roce 2007 na 187 milion
tunokilometrd v roce 2013.



Pripominky 53

Sest projektt mélo zna¢né zpozdéni, coz ohrozuje vykonnost na celé Zelezniéni
trati, na niz se provadéji (vizramecek 11).

V Polsku jsou Ctyfi projekty vybrané pro pfezkum zna¢né opozdény a pravdépodobné nebudou do konce
obdobi zpUsobilosti dokonceny (vnitrostatni organy pripustily, Ze jeden z projektu bude pfenesen do ob-
dobi 2014-2020). Tato zpozdéni byla hlavné zpUsobena nedostate¢nou spravni kapacitou provozovatele
infrastruktury.

Ve Spanélsku se u dvou projekt(i predpoklada, Zze budou konéeny s asi tfiletym zpozdénim. V obou pfipa-
dech se projekty tykaji prvni faze vystavby nové trati. Zahrnuji vybudovani kolejového loZe, které je nutné pro
nasledné polozeni koleji, komunika¢nich a zabezpecovacich systému a elektrizace. Provoz na celé trati, kde se
jednotlivé projekty nachazeji, se proto zdrzi.

Vv ledni fadé. ackoli el Ly s byly k . . P viis 48 S vyjimkou mezinarodniho
neposledni fadé, ackoli zelezni¢ni traté byly koncipovany pro smisené vyuziti, useku Perpignan-Figueras ve

nebyly v projektové zadosti k osmi z 18 vybranych projektl Zelezni¢ni infra- Spanélsku, realizovaného
struktury stanoveny zadné vycislené cilové hodnoty pro nakladni dopravu. Tato el iU G,
absence vycislenych cilovych hodnot, pokud jde o pocet nakladnich vlakd, objem

pfepravovaného zbozi nebo ¢asové Uspory, byla zaznamenana pfedevsim ve

Spanélsku a Polsku, kde vyéislené cilové hodnoty pro nakladni dopravu neobsa-

hovala zadna ze zkoumanych projektovych zadosti*®. Na druhé strané prognézy

poctu cestujicich v projektovych zadostech obvykle obsazeny byly.

Kvuli tomuto stavu je obtiznéjsi vyhodnotit, které projekty jsou z hlediska naklad-
ni dopravy nejpotiebnéjsi, a vybrat projekty s nejvyssi pfidanou hodnotou. Zjistili
jsme nicméné, ze Komise viechny tyto projekty v letech 2008 az 2013 jednotlivé
schvalila, jak je to pro velké projekty EFRR ¢i Fondu soudrznosti a vsechny projek-
ty TEN-T povinné (viz pFiloha Ill).
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Spatna udrzba Zelezniéni sité ovliviiuje udrzitelnost 45 Smirmice Evronskéh
a vykonnost infrastruktury financované EU parlamentu a Rady 2012/34/

EU ze dne 21. listopadu 2012

o vytvoreni jednotného
evropského zelezni¢niho
prostoru (pfepracované znéni)

Aby se na zelezniéni siti mohly Zelezni¢nim podniklim a obecnéji zasilatelim (U vést. L 343,14.12.2012,
poskytovat kvalitni sluzby a aby se zelezni¢ni ndkladni doprava stala konkuren- S

ceschopnou, musi provozovatel infrastruktury zelezni¢ni sit nejen opravovat

a modernizovat, aby splriovala specifické potieby Zelezni¢ni ndkladni dopravy

(viz bod 76), nybrz také pravidelné udrzovat.

Avsak navzdory obchodnim plandm a orienta¢nim strategiim rozvoje infrastruk-
tury, které maji provozovatelé infrastruktury vypracovat®, jsou zelezni¢ni traté
¢astéji vyuzivané nakladnimi vlaky a s omezenou osobni dopravou obecné vice
uzavirany a podléhaji rychlostnim omezenim (viz rdmecek 12). To ma dopad na
vykonnost ostatni Zelezni¢ni sité, pokud jde o objem prepraveného zboZi, véetné
usekd, na néz se potencialné mohly vyuzit fondy EU, nebot to omezuje moznost
pfepravovat zbozi z mista jeho vyroby do stiedisek spotfeby.

Ve Francii byla zelezni¢ni nakladni doprava postizena Spatnou udrzbou zelezni¢nich trati vice vyuzivanych
nakladnimi vlaky (na pfiblizné 76 % trati bez osobni dopravy plati do¢asna rychlostni omezeni) a uzavienim
vyznamného poctu vedlejsich Zelezni¢nich trati, které nicméné zUstavaji pro nédkladni dopravu dilezité, proto-
ze umoznuji prepravu zbozi z mista jeho vyroby do mista, kde se spotifebovavaji.

Provozovatelé infrastruktury nepfisuzuji udrzbé Zelezni¢nich trati dostatecnou
prioritu, protoze se upfednostnuji traté pro osobni dopravu, které jsou politicky
citlivéjsi, a protoze zelezni¢ni ndkladni doprava vytvafi v nékterych pfipadech jen
nizké zisky. Z nasi analyzy vyplynulo, Ze pfijmy z poplatkd za pfistup placenych
provozovateli Zelezni¢ni ndkladni dopravy byly ve dvou z péti navstivenych ¢len-
skych statQ, v nichz byl modalni podil Zelezni¢ni ndkladni doprav nejnizsi, tj. ve
Spanélsku a Francii, velmi nizké.
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Vzhledem ke slozité konkurencni situaci v intermodalni dopravé je tfeba pfihléd-
nout ke schopnosti odvétvi nakladni opravy platit poplatky za pfistup. Pokud

z analyzy odvétvi ndkladni dopravy vyplyva, Ze tento trzni segment neni schopen
hradit vyssi poplatky (tj. poplatky pfesahujici ndklady pfimo vzniklé v disledku
provozovani zelezni¢ni sluzby), ¢l. 32 odst. 1 smérnice 2012/34/EU by dokonce
zakazoval, aby provozovatel infrastruktury vybiral vyssi poplatky (tj. pfirazky). Pfi
auditu jsme zjistili, Ze nizké poplatky za pfistup nemotivuji provozovatele infra-
struktury investovat do obnovy a Udrzby Zelezni¢nich trati (viz rdmecéek 13).

Ve Francii nejsou investice do infrastruktury pro nakladni Zelezni¢ni dopravu pro provozovatele infrastruktury
atraktivni, protoze jsou jen malo ziskové. Nakladni doprava predstavuje 15 % veskerého Zelezni¢niho provozu,
ale jen 3 % poplatkd vybranych provozovatelem infrastruktury a 7 % jeho pfijm0, pokud zapocitame i kom-
penzaci za nakladni dopravu vyplacenou statem. Tento stav mlze ¢astecné vysvétlovat, proc se ve Francii
upfednostiuji pred investicemi do zelezni¢ni nakladni dopravy investice, jez maji rozvijet Zelezni¢ni osobni
dopravu.

Ve Spanélsku ¢inily v roce 2013 poplatky za pFistup vybrané za nakladni vlaky 3,8 milionu EUR, coz pfedstavu-
je méné nez 1 % celkovych ptijml z poplatki za pfistup (v¢etné poplatkd, které zelezni¢ni podniky zaplatily za
osobni dopravu).



Zaveéry a doporuceni

Ucetni dviir celkové zjistil, ze EU Zelezni¢ni nakladni dopravu u¢inné nerozsiio-
vala. Zelezni¢ni nakladni doprava v EU nebyla v uplynulych 15 letech schopna
ucinné reagovat na konkurenci silni¢ni dopravy. Pro dopravu zbozi zasilatelé
jasné upfednostnuji silni¢ni dopravu pfed zZeleznici. Proto je vykonnost zelezni¢ni
nakladni dopravy v EU, pokud jde o modalni podil a pfepraveny objem, trvale
neuspokojivd, a to navzdory cili politiky EU pfesunout zbozi ze silnice na Zelez-
nice, tiebaze nékterym statlim se podafilo svou vykonnost zlepsit. Strategické

a regula¢ni otazky, na néz tato zprava upozorfiuje, jsou takové povahy, ze pokud
nebudou feseny, dalsi financovani zelezni¢ni infrastruktury samo o sobé zjisténé
problémy nevyfesi a konkurenceschopnost Zelezni¢ni ndkladni dopravy nezvysi.

Vykonnost zelezni¢ni nakladni dopravy v EU neni uspokojiva

Objem a modalni podil zboZi pfepravovaného po Zeleznici v navstivenych ¢len-
skych statech vykazuji obecné negativni trend. Ohrozuje to splnéni cild vytyce-
nych v bilé knize Komise z roku 2011. Obecné klesajici trend v navstivenych ¢len-
skych statech obrazi rizné problémy, s nimiz se zelezni¢ni ndkladni doprava v EU
potyka: nedostatecna konkurence na trhu, postupy fizeni zelezni¢niho provozu
nepfizplsobené potifebam odvétvi zelezni¢ni nakladni dopravy, nizka rychlost
nakladnich vlakd, spravni a technickd omezeni a zastarald infrastruktura (viz body
19-29).

Konkurenceschopnosti evropské zelezni¢ni nakladni dopravy stale
brani mnoho strategickych a regula¢nich ¢initelG

Zasilatelé se rozhoduji, ktery zplsob dopravy pouziji, podle obchodnich kritérii,
nikoliv podle priorit politiky EU. Aby bylo mozZno pfesunout dopravu zbozi ze
silnice na Zeleznici, je nezbytné, aby Zelezni¢ni nédkladni doprava v EU byla co
mozna nejkonkurenceschopnéjsi. Dnes viak tuto konkurenceschopnost omezuje
mnoho strategickych a regula¢nich cinitel(.

a) Liberalizace trhu doséahla v ¢lenskych statech rlizného pokroku: regulaéni
subjekty nemaji vzdy dostatek pravomoci, aby zajistili rovné a nediskrimi-
nacni jednani s novymi ucastniky. Nékteré praktiky pouzivané v zeleznic¢nich
sluzbach ovliviuji hospodéiskou soutéz v oblastech, jako je pfistup k termi-
naldm a dalSim zafizenim, pfidélovéni trasy, dostupnost a udrzba kolejovych
vozidel apod. Navic trh prochazi procesem konsolidace, coz omezuje prostor
pro skute¢nou hospodaiskou soutéz (viz body 37-43).
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Postupy fizeni zelezni¢niho provozu (zejména pfidélovani kapacity a fizeni
pohybu vlakl) nejsou pfizplsobeny zvlastnim potiebdm odvétvi zelezni¢ni
nakladni dopravy, a to ani na zelezni¢nich nakladnich koridorech (viz body
44-57). Pretrvavajici spravni a technickd omezeni také zvysuji nédklady a slozi-
tost prepravy zboZzi po Zeleznici (viz body 58-63).

