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03/26

Vystavba a provozovani Zelezni¢nich koridori

Kontrolni akce byla zafazena do planu kontrolni ¢innosti Nejvyssiho kontrolniho tfadu
(dale jen ,NKU®“) na rok 2003 pod cislem 03/26. Kontrolni akci tidil a kontrolni zaveér
vypracoval ¢len NKU Ing. Jifi Adamek.

Cilem kontroly bylo provéfit hospodareni s prostiedky uréenymi na ptipravu, vystavbu a
provozovani Zelezni¢nich koridord. Kontrolovano bylo obdobi od roku 2002 do doby ukonceni
kontroly. V ptipadé vécnych souvislosti i obdobi predchozi.

Kontrolu provedly od 19. 9. 2003 do 19. 4. 2004 skupiny kontrolujicich z odbort dopravy,
primyslu a hospodafstvi, stfedni Cechy, severozapadni Cechy, severovychodni Cechy, zapadni
Cechy, jizni Morava a stfedni Morava.

Kontrolované osoby:

—  Ministerstvo dopravy (dale jen ,,MD*);

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

—  Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, (dale jen ,,SZDC®) a v ramci ni fe-
ditelstvi a stavebni spravy Olomouc, Plzen a Praha;

—  Ceské drahy, akciova spole¢nost, (dale jen ,,CD*) a v ramci nich generédlni feditelstvi
a spravy dopravni cesty Brno, Pardubice, Praha a Usti nad Labem.

Néamitky proti kontrolnimu protokolu, které podaly MD a SZDC — feditelstvi a stavebni
spravy Olomouc, Plzenn a Praha, byly vypofadany vedoucimi skupin kontrolujicich rozhod-
nutimi o namitkach. O odvolanich proti rozhodnutim o namitkach, které podala SZDC — feditel-
stvi a stavebni spravy Plzef a Praha, rozhodlo Kolegium NKU usnesenimi.

Kolegium NKU nasvém XII. zasedani, konaném dne 21. &ervna 2004,
schvalilo usnesenim ¢. 7/X11/2004
kontrolni zavér vtomtoznéni:

1. Uvod

Projekty modernizace 1. aZ IV. Zelezni¢niho koridoru vychazeji z piedpokladi rozvoje
dopravnich siti Ceské republiky do roku 2010 a plant rozvoje evropskych Zeleznicnich siti.
Modernizace je provadéna v parametrech vyplyvajicich z evropskych dohod AGC, o mezi-
vané dopravy. Zakladnim cilem je mj. zkraceni jizdni doby zvySenim tratovych rychlosti
v osobni dopravé az na 160 km/h a v nakladni dopravé az na 120 km/h.

Realizacni varianty projektii modernizace 1. az IV. koridoru jsou registrovany v piislusnych
programech ISPROFIN, ktery podle zakona ¢. 218/2000 Sb. (rozpoctova pravidla) spravuje
Ministerstvo financi. Spravcem programt je MD. Investorem staveb projektd byly do konce
roku 2002 CD (do 31.12.2002 statni organizace) a od roku 2003 nové vznikla SZDC.
Investorskou &innost viak i v roce 2003 vykonavaly, na zakladé smlouvy uzaviené mezi CD a
SZD?, stavebni spravy CD. Tato &innost pak od roku 2004 piesla prodejem stavebnich sprav
na SZDC.

Predpokladana investi¢ni potfeba 177 mld. K¢ na realizaci programt modernizace koridora
ma byt podle udaji v ISPROFIN kryta z 38 % prostfedky SFDI (v¢etné prostfedki statniho
rozpoctu poskytovanych do doby vzniku SFDI v roce 2000), z 34 % uvéry se statni zarukou,
z 25 % prostfedky Evropské unie a z 3 % ostatnimi zdroji.
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Projekt modernizace

1. koridoru predstavuje 30 staveb v trase statni hranice — DéCin — Praha — Brno — Bieclav

— statni hranice. Jeho celkova délka ¢ini 457 km, z niZ v rdmci projektu bylo feseno 388 km.

Dokoncen ma byt v roce 2004. Z investi¢ni potieby 40,8 mld. K¢ bylo k 31. 12. 2003

vycerpano 39,1 mld. K¢&;

— 1L koridoru pfedstavuje 14 staveb v trase Petrovice u Karviné — Pierov — Bieclav a Prerov
— Ceska Ttebova (odboéna vétev spojujici I1. koridor s I. koridorem). Z trasy dlouhé 323 km
projekt fesi 299 km. Dokoncen ma byt v roce 2005. Z investicni potieby 39,2 mld. K¢ bylo
k 31. 12. 2003 vycerpano 30,7 mld. K¢;

— 11 koridoru mé byt realizovén v trase statni hranice — Cheb — Plzeii — Praha, Ceska Tfebova
— Pferov a Détmarovice — Mosty u Jablunkova — statni hranice. V tuseku Praha — Ceska
Tiebova se prekryva s trasou 1. koridoru a v useku Ceska Tiebova — Pferov — Détmarovice
s trasou II. koridoru. Jeho délka bez soubéhti s I. a II. koridorem ¢ini 279 km a
predpokladana investi¢ni potfeba 58,5 mld. K¢. K 31. 12. 2003 bylo vycerpano 0,2 mld. K¢
na projektovou ptipravu. Termin dokonceni koridoru nebyl v dobé kontroly stanoven;

— IV. koridoru ma byt realizovan v trase Praha — Ceské Budé&jovice — Horni Dvofi§té — statni

hranice v délce 216 km. Pfedpokladana investi¢ni potieba ¢ini 38,5 mld. K¢&. K 31. 12. 2003

bylo vyCerpano 0,2 mld. K¢ na projektovou pfipravu. Termin dokonceni koridoru nebyl

v dob¢ kontroly stanoven.

Kontrolou byla provétovana hospodarnost, efektivnost a G¢elnost vynakladani finan¢nich
prostiedkll v souvislosti s vystavbou a provozovanim Zelezni¢nich koridort, a to zejména:

— pfiprava a realizace programi vystavby Zelezni¢nich koridorGi se zaméfenim na IIl. a
1V. koridor,

— dosazené vysledky z realizace programi a akci modernizace I. a II. koridoru, véetné plnéni
predpokladanych zaméri a cili,

— stav na usecich zelezni¢nich koridori uvedenych do provozu po realizaci akei,

— zajisténi dopravnich prostiedkd pro provozovani na zelezni¢nich koridorech.