Nedostatecna transparentnost vykonnosti Zelezni¢ni nakladni dopravy
nepodnécuje zlepSovani zakaznickych sluzeb poskytovanych uzivateldm ze-
lezni¢ni infrastruktury (provozovatelim Zelezni¢ni nakladni dopravy a zasila-
tellm) (viz body 64-67).

Pro rlizné zpUsoby dopravy neexistuji rovné podminky: pokud jde o nakla-
dy na pfistup k infrastrukture, je zelezni¢ni ndkladni doprava ve srovnani se
silni¢ni znevyhodnéna (viz body 68-73).

Ucetni dvir obecné doporucuje, aby Komise a ¢lenské staty zlepsily strategicky
a regula¢ni rdmec, kterym se preprava zbozi po Zeleznici fidi. K dosazeni tohoto
cile by Komise a ¢lenské staty mély podniknout nésledujici kroky.

Komise a ¢lenské staty by se mély postarat o to, aby vnitrostatni regulaéni sub-
jekty mély a mohly skute¢né uplatnovat pravomoci, nezévislost a zdroje nutné

k provadéni jim svéfenych ukoll, zejména spolu s organy pro hospodaiskou sou-
téz branit tomu, aby provozovatelé infrastruktury a zavedené zelezni¢ni podniky
provozovaly praktiky narusujici hospodafskou soutéz.

Komise a ¢lenské staty by mély v rdmci své plsobnosti iniciovat zejména na
zeleznic¢nich néakladnich koridorech pfizplsobeni pravidel fizeni provozu
uplatnovanych provozovateli infrastruktury zvlastnim potifebdm zelezni¢ni
nakladni dopravy. To se napfiklad tyka ¢asového rozvrhu pro pfidélovani tras
a poctu a kvality nabizenych tras.

Komise by méla v rdmci své plisobnosti iniciovat sladéni pravidel a postu-
pUl, kterymi se fidi rdzné Zelezni¢ni nédkladni koridory, aby usnadnila provoz
Zelezni¢ni nakladni dopravy v Evropé, a také zvézit, jak by mohl byt na celé
zelezni¢ni siti zajistén jednotny pfistup k pfidélovani tras.
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Doporuceni 3 - Spravni a technicka omezeni

a) Komise by spolu s ¢lenskymi staty méla zjednodusit a sladit postupy pro
schvalovéni vozidel a pro vydavéani osvédéeni o bezpecénosti Zelezni¢nim
podnikdm. Pomohlo by, kdyby Parlament a Rada rychle pfijaly ¢tvrty zelez-
ni¢ni balicek (jehoz soucasti je i posileni postaveni Evropské agentury pro
zeleznice) a kdyby byl poté fadné provadeén.

b) Komise a ¢lenské staty by také mély posoudit moznost, ze by se postupné
zjednodusovaly jazykové pozadavky kladené na fidice lokomotiv, aby byla
zelezni¢ni nakladni doprava v EU na stfedni a dlouhé vzdalenosti snadnéjsi
a konkurenceschopnéjsi.

Doporuceni 4 - Monitorovani a transparentnost vykonnosti
odvétvi zelezni¢ni nakladni dopravy

a) Komise by méla pravidelné sledovat pokrok pfi pInéni cilli z bilé knihy z roku
2011, které souvisi s pfenesenim dopravy zbozi ze silnice na Zeleznici. S ohle-
dem na dlouhé planovaci vyhledy v odvétvi Zelezni¢ni dopravy (sahajici az do
roku 2050) mély by byt v budoucich politickych dokumentech stanoveny také
prabézné cile.

b) Komise a ¢lenské staty by mély vyhodnotit spokojenost provozovateld
zelezni¢ni ndkladni dopravy, zasilateld a dalsich uzivatel( celé Zelezni¢ni sité
s cilem podporovat kvalitni sluzby pro uzivatele zelezni¢ni sité.

c) Komise by méla podniknout nutné kroky, jez povedou k tomu, Ze se ¢lenské
staty budou Ucinné podilet na Rezimu sledovani zelezni¢niho trhu (RMMS),
a méla by iniciovat sjednoceni monitorovani kvality a vykonnosti na viech
zelezni¢nich nakladnich koridorech.

Doporuceni 5 - Spravedliva hospodarska soutéz mezi
ruznymi zpusoby dopravy

Komise a ¢lenské staty by mély podporovat rovné podminky pro jednotlivé druhy
dopravy tim, ze v nutnych pfipadech zavedou dalsi regula¢ni anebo jina opatieni
ve prospéch zelezni¢ni ndkladni dopravy. Pokud se jedna o néklady na pfistup

k infrastrukture, je tfeba prihlédnout k externalitdm, jako je dopad na zivotni
prostiedi, pretizeni nebo pocet nehod, které kazdy druh dopravy zpUsobi.
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Financovani EU by mélo byt Iépe zaméfeno na infrastrukturni
potreby zelezni¢ni nakladni dopravy

Aby se zvysila konkurenceschopnost Zelezni¢ni nakladni dopravy je kromé lep-
siho regula¢niho a strategického ramce zapotfebi zeleznicni sité pfizpisobené
potifebam zelezni¢ni ndkladni dopravy, coZz znamena co nejlépe vyuzivat dostup-
ného financovani.

Nas audit v tomto ohledu ukézal, Zze financovani EU by mélo byt Iépe zaméfeno
na infrastrukturni potieby Zelezni¢ni nakladni dopravy.

a)

Pridélovani prostfredkl EU nebylo vzdy sladéno s cilem politiky EU spociva-
jicim v pfesunuti dopravy zbozi ze silnice na Zeleznici, nebot ve tiech z péti
navstivenych ¢lenskych statli bylo v obdobi 2007-2013 celkové vice prostied-
k(i EU ptidéleno na silnice neZ na Zeleznici. Obzvlasté to plati pro financovani
z Fondu soudrznosti a EFRR (viz body 74-77).

Prostfedky EU, které byly pfidéleny na Zeleznici, nebyly v péti navstivenych
¢lenskych statech celkové zaméreny na zvlastni potreby zelezni¢ni nakladni
dopravy. Byly provedeny omezené investice s cilem zjednodusit prekracova-
ni hranic, zajistit dobré spojeni s vyznamnymi misty, které generuji nakladni
dopravu, umoznit provoz delSich vlakd, poskytnout infrastrukturu vyhybek
a zafizeni na poslednim Useku usnadnujici pfepravu zbozi ke kone¢nym
zékazniklim nebo v nutnych pfipadech usnadnit kombinovanou Zelezni¢ni
a silni¢ni dopravu (viz body 78-83).

Zkoumané spolufinancované projekty Zelezni¢ni infrastruktury celkové
pfinesly oc¢ekdvané vystupy, ale z hlediska objemu zbozi pfrepraveného po
Zeleznici v tunach vykonnost Zzelezni¢ni nakladni dopravy zatim obecné
nezvysily (viz bod 84-89).

Aby se na Zelezni¢ni siti mohly zelezni¢nim podnikdm a obecnéji zasilateldm
poskytovat kvalitni sluzby, musi se sit pravidelné udrzovat. Uzavirani a Spat-
na udrzba casti zeleznicni sité, obvykle trati, které jsou ¢astéji vyuzivany
nakladnimi vlaky, maji dopad na vykonnost zbyvajici sité (v¢etné usek(, na
néz se potencidlné mohly vyuzit fondy EU), protoze znesnadnuji pfepravu
zbozi po Zeleznici co nejblize z mista jeho vyroby do mista, kde je ho potfeba
(viz body 90-93).
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100

Ucetni dviir doporucuje, aby Komise a ¢lenské staty prostiedky EU lépe vyuzivaly.

Doporuceni 6 - Soulad mezi cili politiky a pfidélovanim
prostredku

a)

Komise a ¢lenské staty by mély pridélovat dostupné financovani EU na do-
pravni infrastrukturu v souladu s cili dopravni politiky EU, a posilovat tak udr-
Zitelny, konkurenceschopny a efektivni systém Zelezni¢ni ndkladni dopravy.
Financovani EU by se mélo pfednostné zaméfit na Uzka mista a chybéjici ¢lan-
ky, jako jsou zelezni¢ni spojeni do pfistavl a pfeshrani¢nich oblasti, a také

na dalsi opatfeni s moznym vysokym dopadem na konkurenceschopnost
zelezni¢ni nakladni dopravy, jako je obnova infrastruktury vyhybek a zafizeni
na poslednim Useku.

Komise by pak méla sledovat, kolik prostfedkd EU se skute¢né investuje do
projektd Zelezni¢ni nakladni dopravy (nebo do projektl se slozkou Zelezni¢ni
nakladni dopravy).

Doporuceni 7 - Vybér, planovani a fizeni projektt

a)

Clenské staty by mély spolu s Komisi zlepsit koordinaci investic do Zeleznice,
aby byly maximalné ucinné a aby se zelezni¢ni sit nebudovala nesystematicky
po castech. V této souvislosti je tieba jako prioritu stanovit financovani inves-
tic do Zelezni¢nich nakladnich koridora.

Komise a ¢lenské staty by mély posoudit, nakolik jsou projekty schopné zvysit
vykonnost a udrzitelnost Zelezni¢ni ndkladni dopravy. Projektové zadosti by
mély soustavné obsahovat kvantitativni cile pro ndkladni dopravu (napfiklad
pfepraveny objem, pocet nakladnich vlakd, primérnou pfepravni rychlost
nakladnich vlaku a jak souvisi se zvysenim maximalni konstrukéni rychlosti,
apod.).
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Doporuéeni 8 - Udrzba zelezni¢ni sité

Clenské staty by mély v ramci obchodnich plant a orientagnich strategii rozvoje
infrastruktury vypracovanych provozovateli infrastruktury zajistit fAdnou udrzbu
zeleznicni sité (vCetné zafizeni na poslednim Useku), predevsim na zelezni¢nich
nakladnich koridorech. Komise by méla ovérovat, ze ¢lenské staty tyto strategie
provadéji.