Realizace akci byla provéfovana na Sesti akcich s investicni potfebou 14 736 mil. K¢
(vybérovy soubor), vybranych metodou nahodného vybéru z 20 akci na 1. a II. koridoru
s investi¢ni potfebou 45 508 mil. K¢ (zakladni soubor), u kterych byla stavebni realizace
zahajena nebo ukoncena v kontrolovaném obdobi. Velikost a struktura byla zvolena tak, aby
byla zabezpeCena reprezentativnost vybérového souboru a zjisténi mohla byt s 90%
spolehlivosti zobecnéna na cely zakladni soubor. Zakladni soubor ptfedstavoval ve finan¢nim
vyjadieni 57 % z investicni potfeby programti modernizace I. a II. koridoru.

Kontrolni akce navazala na kontrolni akce NKU &. 96/29, &. 98/09 a &. 00/29, kterymi byla
provéfovana realizace projektti modernizace 1. a II. koridoru (kontrolni zavéry byly zvefejnény
ve Véstniku NKU — ro¢nik V ¢astka 2, rocnik VII ¢astka 2 a ro¢nik IX castka 2).

II. Priprava projektii modernizace Zelezni¢nich koridoru

1. Podkladem pro vybér variant FeSeni modernizace III. a IV. koridoru k realizaci
nebyly objektivni vypoc¢ty spolec¢ensko-ekonomickych analyz.

Rozhodujicim vystupem z pfipravy projektd pro vybér varianty k realizaci v ramci
prislusnych programti modernizace ZelezniCnich koridorG maji byt vysledky spolecensko-
-ekonomickych analyz. Ve studiich proveditelnosti byly pro hodnoceni variant pouzity vypocty
vnitiniho vynosového procenta (ukazatel vynosnosti investice v procentudlnim vyjadfeni) a
Cisté soucCasné hodnoty (ukazatel vynosnosti investice v penéznim vyjadfeni). MD vSak
nezabezpecilo odpovidajici predpoklady pro vybér realiza¢ni varianty:

a) Hodnoceni spole¢enskych ucinkli nebylo provadéno podle jednotného piistupu, jak vyplyva
z porovnani metodik provedenych hodnoceni:
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b)

d)

Utinky dopravnich zacp (kongesci), nehodovosti, exhalaci a hluénosti plynouci z pied-
pokladaného pievedeni silni¢ni dopravy na Zzelezni¢ni byly v pfipad¢ III. koridoru
kvantifikovany podle studie z roku 1993, v ptipad¢ IV. koridoru podle pfirdzek ke spotfebé
pohonnych hmot (podle OECD). Ocenéni ucinki nakladni dopravy v Kc&/tkm tak bylo
u III. koridoru o 209 % nizsi nez u IV. koridoru a u¢inkd osobni dopravy v K¢/oskm bylo
u III. koridoru o 11 % vyssi nez u I'V. koridoru.

Pozitivni regiondlni ucinky ve fazi vystavby zahrmuté do vypocti v piipadé IV. ko-
ridoru, nebyly do vypocti u III. koridoru zahrnuty s odiivodnénim, Ze stavebni firmy pouze
presouvaji stavebni kapacity z jinych mist, kde kon¢i modernizace trati.

Ocenovani ukazatelti pro vypocty spole¢enskych ucinkl (napf. naro¢nosti oprav a udrzby
infrastruktury, ¢asovych uspor, nehodovosti), pouzivani diskontnich sazeb a inflacnich
koeficienti bylo ponechano na investorovi (zadavateli) a zpracovatelich studii provedi-
telnosti. Ocenéni se tak v jednotlivych studiich liilo az o0 300 %.

Ve vypoctech nebylo pocitano napf. se snizenim dafiovych vynosti ze spotfebni a silni¢ni
dan¢ z predpokladaného prevedeni Casti silni¢ni dopravy na Zelezni¢ni, které zhorSuje
vypocty spole¢enskych ucinkd.

Vysledky provedenych spolecensko-ekonomickych analyz variant feSeni byly nadhodno-
covany riznymi pfistupy k rozsahu tzv. referen¢nich variant, které maji charakterizovat
rozsah praci pfi nerealizovani projektovych variant a jejichz bezprostiednim cilem neni
zvySovani rychlosti ani propustné vykonnosti trati. MD rozsah referenc¢nich variant pro
investora ani zpracovatele studii proveditelnosti zdvazné nestanovilo.

Napft. v zadani pro zpracovani studie proveditelnosti IV. koridoru byl rozsah referencnich
variant vymezen podle vyse uvedené charakteristiky. Mély tak byt splnény pouze pozadav-
ky na bezpecnost provozu, pfistupnost pro uzivatele a kvalitu sluzeb. Pozdéji bylo zadani
upraveno tak, Ze referen¢ni varianta méla odstranovat nevyhovujici prvky nebo nevyhovu-
jici usporadani kolejist' tak, aby se priblizily standardim pro koridorové traté, a méla
odstrafiovat tzv. vnitfni dluh CD. Pro tisek Horni Dvoiisté — Ceské Budgjovice bylo
dokonce dohodnuto, Ze referen¢ni varianta bude v podstaté projektovou variantou.

Piestoze MD rozhodlo, ze do referencni varianty nebude zahrnuto zdvojkolejnéni trati, byla
vystavba druhé koleje zahrnuta v piipadé IV. koridoru ve scénafi C ve dvou usecich, ve
scénaii B v dalSim tseku a ve scénafi A v dalSich dvou usecich. Se zdvojkolejnénim je
pocitano i v jednom tseku referencni varianty studie proveditelnosti III. koridoru.

MD neprovéiovalo spravnost propoc¢ti uvedenych ve studiich proveditelnosti, pied-
kladanych investorem (CD). K tomu podle jeho sd&leni ani nemélo dostatek podkladii. Ve
studiich proveditelnosti chybély zakladni udaje k posouzeni spravnosti vypoctu spole-
¢ensko-ekonomické efektivnosti.

Kontrolou byly zjiStény i chybné uvadéné udaje:

Napt. ve studii proveditelnosti I'V. koridoru byly v ptehledu investi¢nich nakladt uvedeny
u referencnich variant nulové naklady v roce 2005. V technickém feSeni vSak byly tyto
naklady uvedeny ve vysi 166 mil. K¢ (v cenové trovni roku 2000).

V nakladech na projekt IV. koridoru nebyly zahrnuty naklady na dfive provedené upravy a
elektrifikaci useku Ceské Bud€jovice — Horni Dvotisté ve vysi 2 400 mil. K¢, pfinosy vSak
ve vypoctech zahrnuty byly.

Byly zjistény i chyby ve vypoctu rozdili cestovnich dob konkuren¢nich silni¢nich doprav
ve prospéch Zeleznice.

MD uvedlo v materialech pro jednani vlady tykajicich se navrhu modernizace 1V. koridoru
z listopadu 2001 a III. koridoru z kvétna 2002 udaje, které se liSily od studii proveditelnosti:
Napt. v piipadé vnitiniho vynosového procenta se udaje podle jednotlivych scénari,
zohlediujicich predpokladany vyvoj narodniho hospodatstvi, a variant technickych feseni
u III. koridoru liSily az 0 17 % a u I'V. koridoru az o0 49 %. V ptipad¢ Cisté soucasné hodnoty
se lisily u III. koridoru az o 2 400 % a u IV. koridoru az o 189 %.
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Vypocty spolecensko-ekonomické efektivnosti byly ve studii proveditelnosti 1V. koridoru
provedeny pro dobu realizace projektu v letech 2003 az 2008 a dobu uzivani do roku 2028.
V materialu pro vladu vsak byla doba realizace prodlouzena o dva roky pfi stejné dob¢
uzivani. To ovlivnilo vysledky vypocti ve prospéch projektu.

MD v uvedenych materidlech doporucilo ke schvaleni v ptipadé III. koridoru optimalni
variantu, kterd vykazovala ve vypoétech vnitiniho vynosového procenta i Cisté soucasné
hodnoty o 15 % horsi vysledky nez varianta minimalni. V pfipad¢ IV. koridoru doporucilo
variantu €. 2, kterd vykazovala horsi vysledky u vnitfniho vynosového procenta o 40 % a
u Cisté soucasné hodnoty o 60 % nez varianta ¢. 1. Vysledky varianty ¢. 1 v materialu pro
jednani vlady MD neuvedlo. Kromé toho doporucena varianta ¢. 2 uvazuje se zdvoj-
kolejnénim tiseku BeneSov u Prahy — Tabor, ktery je podle studie proveditelnosti plné¢
vyhovujici v jednokolejné trati i pfi nejvyssim mozném budoucim zatizeni.

Vlada usnesenimi ze dne 10. 12. 2001 ¢. 1317 a ze dne 5. 6. 2002 ¢. 575 s doporucenymi
variantami souhlasila za piedpokladu zajisténi spolufinancovani z koheznich fondd
Evropské unie.

2. MD zaiadilo jako souéast III. koridoru tisek Ceska T¥ebova — Pierov, ktery byl
FeSen a hodnocen v ramci pripravy projektu modernizace I1. koridoru.

V roce 1996 byla studie proveditelnosti II. koridoru doplnéna o odboénou vétev Ceska
Ttebova — Prerov. V ramci realizace programu modernizace II. koridoru v8ak byl rozsah praci
proti ptredpokladu z pfipravy vyrazn€¢ omezen. Dlvodem byl stanoveny limit finan¢nich
prostiedktt 36,5 mld. K¢ na realizaci modernizace II. koridoru, navrzeny MD a schvaleny
vladou v roce 1999, jak je v III. ¢asti kontrolniho zavéru rozvedeno.

Podle uvedené studie proveditelnosti II. koridoru mély v cenové urovni roku 1994 ¢init
naklady na realizaci odbo¢né vétve 7,6 mld. K¢, coz v letech vystavby 2002 az 2005
predstavovalo 12,5 mld. K& MD ptesto v roce 1999 na tento usek navrhlo v ramci limitu
finan¢nich prostiedkd jen 9,9 mld. K¢ Naklady na realizaci akci odbo¢né vétve jsou podle
aktualnich udaji v ISPROFIN piredpokladany ve vysi 12,7 mld. K¢ a v ramci pfipravy
modernizace I1I. koridoru je na akce v tomto tseku predpokladano dalsich 7,2 mld. K¢.

3. Soucasti projektt modernizace koridori nejsou na prisluSnych trasach prii-
jezdy Zelezni¢nimi uzly.

V ptipadé 1. koridoru jde o Zelezni¢ni uzly D&in, Usti nad Labem, Praha, Kolin,
Pardubice, Choceti, Usti nad Orlici, Ceska Ttebova, Brno a Bfeclav a tisek Praha-Bubenet
— Uvaly, u II. koridoru o uzly Pferov, Ostrava, Bohumin a Olomouc. Neprovedeni rekonstrukce
téchto uzli podstatnym zplisobem snizuje efektivnost realizace projektt 1. a II. koridoru.
Vyhodnoceni dopadii vSak nebylo provedeno. Podle sdéleni MD nebyly Zelezni¢ni uzly do
projektii modernizace koridort zafazeny z ditvodu jejich velké investicni naro¢nosti.

Situace se opakuje i u IIl. a IV. koridoru, kdy chybi feSeni prijjezdd Zelezni¢nimi uzly
Plzen, Ceské Bud¢jovice a ¢asti uzlu Praha (optimalizace Gseku Praha hl. n. — Praha-Hostivar).
Reseni téchto usekt MD piedpoklada po roce 2010.

Problematiku feSeni Zelezni¢nich wuzld zahrnulo MD do koncepéniho materialu
,Harmonogram a finanéni zaji§téni realizace Navrhu rozvoje dopravnich siti v CR do roku
2010%, ktery vzala vlada na védomi usnesenim z 14. 2. 2001 ¢. 145. Financni potfeba Zelez-
ni¢nich uzli byla vycislena na 42,2 mld. K¢. Tato ¢astka vSak nezahrnuje prostiedky na
prestavbu uzlu Brno ve vysi 13,5 mld. K& MD material v souc¢asné dobé piehodnocuje.

Akce fesici prijezdy nekterymi Zeleznicnimi uzly jsou zahrnuty do jiného programu, ktery
je vSak zaméfen na nekoridorové trat¢.
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4. Predpokliadané terminy ukonceni realizace modernizace III. a IV. Kkoridoru
v roce 2010 nebudou z divodu nevyieSeni finan¢niho kryti dodrzeny.

Podle modelu financovani z roku 2001 navrzeného MD ma byt investi¢ni potfeba 38,5 mld. K¢
na realizaci programu modernizace IV. koridoru kryta 16,0 mld. K¢ z prostiedktt SFDI,
12,5 mld. K¢ z fondt Evropské unie a 10,0 mld. K¢ z avérd se statni zarukou. V ptipadé
III. koridoru podle modelu financovani z roku 2002 ma byt investi¢ni potieba 58,5 mld. K¢
kryta 17,1 mld. K¢ z prostfedkit SFDI, 26,9 mld. K¢ z fondt Evropské unie a 14,5 mld. K¢
z Gverl se statni zarukou.

Ministerstvo financi podminilo pfipravu pfislusnych navrhi zakona na poskytnuti statni
zaruky projednanim ,,Strategie financovani rozvoje a obnovy dopravnich siti v letech 2003 az
2007 a stanovenim budouciho Gvérového ramce pro resort dopravy. Uvedeny material vzala
vlada na védomi usnesenim z 25. 2. 2004 ¢. 164. V materialu bylo respektovano stanovisko
Ministerstva financi o vylou€eni zapojeni dalSich uvérG se statni zarukou na financovani
dopravni infrastruktury v ¢asovém horizontu do roku 2006. Vlada timto usnesenim uloZila
ministru dopravy aktualizovat navrhy na modernizaci IIl. a IV. koridoru véetné modeld jejich
financovani.