Tuto zpravu pfijal senat Il, jemuz predsedd Henri GRETHEN, ¢len Ucetniho dvora,
v Lucemburku na svém zasedani dne 24. Gnora 2016.
Za Ucetni dvir
l/b-'c‘-(?&_'_

predseda
Vitor Manuel da Silva Caldeira
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Legislativni akty zelezni¢nich balickdi

Zeleznicni balicek

Prvni Zeleznicni balicek
(pfijaty v Gnoru 2001)

Legislativni akt

Smérnice 2001/12/ES ze dne 26. tinora 2001, kterou se méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic
Spolecenstvi

Smérnice 2001/13/ES ze dne 26. Ginora 2001, kterou se méni smérnice Rady 95/18/ES o vyddvani licenci
Zelezniénim podnikiim

Smérnice 2001/14/ES ze dne 26. (nora 2001 o pfidélovani kapacity Zeleznicni infrastruktury, zpoplatnéni
Zeleznicni infrastruktury a o vydavani osvédceni o bezpecnosti

Druhy zelezni¢ni balicek
(pfijaty v dubnu 2004)

Smérnice 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004 o bezpecnosti Zeleznic Spolecenstvi a 0 zméné smérnice Rady
95/18/ES o vydavani licenci Zelezni¢nim podnikiim a smérnice 2001/14/ES o pridélovani kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury, zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury a o vyddvani osvédceni o bezpecnosti

Smérnice 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se méni smérnice Rady 96/48/ES o interoperabilité tran-
sevropského vysokorychlostniho Zeleznicniho systému a smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/16/
ES o interoperabilité transevropského konvencniho Zeleznicniho systému

Smérnice 2004/51/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic
Spolecenstvi

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 881/2004 ze dne 29. dubna 2004 o zfizeni Evropské agentury
pro Zeleznice

Treti Zeleznicni balicek
(pfijaty v fijnu 2007)

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES ze dne 23. fijna 2007, kterou se méni smérnice Rady
91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi a smérnice 2001/14/ES o pfidélovani kapacity Zelezni¢ni infra-
struktury a zpoplatnéni zeleznicni infrastruktury

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES ze dne 23. fijna 2007 o vydavéni osvédceni strojvedou-
cim obsluhujicim hnaci vozidla a vlaky v Zelezniénim systému Spolecenstvi

Nafizeni (ES) ¢. 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007 o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich po Zeleznici
asilnici a 0 zrueni nafizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70

Nafizeni (ES) ¢. 1371/2007 ze dne 23. fijna 2007 o pravech a povinnostech cestujicich v Zelezni¢ni prepravé
Nafizeni (ES) ¢. 1372/2007 ze dne 23. fijna 2007, kterym se méni nafizeni Rady (ES) €. 577/98 o organizaci
vybérového Setfeni pracovnich sil ve Spolecenstvi

Prepracované znéni prvniho Zelezni¢-
niho balicku

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012 o vytvofeni jednotného
evropského Zelezni¢niho prostoru (pfepracované znéni)

Ctvrty zelezni¢ni balicek

Névrh Komise z ledna 2013 nebyl dosud Evropskym parlamentem a Radou pijat. V fijnu 2015 bylo dosazeno
shody o technickém pilifi, pficemZ pilif sprévy a fizeni a otevfeni trhu je stale pfedmétem jedndni.
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Financni prostiedky EU pridélené na Zeleznici podle ¢lenskych statt

za obdobi 2007-2013 (v EUR)
Belgie 0 38368723 38368723
Bulharsko 312000000 1550000 313 550000
Ceskd republika 2757734752 75418778 2833153530
Ddnsko 0 102 425000 102 425000
Némecko 769 493 444 566 166 086 1335659530
Estonsko 185307 991 14528 479 199 836 470
Irsko 16750 000 10724000 27 474000
Recko 761942391 34258192 796 200 583
Spanélsko 4045 448 445 302 881069 4348329514
Francie 203128796 442229 850 645 358 646
Chorvatsko 221634478 0 221634478
Itélie 2275968 478 250233670 2526202148
Kypr 0 0 0
Loty3sko 256 300 000 17504 744 273 804 744
Litva 580370413 61773 402 642143 815
Lucembursko 0 8335754 8335754
Madarsko 1720106773 14250 000 1734356773
Malta 0 0 0
Nizozemsko 423500 66 411325 66 834 825
Rakousko 0 293227 541 293227 541
Polsko 5557 540 807 30377 657 5587918 464
Portugalsko 363160 743 86019797 449180 540
Rumunsko 1784367 036 0 1784367 036
Slovinsko 449 567 581 77 369 000 526936 581
Slovensko 1093 086 960 50425000 1143511960
Finsko 10198 058 81865000 92063 058
Svédsko 11605373 210898 000 222503373
Spojené kralovstvi 86863617 75339333 162202 950
Pfeshranicni 79971793 1496 471 548 1576 443 341
EU ‘ 23 542 971429 ‘ 4409051948 ‘ 27952 023 377

Zdroj: Evropsky Ucetni dvir na zakladé databazi Komise.
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Seznam projektl provérovanych Uéetnim dvorem
Clensky Zdroj Prispévek EU | Rozhodnuti | Mira spolufi- (e'lkove
stat financo- (v EUR) Komise nancovani naklady
vani EU (vEUR)
@ | wioczieipony | OPtimalizacetatihomiDvoriStest, . Fond 1065900 | 1 pa0m | ss% | S0es6773
hranice — Ceské Budéjovice soudrZnosti
v 2008C2161pRo15 | Optimalizace tratiPland uM.L.—Cheb | Fond - y0ca05 460 | 13 9 2010 85% | 159695770
(mimo stanic) soudrznosti
Z 2009CZ161PRO10 Elektrizace trati Zébfeh—gumperk F0[1d .| 46458142 19.9.20M 85% 56615535
soudrznosti
v 2008C2161pRo0s | Rekonstrukee zeleznicniho uzluBreday, | Fond 7305 635 | 5 4 5y 85% 98242 674
1. stavba soudrznosti
Elektrizace zeleznicni trati Reichen-
DE 2011-DE-161PR005 | bach — hranice zemi Sasko a Bavorsko EFRR 25700000 21.2.2012 65% 60000000
(Modul 1)
Elektrizace zelezni¢ni trati Reichen-
DE 2012-DE-16TPR00T | bach — hranice zemi Sasko a Bavorsko EFRR 22000000 20.7.2012 65 % 56000000
(Modul 2)
DE 2009-DE-161PRoTo | Modemizace zeleznicni tratiRostock— | peap | 39800000 | 19,4, 2011 65% 60800 000
Berlin (modul 1)
DE 2012-DE-161PR0gg | Modernizace zeleznicnitrati Rostock— | gepe | 39800000 | 52,203 65% 60800 000
Berlin (modul 2)
DE 2007-DE-01050-p |  Nové ZeleznicnitratErfurt=Lipsko/ | rey r | 4eesoo00 | 5122008 | 642% | 762000000
Halle, tsek Erfurt—Halle
Vysokorychlostni trat Madrid—Leén—
Asturias. Usek: varianta Pajares. Fond
ES 2008ES161PRO01 Dilci dseky: La Robla — tunely Pajares soudrinosti 253953331 27.10. 2009 80 % 377547173
a tunely Pajares — Sotiello — Campoma-
nes — Pola de Lena (Faze I)
Vysokorychlostni trat Madrid—Cas-
ES 2009Es162pRo1 | (a-LaMancha—Valencijské spolecen- | - proo 1 439300576 | 84,2010 80% 203125 891
stvi—Region Murcie. Usek: Elche-Murcia
Platforma Faze
Modernizace trati Barcelona—Francie
ES 2008-ES-92512-P | a pfistup pro provoz na mezindrodnim TEN-T 6150000 4.5.2009 9,99 % 61542 534
rozchodu
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Clensky Al Prispévek EU | Rozhodnuti | Mira spolufi- (e'alkove
stat financo- Komise nancovani AL
vani EU (vEUR)
ES 2009-E5-92576-p | Ysokorychlostni zeleznitnitratPafiz— | gy 1| 5955400 | 6.9,2010 10% 52 254000
Madrid: usek Mondragon—Elorrio
Préce na vystavbé tseku vysoko-
FRaES | 2007-EU-03110-P rychlostni trati mezi Perpignanem TEN-T 69750 000 3.12.2008 25% 279000000
a Figueras
pL 2011PLIGG1PRopY | Modernizace zeleznicnitratiBSO/GE30 | Fond g5 g4 536 | 19 49 501 85% 989 501 956
Krakov—Re3ov, etapa lll soudrznosti
Modernizace Zeleznicni trati E 75 Rail
L 2013pLg1pRo1y | Baltica Varsava— Biatystok —litevska | Fond |30 6o | 56 172013 85% | 444209017
hranice, etapa |, Usek VarSava—Rem- | soudrZnosti
bertéw—Zielonka—Ttuszcz (Sadowne)
pL 2012PLIG1PROsg | Modernizace zeleznicnitratiE20/CE0, | Fond | caag1s | 579 9013 85% | 162833314
Gsek Siedlce—Terespol, etapa Il soudrZnosti
PL 2010PL161PROOS | Modernizace zeleznicnitratiEGS/CE6S | Fond |y 05y g3 | 94 3 507y 85% 367901203
VarSava—Gdansk, usek LCS Ciechanéw | soudrznosti

Pozndmka: v ptipadé Ceské republiky a Polska byly ¢astky v EUR stanoveny na zakladé informaci obsazenych v databazich Komise nebo posledni-
ho dostupného sménného kurzu.
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Piilohy
Podil zelezni¢ni nakladni dopravy na celkové vnitrozemské nakladni dopravé
I e e e e P E A E A Y

197 | 188 | 183 | 182 | 179 | 177 79 | 178 | 65 | 171 183 | 181 | 178
Belgie 16 | 104 107 | M | 12 | B4 154 153 | 159 | 128 | W5 | 152 | 15 | 15
Bulharsko 452 | 367 | 331 | 343 | 292 | 254 | 271 | 251 | 205 | 119 | 107 | M4 | 89 | 9
Ceské republika 319 | 301 | 266 | 254 | 247 | 255 | 238 253 | B3 21| 21 | 207 | 18 203
Dnsko 79 | 82 | 79 | 79 | 91 | 78 | 82 | 78 | 87 | 92 | B | U | 12 | 132
Némecko 192 | 186 | 188 | 184 | 19 | 203 | 214 | 219 222 | 209 22 | 23 | 231 | B35
Estonsko 627 | 688 | 697 | 709 | 673 | 646 653 | 568 | 447 | 527 | 542 | 515 | 47 | 44
Irsko 38 | 4 29 |25 23 017 12 07 |06 07 | 08 1 |09 1
Recko 200019 116 |23 %6 25 |19 29 | 27 19 2 17 13 | 12
Spanélsko 7200 68 | 59 | 57 | 53 | 47 | 46 | 42 | 43 | 36 | 41 | 44 | 45 | 46
Francie 206 | 19 | 191 | 181 | 17 | 6 | 157 | 157 | 159 | 15 | 135 | 149 | 152 | 15
Chorvatsko NA | 212 | 210 | 215 | 204 | 231 | 243 | 252 | 218 | 206 | 212 | 202 | 198 | 174
Itélie m | 106 | 96 | 104 101 97 | M4 23 N7 | 96 | 96 12| U | 1B
Loty3sko 735 | 726 | 708 | 725 | 716 | 702 | 61 | 581 | 613 | 698 | 619 | 638 | 642 | 604
Litva 534 | 483 | 477 | 50 | 487 | 439 | 416 | M5 | 49 | 401 | 409 @ 42 | 377 | 336
Lucembursko 79 6,5 5,6 5 53 41 46 55 2,9 23 34 31 2,7 2,4
Madarsko 288 | 283 | 286 | 279 | 28 | 25 | 239 | 209 | 206 171 196 20 | 205 | 205
Nizozemsko 37 0 34 | 33 | 38 | 42 | 44 | 48 | 55 | 54 | 49 | 46 | 5 | 51 | 49
Rakousko 306 | 296 | 293 | 287 | 314 | 328 | 338 | 348 | 374 | 364 | 39 | 399 | 408 | 42
Polsko 45| 382 | 372 | 355 | 337 | 308 | 294 | 264 | 24 | 194 | 194 | 205 | 18 | 17
Portugalsko 76 67 | 69 | 7 | 53 | 54 | 51 |53 61 | 57 61 6 | 68 59
Rumunsko 491 | 431 | 344 | 304 | 278 | 217 | 194 | 189 | 19 | 194 | 235 | 28 | 242 219
Slovinsko 281 | 27 | 30 | 30 | 259 | 27 | 218|208 78 | 16 | 177 | 186 179 | 193
Slovensko M7 | 44 | 409 | 375 | 343 | 295 | 309 | 255 | 234 | 196 | 2 | 209 | 198 | 24
Finsko % | 44 | 232 | 45 B8 | B3| 201 | 259 | 257 | 41 | 48 | 258 | 266 | 218
Svédsko 353 | 357 | 344 | 355 | 361 | 36 | 358 | 364 | 351 | 368 | 393 | 382 | 397 | 382
Spojené kralovstvi 98 | 106 | 102 | 101 | 122 | M7 N7 M3 M6 21| M2 12| M9 132

Pozndmka: Malta a Kypr nemaji zelezni¢ni sit.