Konkrétni terminy ukonceni realizace modernizace III. a IV. koridoru do doby ukonceni
kontroly MD nestanovilo. Pfedpoklada, ze realizace obou koridorti mize byt prodlouzena i do
roku 2020. Jen vlivem inflace se zvysi investi¢ni naklady v fadech desitek miliard korun. MD
predpoklada i snizeni naklada redukci vécné naplné staveb, obdobné jako u I. a IlI. koridoru. To
znamend, ze technické feSeni II. a IV. koridoru nebude odpovidat schvalené varianté ani
vypoctiim spolecensko-ekonomického hodnoceni.

Bez ohledu na uvedené problémy probiha i naddle v nezménéném rozsahu projektova pii-
prava akei III. a IV. koridoru. Ptipadné redukce rozsahu staveb a posunuti realiza¢nich termina
tak vyvolaji dodate¢né naklady na upravu a aktualizaci piislusné projektové dokumentace.

II1. Realizace programii modernizace koridori

1. Technicko-ekonomické parametry, ¢asové terminy a nékteré vécné zaméry
modernizace I. a II. koridoru nebyly napliiovany.

Ekonomické parametry a asové terminy realizace programi modernizace I. a II. koridoru
z let 1994 az 1996 nebyly napliiovany. Vlada proto k zabezpeceni realizace programt v dalsich
letech pfijala na zakladé¢ navrhu MD usneseni z 29.11.1999 ¢. 1262, k aktualizovanym
modelim financovani modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridor a k prodlouzeni terminu
dokonceni modernizace II. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru Bfeclav — Petrovice u Karviné
s odbo¢nou vétvi Prerov — Ceska Tiebova.

a) Pavodn¢ schvalené naklady na modernizaci I. a II. koridoru z let 1994 az 1996, aktua-
lizované naklady z roku 1999 a stav zjistény k 17. 3. 2004 podle udaji v ISPROFIN ukazuje
tabulka ¢. 1.

Tabulka ¢. 1 — Modely financovani L. a I1. koridoru (v mld. K¢)
Model 1. koridoru Model II. koridoru

Polozka pUvodni | aktuali- | zjiStény | plvodni | aktuali- | zjiStény

zovany stav zovany stav

Investi¢ni potieba 24.4 36,5 40,8 24,5 36,5 39,2

Zdroje kryti:

— Gvery se statni zarukou 12,0 18,3 18,3 11,5 16,5 15,7

—negarantované uveéry 1,7 1,7 1,8 6,0 - -

— fondy Evropské unie 1,7 1,7 2,2 - 1,1 1,6

— prostf. stat. rozp. a SFDI 9,0 14,8 15,2 7,0 18,9 18,6

— ostatni — — 3,3 — — 33
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Potteba zvysSeni nakladli na modernizaci 1. a II. koridoru v roce 1999 vyplynula predev§im
z nedostatki v pfipravé projektdi, kdy do investicni potieby nebyla zahrnuta mira inflace
v letech vystavby (80% podil na zvySeni) a zhorSeny technicky stav dopravni cesty vlivem
dlouholetého zanedbavani udrzby. Dale byly do programu modernizace dodatecné zatazeny tii
stavby (modernizace Zelezni¢ni stanice Vranovice a rekonstrukce dvou tuneldi v Giseku Ceské
Tiebova — Brno). Naklady zvysily také dodatecné pozadavky ucastnikl stavebniho fizeni na
vystavbu protihlukovych stén, podchodl ve stanicich, pielozky komunikaci apod.

Investi¢ni potfeba uvedena MD v aktualizovanych modelech financovani nezahrnovala
naklady, které mély byt hrazeny z vlastnich zdroji investora, jako napf. investicni troky,
naklady na poradenskou a konzultani Cinnost a na nahradni autobusovou dopravu. Tyto
naklady predstavuji u I. koridoru 4,3 mld. K¢ a u II. koridoru 2,7 mld. K¢.

b) V pripad¢ I. koridoru nebyl dodrzen ani nové stanoveny termin ukonceni v roce 2002. Podle
udaji uvedenych v ISPROFIN maji byt dokonceny tseky Usti nad Orlici — Ceska Tiebova
v dubnu 2004 a Kolin — Pielou¢, B — Zabofi n. L. — Pielouc v prosinci 2004.

¢) V ptipad¢ I. koridoru se projekt realizuje v délce 381 km, tj. o 7 km kratsi, nez bylo
stanoveno usnesenim vlady z 29. 11. 1999 ¢. 1262. V piipadé II. koridoru bude rychlost
160 km/h dosahovana soupravami s naklapécimi skiinémi mozna jen na 174 km trati,
tj. v celkové délce o 109 km kratsi, nez bylo stanoveno.

2. Investi¢ni poti‘eba uvedena MD v aktualizovanych modelech financovani I. a
II. koridoru nevychazela z posouzeni vécné naplné praci koridorovych staveb a
analyz jejich nezbytnosti, pfi zachovani provoznich parametria koridorovych trati.

Investi¢ni potiebu staveb stanovila odbornd komise, ktera byla zfizena v kvétnu 1997
generalnim feditelem CD na zakladé pozadavku MD. Komise se (podle podkladia MD
pfipravovanych pro jednani vlady) zaméfila na zmenseni rozsahu vécné naplné koridorovych
staveb a sniZeni jejich financniho ocenéni. Zjisténi uvedena v nasledujicim bod¢ 3 vsak ukazuji,
ze veécna napli a rozsah praci nebyly ani po této redukci optimalizovany.

Komisi urcend investi¢ni potfeba byla nasledné MD stanovena jako limitni pro naklady
staveb. K zajisténi limith nakladt byl omezovan rozsah staveb i vypoustény nékteré useky
z realizace, coz v neékterych piipadech prodluzovalo pripravu a realizaci staveb.

Napft. z programu modernizace 1. koridoru byly vypustény stavby ,,Rekonstrukce dé¢in-

skych tuneld* a ,,Rekonstrukce nelahozeveskych tunelt* v objemu 1,4 mld. K¢.

U stavby ,,Optimalizace trati Praha-Bubene¢ — Kralupy nad Vltavou™ bylo nejprve
doporuceno fesit jen rekonstrukci zelezni¢nich stanic a nasledné rozhodnuto fesit jen zhlavi
stanic a vybrané mostni konstrukce. Béhem zpracovani a projednavani pfipravné dokumentace
byly vyloucené tiseky z divodu, Ze se dostavaly do havarijniho stavu, na zZadost investora znovu
do stavby zafazeny. Zpracovavani a projednavani piipravné dokumentace nakonec trvalo tii
roky a oddalilo zahajeni realizace téméf o rok.

U stavby na odboéné vétvi II. koridoru ,,Modernizace trati Olomouc — Cervenka“ bylo
vypusténo 50 stavebnich objektli a provoznich souborti a zkracena stavebni délka tsekd.
V tseku Stépanov — Cervenka rozsah praci neodpovidal modernizaci. Redukovana ¢ast byla
nazvana jako 1. stavba a vypusStény rozsah praci byl zafazen do 2. stavby, ktera ma byt
realizovana jako soucast modernizace III. koridoru.

3. Hospodarnost realizace programi modernizace I. a II. koridoru negativné
ovliviiovaly i nedostatky v pripravé akci, které vedly k dodate¢nym zménam
rozsahu praci.

U analyzovaného vzorku Sesti akci Cinily viceprace 1 198 mil. K¢, tj. 8 % z jejich cen.
Vzhledem k stanovenym limitdm cen staveb byly z velké ¢asti viceprace hrazeny z uspor
dosazenych redukcemi rozsahu staveb nebo nékterych praci a Cinnosti. Ménéprace tak Cinily
877 mil. K¢, tj. 6 % z cen staveb vybraného vzorku.
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Analyza pficin vicepraci ukézala, Ze pouze 11 % z nich neslo pfedem predvidat. VétSina
vicepraci byla disledkem nedostatk v ptiprave, predev§im

— chyb projekti,

— nedostatecnych podkladt spravct infrastruktury,

— neujasnénosti technickych feSeni ze strany investora a dodateCnych pozadavkd jeho
provoznich slozek,

— neukoncCenych stavebnich fizeni v dobé zadavani vetejnych zakazek na zhotovitele staveb.

Napf. u stavby ,,Modernizace trati Hrobce — Lovosice™ nefesil projekt kabelové vedeni
zrozvodny 110 kV do rozvodny 22 kV a projekt rozvodny v Libochovanech nevyhovoval
stanovenym podminkam a normam. Odstranéni téchto zavad vyvolalo viceprace v objemu
3,1 mil. K¢&. Projekt rekonstrukce zelezni¢niho mostu pres Ohii neodpovidal skute¢nému
technickému stavu mostu a vznikly viceprace ve vysi 4,4 mil. K¢.

U stavby ,,Modernizace trati Kolin — Ptelou¢, A — Kolin — Zaboti nad Labem® bylo
z divodu nesouladu projektu s normami nutno vynalozit o 5,5 mil. K¢ vice.

U stavby ,,Modernizace trati Studénka — Ostrava“ vznikly viceprace z diivodu nedostatecné
koordinace Cinnosti investora pfi pfipravé navazujicich tratovych usekl v rozsahu 11,4 mil. K¢
a z nutnosti piepracovani projektu stavby v cené¢ 0,2 mil. K& Dale jako viceprace bylo
realizovano dalkové ovladani odbocky Odra z vyhybny Polanka v cené 5,0 mil. K¢, jehoz
nezbytnost byla znama jiz v dob¢ ptipravy akce, a dalsi prace v cené 4,8 mil. K¢ z diivodi zmén
stavebnich postupti.

U akce ,,Optimalizace trati Krasikov — Ceska Tiebova“ vedly nedostatky v projektu
premosténi udoli feky Moravska Sazava k vicepracem v rozsahu 33,0 mil. K¢. I kdyz investor
na nedostatky pii posuzovani projektu upozorioval, pfesto jej schvalil.

4. Investor podminkami omezoval Gcast ve verejnych soutézich jen na zhotovitele,
ktefi v minulosti realizovali zakazky na koridorech.

V piipadé projektovych praci na Zelezni¢nich koridorech §lo o podminku, aby uchazec
»provedl jako zhotovitel projektové prace na koridorech v délce minimalné 20 km“. Projektové
prace na zelezni¢nich koridorech tak od zahajeni vystavby provadélo sedm zhotovitelli, z nichz
dva realizovali 79 % zakazek.

V piipad€ zhotovitelt staveb §lo o podminku ,,uspé$né zkuSenosti ze staveb Zelezni¢niho
charakteru jako hlavniho zhotovitele v poslednim obdobi v ro¢nim objemu minimalné ve vysi
poloviny nabidkové ceny“. Vzhledem k tomu, Zze nabidkové ceny rozhodujici vétSiny
koridorovych staveb jsou vy$si nez 1 000 mil. K¢ a ceny akci provadénych na nekoridorovych
stavbach se v priméru pohybuji kolem 60 mil. K¢, mize této podmince vyhovét jen uchazec,
ktery jako hlavni zhotovitel provadél stavby na Zelezni¢nich koridorech. Pocet moznych
zhotovitelti na realizaci staveb se v disledku majetkového propojeni snizil z dvanacti v roce
2001 na sedm v roce 2003. Jeden ze zhotovitelli se na realizaci staveb podilel 52 %. Na
omezené¢ konkurencni prostiedi pribéhu vefejnych soutézi ukazuje 1 to, Ze u poloviny
kontrolovanych staveb se pfihlasili jen dva uchazeci.

Obdobny stav je i v pfipadé subdodavateld. Jejich vybér provadi zhotovitel stavby
a zadavatel jej nemize piimo ovliviiovat. Napf. na trakénim vedeni se na koridorovych stavbach
podileli pouze c¢tyfi subdodavatelé, z nichz jeden ziskal 88 % zakazek, na sdélovacim a
zabezpecovacim zafizeni se podilelo deset subdodavatelll, piicemz jeden z nich ziskal 61 %
dodavek, a na likvidaci odpadt se podilelo sedm spolecnosti, z nichz dvé ziskaly 66 % dodavek.

Podle priislusného vypisu z obchodniho rejstiiku z 1. 6. 2004 jsou vedouci predstavitelé
nékterych zhotovitelskych a subdodavatelskych firem ¢leny predstavenstva nebo dozor¢i rady
jedné akciové spoleCnosti, jejiz predmétem podnikani je mj. projektova ¢innost ve vystavbeé a
¢innost organizacnich a ekonomickych poradct.
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5. V cenach vitéznych uchazeci o verejné zakazky na zhotovitele staveb 1. a II. ko-
ridoru byly srovnavaci analyzou cenovych poloZek zjistény moznosti uspor.