Zdroj: Eurostat.
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Modalni podil Zelezni¢ni nakladni dopravy (vnitrozemska nakladni doprava) v péti
navstivenych clenskych statech (2000 az 2013)
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Zdroj: Evropsky ucetni dvir na zakladé udajd Eurostatu.
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Pripadova studie pfeshrani¢niho iseku mezi Spanélskem a Francii (zelezniéni
nakladni koridor 6 Stredomoisky)

Z 18 projekt(, které U¢etni dviir vybral k ptezkumu, se dva nachazeji na zelezni¢nim nakladnim koridoru 6 mezi
Barcelonou (Spanélsko) a Perpignanem (Francie).

Kazdy rok piekroé¢i hranici mezi Francii a Spanélskem pfevazné po zépadnim a vychodnim pobfezi kolem 90
miliond tun zbozi v téZkych ndkladnich vozidlech (kolem 19 000 nakladnich vozidel za den). Pouze 3,1 milionu
tun z tohoto zbozi je ro¢né prepraveno pres Pyreneje po Zeleznici. To pfedstavuje asi 3 % celkové vnitrozemské
nakladni dopravy mezi témito dvéma zemémi'.

Hlavnim cilem prvniho projektu na tomto koridoru bylo pfidat treti kolejnici k jedné z jiz existujicich koleji, aby
mobhly trat pouzivat vlaky urcené pro standardni rozchod koleje a aby Spanélské Zelezni¢ni sit mohla na této trati
fungovat podle evropskych norem. Naklady na projekt Cinily 61,5 milionu EUR s pfispévkem EU ve vysi 6,1 mi-
lionu EUR. Projekt byl uveden do provozu v prosinci 2010. V letech 2011 a 2012 v3ak tfeti kolejnici poloZzenou

v rdmci projektu vyuzivaly jen maximalné dva az tfi ndkladni vlaky denné. Od té doby, co byla v lednu 2013 zpro-
voznéna nova vysokorychlostni trat s podobnou trasou, nepouzil tieti kolejnici jediny nakladni ¢i osobni vlak.

Druhy projekt se tyka nového mezinarodniho Zelezni¢niho Useku Perpignan-Figueras mezi Francii a Spanél-
skem. Kvantitativni cile tykajici se po¢tu nakladnich vlakl a hmotnosti pfepravovaného zbozi na tomto Useku
po dokonceni projektu nejsou zdaleka spInény. Celkové naklady na projekt vybrany na této trati ¢inily 279 mili-
onl EUR s prispévkem EU ve vysi témér 70 miliond EUR. V prvnich tfech letech provozu (2011-2013) byl ro¢ni po-
¢et ndkladnich vlakd 357, 636 a 931 ve srovnani s cilem 8 665 nakladnich vlakd stanovenym na prvni rok provozu
(tj. 2009) a cilem 19 759 nékladnich vlak( v roce 2019. Prakticky to znamen4, Ze v priméru trat vyuzivaly méné
nez Ctyfi nadkladni vlaky denné.

1 Evropska komise, EU transport in figures, Statistical Pocketbook (Doprava EU v cislech, statisticka prirucka), 2014, a Observatorio hispano-francés del
trdfico en los Pirineos (Spanélsko-francouzské stfedisko pro sledovéani dopravy v Pyrenejich).

Fotografie 3 — Mezinarodni usek Perpignan-Figueras: velky potencial, ale maly
provoz
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Z nasi analyzy plyne, ze nedostate¢na konkurenceschopnost na tomto Useku a vysledna horsi vykonnost byly
zpUsobeny hlavné problémy s koordinaci investice na obou stranach hranice. Ve Francii je trat Perpignan—-Mont-
pellier pfetizena a omezena v mnoha technickych parametrech, véetné nékolika uroviovych prejezdli na useku
150 km. Obnova trati, kterd neni pro Francii pfednostni, pravdépodobné za¢ne aZ v roce 2030. Ve Spanélsku

na useku Barcelona-Figueras neni jesté fada pfistavl a tovaren, které jsou dlilezitym zdrojem a cilem nakladni
dopravy, napojena na zelezni¢ni sit se standardnim rozchodem. Kromé toho je délka nakladnich vlakli omezena
na zhruba 500 metr{ misto evropského standardu 740 metrd a nakladni vlaky musi pravidelné zastavovat, aby
nechaly projet osobni vlaky. To ukazuje, Ze pfislusné vnitrostatni organy koncept zZelezni¢nich nékladnich kori-
dor0 jesté v plném rozsahu nezohlednily.
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Shrnuti

Komise ma za to, Ze vykonnost programi EU by se méla méfit podle zakladnich scénard. Bila kniha z roku 2001
oznacila jako zakladni scénar ,riziko, ze silni¢ni nakladni doprava bude mit [v budoucnosti v EU] v oblasti prepravy
zbozi prakticky monopol”, nebudou-li pfijata Zadna opatfeni.

V tomto kontextu ma Komise za to, Ze pomérna stabilita modalniho podilu Zelezni¢ni nakladni dopravy predsta-
vuje ¢astecny Uspéch, zejména s ohledem na restrukturalizaci ekonomik stfedoevropskych a vychodoevropskych
¢lenskych statd, kterd vyustila ve snizeni podilu valné c¢asti tradi¢nich odvétvi zamérenych na tunokilometry. Komise
je kromé toho presvédcena, ze v dlsledku opatreni prijatych v nedavné dobé se modalni podil Zelezni¢ni nakladni
dopravy v budoucich letech zvysi.

Problémy, které Uc¢etni dvir zjistil a popsal ve své zpravé, ¢astecné vyplyvaji ze skute¢nosti, ze hospodaiska soutéz
neni zaloZena na rovnych podminkach (internalizaci vnéjsich naklad(). DalSim faktorem je skutecnost, Ze tGcinky této
politiky Ize méfit ve sttednédobém az dlouhodobém horizontu, celkové je tedy tieba vice ¢asu.

Komise by chtéla poukézat na to, ze projekty zkoumané timto auditem pfinesly zna¢né Uspory casu.
Komise by dale chtéla zdlraznit, Ze vyznamné investice do zeleznic pomohly snizit pokles trzniho podilu Zeleznic.

Komise je presvédcena, ze plné provedeni smérnice 2012/34/EU a pfijeti ¢tvrtého zelezni¢niho bali¢ku v souladu
s navrhem Komise pfispéje k dosazeni cile jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru.

Komise si je védoma problém{, jimz celi provozovatelé zelezni¢ni nakladni dopravy ve vztahu k postuplm fizeni
provozu, a v soucasnosti posuzuje mozna reseni, jak na tyto problémy reagovat.
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Financovani soudrznosti se nezaméfuje specidlné na zelezni¢ni nakladni dopravu jako takovou a muze se tykat rdz-
nych zptsob( dopravy s cilem snizit regionalni rozdily. V nékterych ¢lenskych statech, ve kterych je smésice méné
rozvinutych a vice rozvinutych regiont (jako napf. v Némecku), by se financovani z Evropského fondu pro regionalni
rozvoj (EFRR) a Fondu soudrznosti mohlo zaméfit na regiony, které nepredstavuji oblasti s prioritnimi Zzelezni¢nimi
nakladnimi koridory.

Komise ma kromé toho za to, ze bylo vynaloZzeno vyznamné usili k zacileni velice potfebnych investic do odvétvi
zelezni¢ni dopravy, napf. prostfednictvim projektd transevropské dopravni sité (TEN-T).

Komise pfipoming, Ze idrzba spadé do pravomoci ¢lenskych statl a neni zpUsobild pro financovani z prostfedkd EU.
Potreba udrzby je ovsem pro ucely financovani zohlednéna, a to takto:

— v obdobi 2007-2013 byly néklady na udrzbu posouzeny a zahrnuty do analyz nékladl a pfinos(, jakoz i do studif
proveditelnosti k vypoctu nedostatkl ve financovani,

— pokud jde o evropské strukturdini a investi¢ni fondy (ESI fondy), v programovém obdobi 2014-2020 se v projek-
tovych zddostech velkych projektd Udrzba pravidelné zafazuje do programU jako podminénost.

Tento problém se také fesi v ¢lanku 8 smérnice 2012/34/EU (v pfepracovaném znéni).

Komise souhlasi s tim, Ze zvySeni vykonnosti Zelezni¢ni dopravy je kli¢covy faktor podpory zelezni¢ni nakladni
dopravy. Zahdjila proto proces jednani s provozovateli infrastruktury (prostrednictvim Platformy Sdruzeni provo-
zovatell evropské Zelezni¢ni infrastruktury (PRIME) i Zelezni¢nimi podniky (prostfednictvim dialogu s Zelezni¢nimi
podniky) s cilem vypracovat klicové ukazatele vykonnosti za Gcelem zlepseni Gc¢innosti a posileni orientace na
zékaznika v tomto odvétvi. Vykonnost se kromé toho monitoruje na Urovni zelezni¢nich nékladnich koridort a kori-
dor0 hlavni sité TEN-T.

Z hlediska souladu mezi cili politiky a pfidélovanim prostredkl by Komise chtéla poukdzat na to, ze se uplatnuji
metodiky, které se snazi prosazovat vyraznou orientaci na klicové cile, jako napf. dokonceni koridort TEN-T, a tudiz
Uspésné dokonceni koridorl s evropskou pridanou hodnotou.