K analyze bylo vybrano 380 druhti jednotkovych cen vyskytujicich se na vétsin¢ akci.
Jejich ocenéni bylo zjisténo z nabidek uchazecl o vefejné zakazky u vybrané¢ho vzorku Sesti
akci. Podil vybranych druhii praci na nabidkovych cenach vitéznych uchazect ¢inil celkem
2 103 mil. K¢, tj. 17 %. Neodtivodnéné nejvyssi a nejnizsi jednotkové ceny praci byly z analyzy
vylouéeny. Nabidkové ceny vybranych uchazeci byly hodnoceny jako:

svvr

— soucet rozdilli mezi cenami vybranych uchazecli a nejniz§imi cenami pfislusnych polozek
zjisténymi z nabidek tii nejlépe umisténych uchazect v ramci jedné akce;

— soucet rozdili mezi cenami vybranych uchazecli a primérnymi cenami sniZzenymi o sme-
rodatnou odchylku nebo, pokud to nebylo mozné, nejniz§imi cenami zjisténymi z nabidek
tii nejlépe umisténych uchazect v rameci vSech akei.

vy

Poznamka: U nehomogennich souborii jednotkovych cen praci byla pouzita druha nejnizsi cena za
predpokladu, Ze vyrazenim nejnizsi ceny se soubor stal homogennim.

Vyhodnoceni ukézalo, Zze vySe moznych tuspor se pohybovala od 275 mil. K¢ do
626 mil. K¢, tj. od 13 % do 30 % z cen hodnocenych praci. Vzhledem k pouzité metodé vyberu
a hodnoceni lze s 90% spolehlivosti konstatovat, Ze obdobné moZznosti tispor existuji i v cenach
dalsich akci na koridorech. Lze tak u 20 akci zékladniho souboru s naklady stavebni casti
32 895 mil. K¢ odhadnout potencial moznych uspor v rozmezi od 4 276 mil. K¢ do 9 868 mil. K¢,
pficemz vice pravdépodobné je, Ze bude v dolnim pasmu odhadu.

Nabidkové ceny uchazecti vyhodnocuje investor podle ocenéni praci v projektu stavby,
zohlediiujici MD stanovené limity nakladt staveb, jak bylo uvedeno v bod¢ 2 této casti
kontrolniho zavéru. Tento postup vSak neni optimalni vzhledem ke zpilsobu stanoveni limitd
nakladd a vzhledem k tomu, Ze nevychazi z redlnych cen zhotoviteld staveb.

6. Byly zjiStény i pripady neucelného nebo nehospodarného nakladani s financni-
mi prostifedky na programy modernizace koridoru.

a) Jednalo se mj. o prace provadéné nad rozsah ramce schvalenych zasad modernizace,
v usecich mimo pfislusné stavby nebo na majetku ve vlastnictvi jiného subjektu. Celkovy
vycislitelny rozsah netcelného nebo nehospodarného nakladani s finan¢nimi prostredky
¢inil 92 mil. K¢:

Napt. u akce ,,Modernizace trati Studénka — Ostrava“ byla v prubéhu vystavby zastavena
realizace podchodu a navazujicich vytaht, nebot’ z diivodu nevyhovujici konstrukce stropu
by byl po dokonceni nefunk¢ni. Do doby zastaveni realizace byly provedeny prace a
dodavky zafizeni ve hodnoté 5,8 mil. K& Za zabudovani eskalatori do podchoda
v zelezni¢ni stanici Ostrava — Svinov bylo uhrazeno 2,3 mil. K¢, které mély byt
financovany z dotace mésta. Za inunda¢ni most pro odvedeni vod pii povodnich, ktery byl
podle expertniho stanoviska neopodstatnény, bylo uhrazeno 31,8 mil. K¢.

U akce ,,Modernizace trati Kralupy nad VItavou — Vranany* byly uhrazeny prace opravného
charakteru na tratovém tiseku mimo stavbu v objemu 15,2 mil. K¢. Nad schvaleny ramec
byly provedeny rekonstrukce dalsich koleji v Zelezni¢nich stanicich Vranany a Nelahozeves
v objemu 5,3 mil. K¢.

Podle smlouvy na vypracovani studie proveditelnosti IIl. koridoru mél byt jeji soucasti
itusek Plzen — Domazlice — statni hranice. Tento usek vSak neni soucasti schvalené
modernizace III. koridoru. Ve skutec¢nosti byla zpracovana v cen¢ 0,4 mil. K¢ izemné-
-technicka studie trati Vejprnice — HolySov, lezici v uvedeném tseku.

b) Zptsob vybavovani stavebniho dozoru majetkem nezabezpecoval hospodarnost vynakladani
finan¢nich prostfedki. Stavebni dozor provadi investor svymi zaméstnanci a potiebny
majetek pro tuto Cinnost, vcetné kryti pfipadnych provoznich vydaji s nim spojenych,
pozadoval od uchazecii pti zadavani verejnych zakazek. Jednalo se pfedevsim o naklady na
vybaveni dopravnimi prostfedky, kancelafi, vypocetni technikou, mobilnimi telefony a
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dal$im majetkem, ktery byl investorovi poskytovan po dobu vystavby. Zustatkova hodnota
majetku nebyla po ukoncéeni stavby v cen¢ zohlednéna.

Naklady na uvedené vybaveni zahrnuli uchazeci o zakazky vétSinou jako soucast nakladt
na zafizeni stavenisté nebo i do nakladi ne€kterych stavebnich objektt. Konkrétni vycisleni
nakladii az na vyjimky v nabidkach neuvadéli. Nelze proto ani vycislit miru nehos-
podarnosti. Pritom tyto naklady nejsou zanedbatelné, jak bylo zjisténo v piipadé, kde byly
vycisleny. Investorovi bylo pro vykon stavebniho dozoru sedmi zaméstnanci poskytnuto mj.
pét kancelafi, ¢tyfi osobni automobily, tfi osobni pocitace, tfi pevné telefonni linky a Sest
mobilnich telefonll. Naklady byly zahrnuty ve stavebnim objektu ,,tunel” v celkové vysi
6,5 mil. K¢, z toho naklady na osobni automobily €inily 4,5 mil. K¢ a telefony 1,0 mil. K¢.

IV. Stav na usecich I. a II. koridoru
po realizaci programi modernizace

1. Predpokladané zkraceni jizdnich dob vlaki uvadéné ve studiich proveditelnosti
neni dosahovano, nebot’ i po realizaci programi modernizace zistala Fada
useki omezujicich plynulou jizdu vlaki a dosahovani projektovanych trat’o-
vych rychlosti.

Napft. podle platného jizdniho fadu na obdobi 2003/2004 je jizdni doba vlakil vyssi kvality
na stavebné dokoncenych usecich 1. koridoru DéCin — Praha o 21 nebo 22 minut delsi a Praha —
Pardubice o 12 az 17 minut delsi, nez bylo studii proveditelnosti predpokladano.

Projektované vyssi tratové rychlosti jsou predpokladany i tam, kde neni mozno zvysenou
rychlost z hlediska dynamiky jizdy vlakovych souprav dosidhnout, protoze vlakové soupravy
musi zpomalovat pied nasledujicim usekem s nizsi tratovou rychlosti. Projektované trat’ové
rychlosti v pfipadé jizdy vlakt s klasickymi soupravami tak mohou byt vyuzity u I. koridoru na
59 % a u II. koridoru na 40 % délek pfislusnych trati.

Dosazeni projektovanych tratovych rychlosti omezuje i to, Ze modernizaci koridorovych
trati nebyly odstranény nékteré zavady stavebniho a technického charakteru.

Napft. v useku Zaboti nad Labem — Kolin je v km 343,850 — 343,500 projektovana rychlost
160 km/h omezena na 120 km/h. Dtivodem je neprovedeni rekonstrukce trakéniho vedeni.

V tseku Kralupy nad Vltavou — Vrafiany je v km 440,478 projektovana rychlost 140 km/h
omezena na 90 km/h. Divodem je dlouhodobé nevyhovujici stav zelezni¢niho svrsku. Usek od
km 439,620 do km 440,478 nebyl modernizovan.

V tseku Brandys nad Orlici — Usti nad Orlici byla provedena pouze rekonstrukce mostt,
trat’ rekonstruovana nebyla. Rychlost je zde omezena z diivodli smérovych poméra.

V tadé usekll jsou hlavni pfi¢inou trvalého omezeni rychlosti nedostatecné poloméry
obloukii. V useku Brno — Skalice nad Svitavou dlouhém 31,7 km je z téchto dvoda projekto-
vand rychlost 120 km/h povolena jen v délce 9,9 km a v nékterych usecich je snizena aZ na
70 km/h.

2. Technicky stav modernizovanych trati Kkoridoru je negativné ovliviiovan
pozdnim odstranovanim zavad i nedostate¢nou udrzbou.

Napt. v useku statni hranice — DéCin — Hnévice, uvedeném do provozu postupné v letech
1998 az 2001, uplatnily CD v ramci reklamacniho izeni 486 zavad, z nichz 136 ziistalo v dobé
kontroly neodstranénych. V pfipadé mostl se jednalo o trhliny nebo popraskany povrch
v fimsach, opérach a klenb¢, nekvalitni natéry apod. V piipade trati Slo o zdvady v geometrické
poloze koleji, nefunkéni ohfev vyhybek, padani uvolnénych kament, naruSeni stability
protihlukové stény, prasklé svary apod.

V tseku Brno — Skalice nad Svitavou se v km 189,400 — 190,200 vyskytly zavady
v geometrické poloze koleji. Diivodem byla Spatnd unosnost zelezni¢niho spodku. Pfi
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modernizaci nebyly vybudovany propustky a stojatd voda podmacela v délce jednoho kilometru
nasyp a zeminu v podlozi. U tunelu €. 7 nebyly odstranény zavady z ptfedchozich prohlidek,
tj. zatmeleni izolace ¢asti tunelu. U tunelu ¢. 8/1 se opakovaly zavady zjisténé v letech 1998 az
2003. Zavady byly reklamovany u zhotovitele, na kterého vSak bylo vyhla§eno konkursni fizeni.
Z vyjadieni spravce konkursni podstaty vyplyva, Ze nema kapacitni ani financni moZznosti
bezplatn¢ odstranit reklamované vady. Zavady vykazovaly také mostni objekty, pfedevSim na
spodni stavbé. Opatfeni k odstranéni zavad navrzena v letech 1999 a 2000 byla provedena
s velkym ¢asovym odstupem a nebyla vzdy G¢inna.

Dosud nejsou vyieSeny od roku 1998 opakované reklamace prasklin prazct v zelezni¢nich
stanicich Svitavy a Opatov. Stanovena tratova rychlost 120 km/h zde musela byt od zafi 2003
snizena na 90 km/h.

V tseku Pardubice — Uhersko byl bez zavad pfedan do uzivani podchod v Zelezni¢ni stanici
Kosténice. Po dvou tydnech byla zjisténa poskozena izolace jeho spodni stavby. Zavada byla
reklamovana jiz v roce 2001 a byla uznana, avSak zhotovitel ji dosud neodstranil.

V. Zajisténi dopravnich prostiedkii pro provoz na I. a II. koridoru

1. Pro provoz na koridorech nebudou dodany v piivodné prredpokladaném poctu
a terminech tfisystémové jednotky s vykyvnymi skFinémi.

Podle piivodni smlouvy uzaviené CD s konsorciem tuzemskych a zahrani¢nich vyrobcii
mélo byt pro provoz na koridorech dodano v letech 1997 az 2000 deset jednotek s vykyvnymi
skiinémi pro rychlost 230 km/h v celkové cené 4 150 mil. K¢. Zavazky ze smlouvy vSak nebyly
dodavatelem splnény. Zahrani¢ni ¢len konsorcia nabidl, Ze vyrobi a doda za plvodni cenu
pouze sedm jednotek. Tato nabidka byla pfijata s tim, ze termin dodavky prvni jednotky byl
stanoven do 30. 4. 2003, druhé do zafi 2003 a dodani zbyvajicich jednotek vzdy do mésice po
ukonéeni montaze predchozi. Dodavka méla byt podle usneseni vlady z 26. 6. 2000 ¢. 656
placena z uvéra se statni zarukou.

Prvni jednotka byla dodana v dohodnutém terminu. Drazni titad vSak nevydal povoleni ke
zkouskam jednotky, protoze vyrobce neprokazal jeji zptisobilost k jizdam na ptislusnych tratich.
CD proto odmitly pievzit druhou jednotku. Odstrafiovani vad probihalo do ledna 2004. Dohoda
uvoliujici prebirani dalsich jednotek byla mezi CD a vyrobcem uzaviena teprve v tinoru 2004 a
soucasn¢ se Sestimési¢nim zpozdénim byla prevzata druhd jednotka.

Vypocet spolecensko-ekonomickych ptinost souprav s naklapécimi sk¥inémi byl proveden
ve studii proveditelnosti 1. koridoru z roku 1993. Vypocet ptinost, ktery by prokazoval efektiv-
nost provozu téchto souprav za zménénych podminek, nebyl proveden.