Komise poukazuje na to, Ze pfi hodnoceni projektl uplatriuje metodiky posuzovani ptinost a naklad(i a ekonomické
zietele s ndro¢nymi kritérii. Jsou zavedeny postupy hodnoceni projektl k vybéru kvalitnich projektd.
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Rozsah a koncepce auditu

Komise ma za to, Ze vétsina téchto otazek se fesila v rdmci ¢tvrtého zelezni¢niho balicku. Kromé toho jiz byly reseny
v revidovanych hlavnich smérech pro rozvoj transevropské dopravni sité (dale jen ,hlavni sméry pro sit TEN-T*)
a prostrednictvim nového nastroje financovani v ramci Nastroje pro propojeni Evropy.

Pripominky

Komise ma za to, Ze vykonnost programi EU by se méla mérit podle zakladnich scénarl. Bila kniha z roku 2001
oznacila jako zakladni scénaf ,riziko, Ze silni¢ni nakladni doprava bude mit [v budoucnosti v EU] v oblasti pfepravy
zbozi prakticky monopol”, nebudou-li pfijata Zadna opatfeni.

V tomto kontextu ma Komise za to, Ze pomérna stabilita modalniho podilu Zelezni¢ni nakladni dopravy predsta-
vuje ¢astecny Uspéch, zejména s ohledem na restrukturalizaci ekonomik stfedoevropskych a vychodoevropskych
¢lenskych statl, kterd vyustila ve snizeni podilu valné c¢asti tradi¢nich odvétvi zamérenych na tunokilometry. Komise
je kromé toho presvédcena, ze v dlisledku opatreni pfijatych v nedavné dobé se modalni podil Zelezni¢ni nakladni
dopravy v budoucich letech zvysi.

Komise ma za to, ze nova nafizeni EU, jako napf. revidované hlavni sméry pro sit TEN-T a novy nastroj financovani
v rdmci Nastroje pro propojeni Evropy, pomohou tento trend korigovat a budou plsobit smérem k dosazeni cile
vytyceného v bilé knize Komise z roku 2011.

PFi porovnani zelezni¢nich trh(i v zemich, jako jsou Spojené staty, Australie, Cina, Indie a Jihoafricka republika, s EU
je tfreba také vzit v ivahu dullezité rozdily, pokud jde o préavni ramec a technické podminky, které maji dopad na
vyvoj prislusnych Zeleznic¢nich trha.

Komise zahajila fizeni o nesplnéni povinnosti proti Polsku a Ceské republice ve véci netiplného/nespravného pro-
vedeni smérnic 2001/14/ES a 91/440/EHS; Soudni dvir vydal své rozsudky v kvétnu 2013 (véc C-512/10) a v ¢ervenci
2013 (véc C-545/10). Oba ¢lenské staty nasledné prijaly opatfeni k zajisténi souladu s pravnimi predpisy EU, zejména
pokud jde o vypocet poplatkl za pfistup k infrastrukture. Predpoklada se, Ze tato opatieni povedou v dotéenych
¢lenskych statech ke snizeni Grovné poplatkl za pristup k infrastrukture.

Na stav zelezni¢ni infrastruktury (a infrastruktury obecné) v Ceské republice a v Polsku méla negativni dopad nedo-
statec¢na udrzba a péce po dobu témér péti desitek let. Komise je prfesvédcena, Ze investice uskute¢néné v téchto
statech pfinesou v pfistich letech kladné vysledky.
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Komise by chtéla poukdazat na skute¢nost, ze projekty zkoumané timto auditem pfinesly zna¢né Uspory ¢asu (rame-
cek 9).

Vzhledem k tomu, ze ¢lenskym statim byla uloZena lhlita pro provedeni smérnice do ¢ervna 2015, Komise je pre-
svédcena, ze plné provedeni smérnice prispéje k dosazeni cile jednotného evropského zelezni¢niho prostoru.

Komise je prfesvédcena, ze plné provedeni smérnice 2012/34/EU a pfijeti ¢tvrtého Zelezni¢niho balicku v souladu
s navrhem Komise pfispéje k dosazeni cile jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru.

Komise konstatuje, Ze lhita pro provedeni ¢ldanku 13 smérnice 2012/34/EU, ktery zavedl komplexni soubor novych
pravidel k feSeni problém pristupu k termindldm a dalsim zafizenim sluzeb, uplynula teprve v ¢ervnu 2015.

Komise tento problém fesila prostfednictvim smérnice 2012/34/EU a ¢tvrtého zelezni¢niho balicku.

Clanek 56 smérnice 2012/34/EU zna&né rozsifil pravomoci regulagnich subjektd; Ihiita pro provedeni byla stanovena
teprve na Cerven 2015.

V souvislosti s jednanimi o ¢tvrtém zZelezni¢nim balicku se diskutuje o dalsim posileni regulacnich subjektd, véetné
rozsifeni jejich pravomoci.

Komise si je védoma problém, s nimiz se setkavaji provozovatelé Zelezni¢ni ndkladni dopravy ve vztahu k procesu
kazdoro¢niho napldnovani trasy vlakd, a v soucasnosti posuzuje mozna feseni, jak na tyto problémy reagovat. Je
vsak tfeba pfipomenout, Ze Gcelem tohoto procesu, ktery je zakotven ve smérnici 2012/34/EU, je zajistit vyvazené
zachazeni s provozovateli osobni a ndkladni dopravy, jakoz i zavedenymi provozovateli a nové vstupujicimi provo-
zovateli. Kazdoro¢ni Ihita pro predlozeni zadosti o kapacitu usnadnuje koordinaci zadosti, které koliduji, a zajistuje
spravedlivé a rovné zachazeni se viemi zadateli.

Komise ma za to, Ze jakkoli Ize pfedpokladat, ze u jistych opatieni, jako je harmonizace provoznich pravidel, se pozi-
tivni dopad muize projevit rychleji, jina opatieni, zejména ta, jez souviseji se zlepsenim infrastruktury, budou mit
spiSe sttednédoby az dlouhodoby dopad.

Struktura spravy zavedend v koridorech ¢asto nalezité funguje a umoznila presné urcit problémy, které komplikuji
zelezni¢ni nakladni dopravu, zejména dopravu preshrani¢ni, a umoznila také prizvat ke spole¢nému jednani vsechny
zUcastnéné strany s cilem tyto problémy vyfesit.
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Komise konstatuje, ze v nékterych oblastech bylo dosazeno pokroku, a to i v pfipadé harmonizace rliznych zeleznic¢-
nich nakladnich koridorl (napft. spolecny ramec pro pridélovani kapacity pro viech devét zelezni¢nich nékladnich
koridorl pocinaje od jizdniho fadu na rok 2016).

V nékterych oblastech ¢innost smérujici k harmonizaci procest postupuje vpied prostiednictvim projektd sdruzeni
RailNetEurope.

Komise uznava nezbytnost dalsi harmonizace v této oblasti tak, aby Zelezni¢ni nédkladni koridory mohly pfispét
vsemi svymi prinosy k rozvoji zelezni¢ni ndkladni dopravy.

Komise ma za to, Ze by se méla kupfikladu zohlednit konkrétni situace kazdého evropského regionu (napf. ekono-
micka situace, pfitomnost velkych pfistavd, priimyslova zédkladna, kvalita jiz existujici infrastruktury, infrastruktura
na poslednim Useku) a rizné obchodni modely v rliznych clenskych statech.

Pokud jde o evropsky systém fizeni Zelezni¢niho provozu (ERTMS), Komise jmenovala evropského koordinédtora pro
provadéni ERTMS, ktery v soucasné dobé provadi svlj pfelomovy program pro ERTMS. Tento program tvofi pét cild,
jichz musi byt dosazeno do konce roku 2016. Koordinator poté predlozi navrh provadéciho planu systému ERTMS
(EDP) pro 9 koridor( hlavni sité tak, aby soucasny provadéci plan systému ERTMS pro 6 koridor ERTMS mohl byt
zruden. Clenské staty by mély zajistit, aby hlavni ¢ast zavadéni systému ERTMS v koridorech byla dokon¢ena do roku
2027 s vyuzitim financnich pfilezitosti, jez nabizi probihajici programové obdobi (2014-2020) a budouci programové
obdobi (2020-2027).

Koordinator definitivné potvrdil, co bude realizovano do roku 2020. Tyto Udaje se nasledné promitnou do rliznych
¢innosti, jez budou soustfedény do jediného z technického hlediska i z hlediska zavadéni uceleného provadéciho
planu.

Provozovatelé infrastruktury musi v ramci svych systému zpoplatnéni nabidnout systémy odménovani vykonu

s cilem omezit zavady a zpozdéni v souladu s ¢lankem 35 a prilohou VI smérnice 2012/34/EU. Kromé toho smluvni
ujednani mezi provozovateli infrastruktury a staty, ktera stanovi vysi verejné kompenzace pro provozovatele infra-
struktury, musi stanovit vykonnostni cile zaméfené na uzivatele v podobé ukazatell a kritérii kvality, jez jsou upfes-
nény v ¢lanku 30 a priloze V smérnice 2012/34/EU. Tyto vykonnostni cile vyvijeji tlak na provozovatele infrastruktury,
aby zajistili dohodnutou Urovern vykonnosti, vzhledem k tomu, Ze jejich nesplnéni mlze vyustit v nizsi kompenzaci
nebo jinou formu pokuty.

Komise kromé toho spolupracuje s provozovateli infrastruktury v rdmci Platformy Sdruzeni provozovatell evropské
zelezni¢ni infrastruktury (PRIME) na referencnim srovnavani nejlepsi vykonnosti.
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Klicové ukazatele vykonnosti pro proces pfidélovani kapacity byly harmonizovany ve spole¢ném ramci pro pfidélo-
vani kapacity vztahujicim se na viech 9 Zelezni¢nich nakladnich koridor(, jez byly dohodnuty v fijnu 2015. Klicové
ukazatele vykonnosti tykajici se ¢innosti a rozvoje trhu jsou v souc¢asné dobé harmonizovany prostfednictvim pro-
jektu RailNetEurope.

Komise Uzce spolupracuje s Eurostatem na vytvoreni ukazateld, jez jsou potfebné k monitorovani cill bilé knihy.
Vcasnost a kvalita ukazatell vsak bude zaviset na dostupnosti udaji ¢lenskych statd.

Cili politiky soudrznosti v oblasti dopravy je vybudovat udrzitelny, multimodalni, plynuly a spolehlivy systém
dopravy. Financovani politiky soudrznosti se tudiz nezaméfuje specialné na zelezni¢ni nakladni dopravu jako
takovou a miZe se tykat riznych zpUsobl dopravy s cilem snizit regionalni rozdily. V nékterych ¢lenskych statech,
ve kterych je smésice méné rozvinutych a vice rozvinutych regiont (jako napf. v Némecku), se financovani z Evrop-
ského fondu pro regionalni rozvoj (EFRR) a Fondu soudrznosti mize zaméfit na regiony, které nepredstavuji oblasti
s prioritnimi zelezni¢nimi nakladnimi koridory.

Komise ma kromé toho za to, zZe bylo vynaloZzeno vyznamné usili k zacileni velice potfebnych investic do odvétvi
zelezni¢ni dopravy, napf. prostfednictvim projektd transevropské dopravni sité (TEN-T).

Je nezbytné poukdazat na to, Ze z Fondu soudrznosti byla do Nastroje pro propojeni Evropy prevedena c¢astka

11,3 miliardy EUR, jeZ md byt vynalozena v souladu s cili nafizeni, kterym se vytvafi Nastroj pro propojeni Evropy
(dale jen ,nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy*), tj. ve vétsiné pripadll na Zelezni¢ni projekty realizované v kori-
dorech hlavni sité TEN-T; za schvéleni kazdého jednotlivého projektu predlozeného organy ¢lenskych statd odpo-
vida Komise. V tomto pripadé plati mira spolufinancovani jako v pfipadé Fondl soudrznosti, tj. u projektd zelezni¢ni
infrastruktury az do vyse 85 %. Nafizeni o Nastroji pro propojeni Evropy uprednostnuje zelezni¢ni projekty, nebot
pouze 10 % prislusnych narodnich ramcl ¢asti Nastroje pro propojeni Evropy tykajici se Fondu soudrznosti Ize pou-
zit na silni¢ni projekty a silni¢ni projekty lze spolufinancovat pouze v pfipadé, Ze je jejich soucdsti preshrani¢ni Usek.

Existence komplexniho planu prepravy s vyspélym souborem projektl predstavuje podminénost ex ante pro prijeti
podpory z ESI fondl v obdobi 2014-2020. Prestoze celkovym cilem planu musi byt urychleni pfechodu k udrzitel-
néjsimu systému dopravy, mize se snadno stat, Ze — s ohledem na jiz zavedenou infrastrukturu a zjisténé potieby -
mUze byt nejvétsi investi¢ni Usili potfebné v odvétvi silni¢ni dopravy.

Na obdobi 2014-2020 bylo planovani pridélovani kapacity provedeno s cilem umoznit doplnkovost mezi ESI fondy
a Nastrojem pro propojeni Evropy, nikoli jen porovndavat procentualni podily. V tomto ohledu byly pfidéleny dalsi
prostiedky v objemu 1,1 miliardy EUR v Ceské republice a 3,5 miliardy EUR v Polsku téméF vyhradné na Zeleznice
prostrednictvim Nastroje pro propojeni Evropy. Tato skutecnost srovnani dramaticky méni: na Zzeleznici bylo pridé-
leno pfiblizné 2,8 miliardy EUR pro Ceskou republiku a 10,2 miliardy EUR pro Polsko.

Komise ma kromé toho za to, ze analyza by méla brat v dvahu vsechny zplsoby dopravy. Napfiklad v Polsku se na
obdobi 2014-2020 ve srovnani se silni¢ni dopravou vyclenuje vice finan¢nich prostifedkd na udrzitelné zplGsoby
dopravy.

Mnoho investic do Zelezni¢ni dopravy ve zkoumanych ¢lenskych statech vyznamné tézilo ze soubézné osobni
a nakladni dopravy.



Odpoveédi Komise 77

Komise by chtéla zddraznit, Ze v ramci programu TEN-T byly finan¢ni prostfedky zaméreny na zelezni¢ni projekty

a zejména na zelezni¢ni preshrani¢ni useky. Ze 30 prioritnich projektl se 22 projektl tykalo Zelezni¢nich preshranic-
nich Usekd a prioritni projekty ¢. 5 a ¢. 16 byly specidlné zaméreny na trati zelezni¢ni nakladni dopravy. Financovani
v ramci programu TEN-T bylo zaméfeno na prioritni projekty’.

V souladu s rozhodnutim Rady ze dne 6. fijna 2006 o strategickych obecnych zdsadach Spolecenstvi pro soudrznost
(2006/702/ES) Komise neuprednostriovala ndkladni dopravu pred osobni.

Zatimco investice do Zeleznic ve Spanélsku v obdobi 2007-2013 byly zaméfeny predev$im na osobni dopravu,

v obdobi 2014-2020 byl diiraz kladen na intermodalitu, interoperabilitu a zejména na nakladni dopravu (viz dohoda
o partnerstvi se Spanélskem, s. 145-148). Obecné se bude uvazovat o ptipadném spolufinancovani pouze u pro-
jekta, které maji nejvétsi potencidlni dopad na rlst a zaméstnanost.

Zelezni¢ni nakladni traté v koridorech hlavni sité TEN-T s mezinarodnimi propojenimi (tj. sttedomotsky a atlantsky
koridor) budou podporovény ve viech typech regiond, jelikoz o¢ekdvana vnitini mira ndvratnosti a socioekono-
micky dopad téchto projektd se povazuji za velmi vysoké, vcetné vedlejsich Gcinka.

V méné rozvinutych a prechodovych regionech (tj. Extremadura, Andalusie, Castilla-La Mancha a Murcia) budou
nékteré useky vysokorychlostnich trati spolufinancovany, pokud patfi do siti TEN-T. Vétsina téchto trati bude urcena
pro smisenou dopravu (osobni a nakladni).

Viz odpovéd Komise na body 74 a 75.

Komise monitoruje celkové investice do zelezni¢ni infrastruktury, jelikoz vétsina trati je pro smisené pouziti a z
finan¢niho hlediska je obtizné monitorovani osobni a ndkladni slozky jednotlivych investic oddélit.

V duchu novych hlavnich smért pro sit TEN-T a nafizeni o N&stroji pro propojeni Evropy ma Komise v Umyslu zefek-
tivnit celkovou koordinaci a monitorovani projekt( v koridorech TEN-T.

Komise ma za to, Ze projekty by se mély posuzovat podle konkrétnich okolnosti na zakladé analyzy nakladu a pfi-
nosU projektu. Zvyseni objemu zbozi je ukazatel, ktery nezavisi pouze na druhu investic, ale také na jinych makro-
ekonomickych faktorech. Skutec¢nost, Ze se tohoto vysledku nepodaii dosahnout, nelze povazovat pouze za dusle-
dek vynalozZenych investic. Kromé toho jsou zde vedle Uspor ¢asu dalsi pfinosy, jako napfiklad posilena bezpecnost
a soulad s regula¢nimi pozadavky (technické specifikace pro interoperabilitu atd.). Komise by déle chtéla konsta-
tovat, ze Uspory Casu se tykaji nejenom zelezni¢ni ndkladni dopravy, ale také doby cestovani pro cestujici, coz je
tfeba zohlednit pfi posuzovani plnéni projektu. A kone¢né plnd pfidana hodnota pro nakladni dopravu by se mohla
projevit teprve po dokonéeni celého Useku/koridoru.

1 Uvedme nékolik priklad(i tohoto zaméreni: u péti ¢lenskych statli zafazenych do vzorku byly financni prostfedky pfidéleny na tyto projekty:
DE: Karlsruhe-Basilej, se zvlastnim zamérenim na Zelezni¢ni nakladni dopravu, pficemz dalsi traté byly stavény pouze pro Ucely zelezni¢ni nakladni
dopravy (prioritni projekt ¢. 24),
Emmerich-Oberhausen, klicové spojeni s trati vyhradné zelezni¢ni ndkladni dopravy do Betuwe (prioritni projekt ¢. 24); FR: Lyon-Turin (prioritni
projekt ¢. 3), FR: Perpignan-Figueras (prioritni projekt ¢. 3), i
FR: Contournement Nimes — Montpellier (prioritni projekt ¢. 3), ES: Evora-Mérida.
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Ve Spanélsku se pfedpokladalo, Zze dva projekty (Tuneles de Pajares-Sotiello a Sotiello-Campomanes) budou
dokon¢eny v roce 2011.

Pokud jde o Tuneles de Pajares, geologické podminky projektu vyzadovaly zménu technického projektu a ten byl
misto v roce 2011 dokon¢en v roce 2013.

Co se tyce tunelu Sotiello, nestabilita podlozZi si vyzddala mimorddné prace a méla negativni dopad na bézné prova-
déni praci. Projekt nebyl doposud dokon¢en.

Pokud jde o pInéni projektu a dosazeni cilli projektu a programu, v obou vyse uvedenych ptipadech miize byt zapo-
tiebi prodleva v realizaci projektu, ma-li byt zajisténo jeho Uspésné dokonceni.

Podil zelezni¢ni nakladni dopravy a jeji situace se nyni ve Spanélsku posuzuje na vnitrostatni Grovni, v sou¢asnosti
vsak nejsou k dispozici zadné udaje. Odvétvi Zelezni¢ni ndkladni dopravy predstavovalo tradi¢né velmi maly pro-
centudlni podil celkové dopravy. Zac¢lenéni nakladni dopravy do dopravnich projektl predstavuje vyvoj, ktery se
projevil teprve nedavno a ktery Ize pozorovat u nejnovéjsiho velkého projektu?, jenz byl Komisi pfedlozen.

V ramci Fondu soudrznosti a EFRR ¢lenské staty vybiraji projekty v souladu s cilem program( dohodnutych s Komisi.
Ridici a kontrolni systém téchto programi by kromé toho mél zajistit, Zze budou vybrany projekty s vysokou hodno-
tou z hlediska dosazeni cill programu.

Komise pfipomina, Ze idrzba spadé do pravomoci ¢lenskych statl a neni zpUsobild pro financovani z prostfedkd EU.
Potfeba udrzby je ovsem pro ucely financovani zohlednéna, a to takto:

— v obdobi 2007-2013 byly néklady na udrzbu posouzeny a zahrnuty do analyzy nakladd a pfinosd, jakoz i do
studii proveditelnosti pro vypocet nedostatkl ve financovani,

— pokud jde o ESI fondy, v programovém obdobi 2014-2020 se udrzba pravidelné zafazuje do programi jako jed-
na z podminek v zddostech velkych projekta.

Komise v soucasné dobé tyto obchodni plany a orientacni strategie rozvoje infrastruktury vyzadované podle ¢lanku
8 smérnice 2012/34/EU provéfuje; je tfreba vzit v Gvahu, Ze strategie rozvoje infrastruktury mély byt zvefejnény az
v prosinci 2014.