Snizenym poctem jednotek s vykyvnymi skfinémi nelze pokryt zamysleny rozsah dopravy
vlaky vyssi kvality v relaci Berlin — Praha — Viden a Berlin — Praha — Bratislava ve dvou-
hodinovém taktu. CD piedpokladaji tyto jednotky pouzivat ve sméru do Némecka jen do
Dréazd’an, a to v rozsahu dvou para vlakd. V tseku Bieclav — Vident ma jezdit pét para vlaki
s témito jednotkami a v iseku Bfeclav — Bratislava tfi pary. Dvouhodinovy takt ma byt dodrzen
pouze v Useku Praha — Breclav.

2. Vybaveni CD lokomotivami a osobnimi vozy pro osobni dopravu pro provoz
na L. a II. koridoru neni dofeSeno.

CD disponuji pouze 19 elektrickymi lokomotivami pro rychlost 160 km/h a 38 pro rychlost
140 km/h. Tento stav pokryva potieby zabezpeceni osobni dopravy na koridorech z cca 50 %.
Pro provoz mezinarodnich vlakt vyssi kvality jsou pfedevsim v tisecich Bratislava — Praha a
Bratislava — Petrovice u Karviné pronajimény elektrické lokomotivy slovenské Zelezni¢ni
spole¢nosti. U osobnich vozi byl evidenéni stav o 345 vozi niz§i neZ stanovena cilova potfeba.

CD piedpokladaji neuspokojivy stav dopravnich prostfedkii vhodnych pro provoz na
koridorech fesit nakupem novych a modernizaci stavajicich lokomotiv a vozl. VétSinu pied-
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pokladanych investic v této oblasti vSak smétuji do let 2006 az 2008. Neni dofeSen zplsob
financovani obnovy dopravnich prostfedkid. Vlastni zdroje CD jsou v soucasnosti nedostatecné
a ziskani uveéri je podminovano statnimi zadrukami.

4.

VI. Vyhodnoceni

MD pfi pripravé projekti modernizace III. a IV. koridoru nevytvorilo piredpoklady

wewr

pro zabezpeceni vybéru nejefektivnéjsi realiza¢ni varianty, piredevsim

nezajistilo pro vypocty spoleCensko-ekonomickych analyz projektii modernizace
jednotny pristup a zpiisob ocefiovani ukazatela spole¢enskych ucinkii,
neprovérovalo spravnost propocti uvedenych ve studiich proveditelnosti, propo¢ty
obsahovaly chyby,

vysledky analyz variant i'eSeni byly nadhodnocovany stanovenim riznych rozsahi
referen¢nich variant,

MD doporucené varianty, nasledné schvilené k realizaci, vykazovaly horsi
vysledky spolecensko-ekonomickych propoc¢ti nez nékteré jiné varianty uvedené
ve studiich proveditelnosti,

navrZzené modely financovani nebyly realné, coZ v souc¢asné dobé vyustilo v odsun
realiza¢nich termini za planovany horizont roku 2010.

Realizace programi modernizace L. a II. koridoru neprobihala podle aktualizovanych
predpokladi schvalenych vladou v roce 1999, predev§im

investicni potieba uvedena MD v aktualizovanych modelech financovani I. a
II. koridoru nezahrnovala naklady, které hradi investor z vlastnich zdroju,
investi¢ni potieba obou koridori je tak ve skutecnosti vyssi o 7,0 mld. K¢,

u L. koridoru byl termin dokon¢eni prodlouZen o dva roky na rok 2004 a moder-
nizace se realizuje v délce o 7,9 km kratsi,

na II. koridoru bude tratova rychlost 160 km/h pro soupravy s naklapécimi
ski'inémi pouze na 62 % pi'edpokladané délky.

VyuZiti finanénich prostiedki uréenych na realizaci programi modernizace koridori
bylo z hlediska hospodarnosti a efektivnosti negativné ovlivilovano piredevs§im

omezovanim rozsahu staveb I. a II. koridoru v pribéhu realizace, kdy nékteré
useky a prace byly vypousStény z realizace nebo piefazeny do programu
modernizace III. koridoru,

nedostatky v pripravé staveb, které vedly k zménam rozsahu praci v prubéhu
realizace,

zadavanim verejnych zakazek na projektové prace a zhotovitele staveb v ome-
zeném konkurencnim prostiedi, které nevytvarelo acinny tlak na optimalizaci
nabidkovych cen,

nevyhodnocovianim nabidkovych cen uchazecli investorem podle optimalnich
kritérii,

hrazenim praci nad ramec zasad modernizace koridoru, v uisecich mimo stavby
nebo na majetku ve vlastnictvi jiného subjektu a dalSich nehospodarnosti, které 1ze
v zakladnim souboru staveb odhadnout ve vysi 270 mil. K¢.

Srovnavaci analyza cenovych poloZek vybranych akci I. a II. koridoru potvrdila, Ze
ceny dila nebyly optimalizovany, a ukazala, Ze v nich existuji moZnosti uspor v rozsahu
13 az 30 %.

Studiemi proveditelnosti predpokladané piinosy ze zkraceni jizdnich dob vlaki z rea-
lizace programi modernizace I. a II. koridoru nebudou dosaZeny. Projektované
trat'ové rychlosti mohou byt v provozu u klasickych souprav vyuZity na I. koridoru

A4

z 59 % a na Il. koridoru ze 40 % délek trati. VyS§imu vyuziti pfedevSim brani

mnoZstvi useki s niz§imi rychlostmi,
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neodstranéni nékterych zavad stavebniho a technického charakteru,
nedostatky v odstraifovani zjiSténych zavad.

5. Zabezpeceni dopravnich prostiedki pro provoz na I. a II. koridoru neni uspokojivé
zajisténo

nakupem jen sedmi namisto deseti kusi souprav s vykyvnymi skiinémi, které mo-
hou dosahovat vyssi rychlosti v delSich tsecich neZz klasické soupravy, nebude
pokryt piredpokladany rozsah dopravy, soupravy budou navic dodany za pivodni
cenu deseti,

nebyl proveden propocet prinost prokazujici efektivnost provozu souprav s vy-
kyvnymi skFinémi p¥i zménénych podminkach,

zpozd’ovaly se terminy dodavek souprav s vykyvnymi skiinémi,

FeSeni nedostatku lokomotiv a vozi pro provoz na koridorech je z divodu
nezajisténi finan¢niho kryti odsouvano do let 2006 az 2008.

6. Hrozi nebezpedi, Ze pri realizaci III. a IV. koridoru se budou opakovat nedostatky
zjisténé predchozimi kontrolnimi akcemi NKU

u projekti modernizace III. a IV. koridoru se objevily obdobné problémy
s finanénim krytim jako u 1. a II. koridoru,

uspokojivé nebyly odstranény nedostatky tykajici se pripravy staveb, dodrZovani
¢asovych harmonogrami realizace a optimalizace cen staveb,

v omezené mife pretrvava i hrazeni praci nad ramec vymezeny pro stavby na
koridorech.
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