2 Nejnovéjsi projekt, ktery zahrnoval zelezni¢ni nakladni dopravu ve Spanélsku, je souéasti koridoru Madrid — portugalska hranice, tj. atlantského
koridoru TEN-T. V ramci tohoto projektu vlaky absorbuji priblizné 25 % néakladni dopravy v daném regionu (11 miliont tun vlakova doprava, 43
miliond tun silni¢ni doprava). Nékladni doprava predstavuje 1,06 % vynosu v tomto koridoru.
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Clenské staty na vnitrostatni Grovni rozhoduji o tom, zda provozovatelé infrastruktury mohou Gétovat ptirazky,
nebo pouze naklady pfimo vynaloZené v souvislosti s pristupem k zelezni¢ni infrastrukture. Jestlize néktery z ¢len-
skych statl povoli pfirdzky, provozovatel infrastruktury musi vzit v dvahu zasadu ,pokud to trh unese”, kterd je zako-
tvena v ¢lanku 32 smérnice 2012/34/EU. U¢elem tohoto pravidla je zajistit, aby se segmentdm trhu, jejichz schopnost
platit je omezena (¢asto to plati pro provozovatele nakladni dopravy), nebranilo v provozovani sluzeb zeleznic¢ni
dopravy v disledku vysokych poplatkll za pristup k infrastrukture.

Spanélské organy béhem programového obdobi 2007-2013 upfednostnily traté pro osobni dopravu, a z tohoto
divodu byly investice do trati pro ndkladni dopravu odpovidajicim zplsobem snizeny. Viz odpovéd Komise na bod
79 a rdmecek 8.

Zaveéry a doporuceni

Komise ma za to, Ze vykonnost programi EU by se méla méfit podle zakladnich scénar. Bila kniha z roku 2001
oznacila jako zakladni scénar ,riziko, ze silni¢ni nakladni doprava bude mit [v budoucnosti v EU] v oblasti pfepravy
zbozi prakticky monopol”, nebudou-li pfijata Zadna opatfeni.

V tomto kontextu ma Komise za to, Ze pomérna stabilita modalniho podilu Zzelezni¢ni nakladni dopravy predsta-
vuje ¢astecny Uspéch, zejména s ohledem na restrukturalizaci ekonomik stfedoevropskych a vychodoevropskych
¢lenskych statl, kterd vyustila ve snizeni podilu valné casti tradi¢nich odvétvi zamérenych na tunokilometry. Komise
je kromé toho presvédcena, ze v dlisledku opatreni pfijatych v nedavné dobé se modalni podil Zelezni¢ni nakladni
dopravy v budoucich letech zvysi.

Problémy, které Ucetni dvir zjistil a popsal ve své zpravé, Easteéné vyplyvaji ze skute¢nosti, Zze hospodarska soutéz
neni zaloZena na rovnych podminkéch (internalizace vnéjsich nékladd). Dalsim faktorem je skutecnost, ze Ucinky
této politiky Ize méfit ve strednédobém az dlouhodobém horizontu, celkové je tedy tfeba vice ¢asu.

Komise souhlasi s tim, ze tyto trendy jsou do zna¢né miry ur¢ovany postoji dopravnich spole¢nosti a provozovatelt
silni¢ni nakladni dopravy k otdzkam regulace a naklad(i, a maji-li byt zasadné zménény, je zapotiebi klast na tyto
otazky vétsi daraz.

Komise poukazuje na skute¢nost, Ze trendy ovliviujici podil Zelezni¢ni dopravy na trzich nakladni dopravy jsou také
dusledkem roztfisténosti evropského Zelezni¢niho trhu na nékolik vnitrostatnich segmentd. Zelezni¢ni nakladni
doprava je nejefektivnéjsi na stfedni a dlouhé vzdélenosti, coz v pfipadé Evropy znamena prekroceni nejméné jedné
hranice (viz bod 4). Roztfisténé vnitrostatni sité postradaji spole¢nd a interoperabilni pravidla a normy a provozova-
tele kromé tzv. prvniho a posledniho Useku zatézuji dalsimi naklady (napf. vyména lokomotiv z regulac¢nich ddvodi
a pozadavky na odbornou pfipravu strojvedoucich).
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Komise tento problém fesila prostfednictvim smérnice 2012/34/EU (v pfepracovaném znéni) a ¢tvrtého zelezni¢niho
balicku.

Clanek 56 zna¢né roziitil pravomoci regulaénich subjekt(; IhGta pro provedeni byla stanovena az na ¢erven 2015.

Clanek 13 pfinesl podstatna zlepseni pravniho ramce tykajiciho se pfistupu k zafizenim sluzeb a sluzbam souviseji-
cim s zeleznici.

V souvislosti s jednanimi o ¢tvrtém zelezni¢nim balicku se diskutuje o dalsim posileni regulacnich subjektd, véetné
rozsireni jejich pravomoci.

Komise si je védoma problém{, jimz celi provozovatelé nakladni dopravy ve vztahu k postuplm fizeni provozu, a v
soucasnosti posuzuje mozna feseni, jak na tyto problémy reagovat.

Rada téchto administrativnich a technickych omezeni se fesi prostfednictvim zavedenych pravnich predpist EU
nebo pravnich predpist EU, jez maji byt prijaty (napf. technicky pilit ¢tvrtého zelezni¢niho balicku, zavadéni ERTMS),

a specialné v Zelezni¢nich nékladnich koridorech prostrednictvim vytvéreni urcitého poctu zvlastnich pracovnich
skupin.

Zelezniéni nékladni koridory se jiz snazi zajistit transparentnost vykonnosti sluzeb Zelezniéni nakladni dopravy
v Zelezni¢nich nakladnich koridorech. V souladu s dotéenym nafizenim byly pro kazdy koridor stanoveny ukazatele
vykonnosti, jsou kazdoro¢né monitorovany a vysledky jsou zverejhovany.

Komise, pokud se ji tyce, toto doporuceni pfijima a pfijala potfebna opatieni k fesSeni této otdzky prostrednictvim
smérnice 2012/34/EU a ¢tvrtého Zelezni¢niho balicku.

Nyni ji musi fesit ¢lenské staty

i. plnym/spravnym provedenim pravnich predpisl, zejména smérnice 2012/34/EU (pro provedeni byla stanoven
Ihdta do ¢ervna 2015) a

ii. poskytnutim pozadovanych zdrojl regula¢nim subjektim v souladu s ¢l. 55 odst. 3 a ¢l. 56 odst. 5 smérnice 2012/34/EU.

Komise bude provadéni smérnice peclivé monitorovat.
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Komise toto doporuceni pfijima a podnikla jiz kroky k feSeni téchto otazek.

Pokud jde napf. o proces souvisejici s vytvofenim ¢asového rozvrhu pfidélovani tras, Komise zavedla prostiednic-
tvim smérnice 2012/34/EU regula¢ni rdmec, ktery obsahuje ustanoveni, jez stanovi Ihity a pravidla, jez musi pro-
vozovatelé infrastruktury splnit (zejména ¢lanek 43 a ¢lanky nasledujici a pfiloha VII). Clanek 43 smérnice 2012/34/
EU stanovi pro Komisi moznost prijimat akty v pfenesené pravomoci, jimiz se méni ¢asovy rozvrh procesu pridélo-
vani uvedeny v pfiloze VII. V zavislosti na vysledku budouciho hodnoceni provddéni téchto ustanoveni na zakladé
zpétné vazby/dikazl z daného odvétvi, mize Komise zvazit zménu této prilohy.

Komise toto doporuceni pfijima.

V nékterych oblastech prevzaly iniciativu v souvislosti s harmonizaci zd¢astnéné strany (napft. v pfipadé spolec¢ného
rdmce pro pridélovani kapacity).

Hodnoceni nafizeni o zelezni¢nich nakladnich koridorech bude provedeno v roce 2016, pficemz se zohledni to, co jiz
bylo provedeno nebo pravé probiha, a posoudi se, zda existuji oblasti, ve kterych je harmonizace prostfednictvim
zdsahu Komise zapotftebi.

Komise toto doporuceni pfijiméa a ma za to, Ze tyto problémy jsou reSeny prostfednictvim ¢tvrtého Zelezni¢niho
balicku, jehoz legislativni ndvrhy predlozila v lednu 2013.

Komise toto doporuceni pfijima a podnikla jiz kroky k jeho provedeni. Pokud jde o jazykové pozadavky na pfeshra-
ni¢ni useky, probiha proces zmény pfrislusné prilohy smérnice 2007/59/ES.

Nadchdzejici hodnoceni smérnice o strojvedoucich v roce 2016 prozkoumd, zda je zapotiebi provést legislativni
zmény, ovsem za predpokladu zajisténi pfimérené Urovné bezpecnosti.

Komise pfijima doporuceni k monitorovani pokroku smérem k dosazeni cile bilé knihy o dopravé z roku 2011 a ¢as-
tec¢né pfrijima doporuceni k pribéznym cilim.

Komise Uzce spolupracuje s Eurostatem na vytvoreni ukazateld, jez jsou potfebné k monitorovani cild bilé knihy.
V¢asnost a kvalita ukazatell vSak bude zaviset na dostupnosti udaju ¢lenskych statd.

V pfipadé budoucich politickych dokumentl Komise souhlasi s tim, Ze prtibézné cile jsou v zasadé zadouci, a zvazi
moznost pribézné cile stanovit v zavislosti na rozsahu iniciativy, relevantnosti a v¢asnosti ukazateld.



Odpoveédi Komise 82

Komise toto doporuceni pfijima a povazuje je za ¢aste¢né provedené.

Ustanoveni ¢l. 56 odst. 7 smérnice 2012/34/EU zavedl pro regula¢ni subjekty novou povinnost konzultovat se
zastupci uzivatell trhu Zelezni¢ni ndkladni dopravy a osobni dopravy nejméné jednou za dva roky. Zjisténi z téchto
konzultaci predstavuji pro toto hodnoceni cenny vstup.

Jednou roc¢né se kromé toho provadi prlizkum spokojenosti uzivatell zelezni¢nich nakladnich koridord, pricemz
jeho vysledky tyto koridory zverejiuiji.

Komise toto doporuceni pfijima.

Pokud jde o Rezim sledovani zelezni¢niho trhu (RMMS), Komise jiz pfijala provadéci akt (provadéci nafizeni Komise
(EU) 2015/1100 ze dne 7. cervence 2015), které uklada clenskym statiim plnéni povinnosti predkladat zpravy, a pova-
Zuje je tudiz jiz za provedené.

Pokud jde o zelezni¢ni ndkladni koridory, Komise je povazuje za ¢astecné provedené. Urcité miry harmonizace se
dafi ¢astecné dosdhnout prostfednictvim projektu RailNetEurope. Na zakladé hodnoceni nafizeni o Zelezni¢nich
nakladnich koridorech Komise posoudi potfebu dal$i harmonizace v této oblasti, pficemz zohledni vysledek pro-
jektu RailNetEurope.

Komise toto doporuceni pfijima a souhlasi se zdsadou prosazovat rovné podminky.

Na zakladé viceletého finan¢niho rdmce na obdobi 2014-2020 se nové vytvoreny nastroj v ramci Nastroje pro
propojeni Evropy zaméruje témér vyhradné na projekty s jednoznacnou evropskou pfidanou hodnotou, zejména
v projektech pfeshrani¢ni zelezni¢ni dopravy a zavadéni ERTMS. Zaméreni na pfeshrani¢ni Useky a interoperabi-
litu bude jisté prospésné pro sluzby Zelezni¢ni nédkladni dopravy, jelikoZ tato je obzvlasté konkurenceschopnd pro
stfedni a dlouhé vzdalenosti.

Komise ma za to, Ze bylo vyvinuto a bude i nadéle vyvijeno usili sméfujici k zacileni na investice do Zeleznic, napf.
v pfipadé programu TEN-T.

Pokud jde o ESI fondy, pouhé porovnani zelezni¢ni dopravy se silni¢ni dopravou, a to jen ve trech z 28 ¢lenskych
statl, nebere zietel na to, ze vybudovani komplexniho, udrzitelného, multimodalniho, plynulého a spolehlivého
systému dopravy vyzaduje investice do vsech zpUlsobl dopravy: Zelezni¢ni, namofini i letecké, vnitrozemskych vod-
nich cest a silnic, jakoz i do multimodalni infrastruktury.

Dosazeni spravné rovnovahy nespociva v pridélovani predem stanovenych podilt dostupnych rozpoctovych pro-
stfedk tomu ¢i onomu zpUsobu dopravy. Analyza namisto toho musi vzit v Gvahu potreby riznych ¢lenskych statl
a regiond, pokud jde o rGizné zplsoby dopravy.
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Program TEN-T, hlavni nastroj financovani EU k provadéni strategie EU v oblasti dopravy, se zaméfil specidlné na
zelezni¢ni dopravu, ktera predstavovala hlavniho prijemce finan¢nich prostredku. 56 % dostupnych finan¢nich
prostiedkl bylo vyclenéno na zeleznicni projekty, pricemz dalsich 7 % bylo vynalozeno na provadéni ERTMS, ve
srovnani s pouhymi 4 % vyclenénymi na tradic¢ni silni¢ni dopravu. V tomto pfistupu se pokracuje v ramci nové
vytvoreného Nastroje pro propojovani Evropy.

Program TEN-T se zaméfil specidlné na zelezni¢ni projekty, zejména na preshrani¢ni useky (viz bod 77). Kromé toho
byly pro nékladni dopravu pfinosem projekty zaméfené na rozvoj smisenych nebo vysokorychlostnich trati, mimo
jiné prostfednictvim vytvoreni dalsi kapacity na konvencnich nebo jinych soubéznych tratich. Je také metodicky
obtizné z finan¢niho hlediska oddélit dopady investic do ndkladni nebo osobni dopravy zaméfenych na smisené
trati.

Dale je tfeba konstatovat, ze nafizeni o TEN-T zavedlo nékolik novych ndastrojli spravy pro zavadéni hlavni sité TEN-T
(koridory hlavni sité, evropské koordinatory, pracovni plany koridor(, féra koridort). Tyto nastroje pomahaji Iépe
monitorovat zavadéni transevropské dopravni sité a urceni souboru projektd, které slouzi cildm politiky EU, v jejichz
rdmci ma rozvoj zelezni¢ni dopravy klicovou ulohu.

Komise ma za to, ze Zelezni¢ni infrastruktura je klicovym prvkem, musi viak byt doprovazena nezbytnymi provoz-
nimi a legislativnimi opatfenimi. Ctvrty Zelezni¢ni bali¢ek pfinese pozitivni vysledky pouze v pfipadé, Ze bude plné
proveden. Kromé toho trzni podminky (hospodarska krize) v uplynulych nékolika letech nepfaly rozvoji sluzeb
zelezni¢ni nakladni dopravy.

Viz odpovéd Komise na body 25 a 84.

Komise pfipomina, Ze Udrzba spada do pravomoci ¢lenskych statl a obecné neni zpUsobila pro financovani z pro-
stredkd EU.

Viz odpovéd Komise na bod 88.

Nové ramce TEN-T a Nastroje pro propojeni Evropy si kladou za cil Iépe vyuzivat finan¢ni prostredky EU zacilenim
na projekty s vyssi pfidanou hodnotou EU, jako napf. zelezni¢ni preshrani¢ni propojeni a feSeni tizkych mist, Zzelez-
ni¢ni spojeni do pristavl a letist, v souladu s technickymi normami zavedenymi nafizenim o TEN-T. Komise sjednava
s ¢lenskymi staty operacni programy v ramci EFRR a Fondu soudrZnosti za Ucelem dosazeni hlavniho cile politiky
soudrznosti, tj. soudrznosti mezi vice a méné rozvinutymi regiony. Komise ma za to, zZe nafizeni na obdobi 2014-
2020 tento proces dale usnadnuji zavedenim podminénosti ex ante a ramce vykonnosti.
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Komise toto doporuceni pfijima a jiz je provadi. V novych nafizenich pro rdmec politiky soudrznosti na obdobi
2014-2020 zavedla podminénost ex ante s cilem zajistit, aby byly zavedeny podminky nezbytné pro tc¢innou pod-
poru. Tato nafizeni zahrnuji také dlouhodoby strategicky plan, ktery by mél byt vytvoren pred jakymkoli rozhodnu-
tim o financovani.

Komise sdili nazor, Ze planovani zelezni¢ni infrastruktury by mélo byt provadéno v kontextu celkového planovani
dopravnich siti. To se objasnfiuje v ¢lanku 4 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 o hlavnich smé-
rech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité. Cile transevropské sité zahrnuji ,vzdjemné propojeni a interope-
rabilitu vnitrostatnich dopravnich siti”, ,optimalni integraci a propojeni vsech druht dopravy” a ,uc¢inné vyuzivani
infrastruktury”.

Komise ma v této souvislosti za to, ze optimalni vykonnost vyzaduje také dlouhodobé strategické planovani na vnit-
rostatni Urovni a ze by se mély vzit v vahu rovnéz preshranicni vlivy.

Financovani z prostiedk( Nastroje pro propojeni Evropy se zaméri na projekty s vysokou ptidanou hodnotou EU.
Finan¢ni prostredky pridélené na projekty TEN-T v rdmci nové vytvoreného Nastroje pro propojeni Evropy budou

k dispozici pouze pro projekty, které jsou v souladu s nafizenim o TEN-T, tj. umoznuji rychlost 100 km/h, hmotnost
na napravu 22,5 t, délku vlaku 740 m. Vysledkem bude zlepseni podminek pro zelezni¢ni nakladni dopravu. Nastroj
pro propojeni Evropy se kromé toho zaméii na pfistup k subjektim zvysujicim objem néakladni Zelezni¢ni dopravy,
které si kladou za cil rozvoj intermodality, zejména Zeleznic¢nich spojeni do pfistavl. Zvlastni prioritou je také zamé-
feni na multimodalni platformy (zelezni¢ni a silni¢ni termindly). Komise zajisti, aby se optimalné zamérily na potieby
evropskeé zeleznicni sité.

Komise toto doporuceni pfijima a povazuje je za ¢aste¢né provedené.

Komise jiz monitoruje, jaky objem finan¢nich prostfedkd EU se investuje do projektl Zelezni¢ni ndkladni dopravy
v souvislosti s provadénim Nastroje pro propojeni Evropy.

Komise s pfihlédnutim ke smisenému vyuziti vétsiny trati bude monitorovat objemy financ¢nich prostredk( vynalo-
zenych na projekty, které se nezaméfuji pouze na osobni dopravu (vysokorychlostni traté).

Komise toto doporuceni pfijima a povazuje je za ¢aste¢né provedené.

Koridory TEN-T / Zelezni¢ni ndkladni dopravy, hlavni sméry pro sit TEN-T, pfedem urcené Useky a priority v natizeni
o Nastroji pro propojeni Evropy, technické specifikace pro interoperabilitu, jakoZ i podminénost ex ante v ramci
pozadavku €. 7.2 zfizuji ramec komplexniho planu pfepravy, ktery usnadnuje proces rozvoje zelezni¢nich koridord
zpUsobem, jenz neni roztfistény.

Nové vytvoreny Nastroj pro propojeni Evropy se zaméfuje zejména na koridory hlavni sité. Maximalizace dopad
opatreni pfijatych na Urovni EU a na vnitrostatni drovni je v duchu nového nafizeni o TEN-T. To podporuje strate-
gii financovani pro Néstroj pro propojeni Evropy. Nafizeni o TEN-T predpoklada vytvoreni celoevropské sité. Nové
pravni predpisy posilily mandat evropskych koordinator(, k jejichz ukolim patti kromé jiného usnadnéni koordi-
novaného zavadéni multimodalnich koridor( hlavni sité. To umozni vyuzit potencidlni synergie a doplrikovost mezi
opatienimi pfijatymi na vnitrostatni trovni a v ramci riznych program. Predpoklada se, Ze by tento pfistup mél
minimalizovat riziko riznorodé smésice projektd, jez by vyustily v rozvoj rozttisténé sité.
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Komise toto doporuceni pfijima, a pokud se ji tyce, povazuje je za provedené na zékladé ramce analyzy nakladl
a pfinosu.

Analyza nakladu a pfinosl je nezbytnym prvkem vsech zadosti o financovani v rdmci Nastroje pro propojeni Evropy.
Analyza nékladl a pfinosd vyuziva progndzy provozu k vycisleni finan¢nich a ekonomickych vyhod daného pro-
jektu, pficemz tyto zahrnuji také nakladni dopravu pro smisené traté. Financovani v ramci Nastroje pro propojeni
Evropy obdrzi pouze projekty s kladnou analyzou nékladi a pfinosa.

Komise vénuje v procesu vybéru nalezitou pozornost projektim s nejvyssi ekonomickou pfidanou hodnotou pro EU,
coz se ve vétsiné pripadl tyka zelezni¢ni nakladni dopravy.

Pokud jde o ESI fondy, Komise by chtéla poukézat na to, ze zminéné prvky musi byt zahrnuty do informaci poskyto-
vanych jako podklad pro schvalovani velkych projektd (zejména studie proveditelnosti a analyza nakladd a pfinosu).
Pravni odkazy: na obdobi 2007-2013 ¢lanek 40 nafizeni (ES) 1083/2006, na obdobi 2014-2020 ¢lanek 101 nafizeni
(EU) 1303/2013.

Komise podotyka, ze ¢lenské staty jsou také vyzvany k tomu, aby ex ante provedly analyzy nedostatkl ve financo-
vani v pripadé vynos(, jez vytvaéreji jiné nez velké projekty?.

Komise konstatuje, ze prvni ¢ast tohoto doporuceni je urcena ¢lenskym statm, a prijima druhou ¢ast doporuceni.

Clenské staty by mély s podporou svych regulaénich subjektd v rdmci obchodnich plant a orienta¢nich strategii roz-
voje infrastruktury stanovenych provozovateli infrastruktury zajistit fadnou udrzbu Zeleznié¢ni sité (v¢etné zafizeni
na poslednim Useku), a to zejména v zelezni¢nich nakladnich koridorech.

3 Pokyny k ¢l. 55 odst. 6 nafizeni (ES) ¢. 1083/2006, COCOF 08/0012/03.
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