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Aktualizace studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin
je dokumentaci, jejimz cilem je nalézt dopravné, technicky a ekonomicky proveditelna,
uzemné prachodna a prinosna feSeni plnici ocekavané cile tohoto projektu.
Zakladem projektu je optimalizace dvoukolejné elektrizované trati pro soucasné
a vyhledové potreby jak osobni, tak predevsim nakladni zelezni¢ni dopravy.
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1 Uvod

Pfedmétem ekonomického hodnoceni je posouzeni ekonomické efektivity navrzenych Gprav
technického feSeni na pfedmétné Zelezni¢ni infrastruktufe, jejichz cilem je optimalizace trati,
feSeni Spatného technického stavu stavajici infrastrukiury a posileni kapacity Zelezniéni
dopravni cesty reflektujici pfedpokladanou budouci poptavku predevsim ze strany nakladnich
dopravcu, stejné jako samotny vyznam koridoru pro nakladni dopravu.

Jednotlivé projektové varianty predpokladaji realizaci rizného rozsahu uUprav infrastruktury
v tratovém Useku Kolin — Vetaty — D&&in. Jedna se o jednu z hlavnich trati v ramci CR uréenou
primarné pro tranzitni nakladni dopravu, ktera vede soubézné s 1. tranzitnim Zelezni¢nim
koridorem po pravém bfehu Labe (byva také oznafovana jako tzv. ,pravobiezni Zeleznice").
NejvytizengjSi z celého cca 160 km dlouhého FeSeného Useku je €ast mezi Kolinem a Lysou
nad Labem, ktera je mimo nakladni dopravy vyuZivana vyznamnéji i regionalni osobni
dopravou. Technicky stav infrastruktury a jednotlivych zafizeni na feSeném Useku je diky
dlouhodobé podfinancovanosti udrzby Spatny a néktera zafizeni jsou jiz na konci své technické
i moralni Zivotnosti. Ve stavajicim stavu neni uspokojivé vyfeSena interakce mezi nékladni
a osobni dopravou, Castecné i diky droviiovym pfistupdm na nastupisté, trat neni mozné
dalkové ovladat a nesplfiiuje ani nékteré pozadavky moderniho nakladniho koridoru (napf. délku
stani¢nich koleji pro moznost vyuziti ndkladnimi viaky kombinované dopravy).

Cilem v roce 2015 zpracované ,Studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin — VSetaty —
Décin“ (dale jen ,Podkladova studie proveditelnosti“) a ekonomického hodnoceni bylo
posoudit, zda a v jakém rozsahu je mozné investovat do opatfeni vedoucich k FeSeni vySe
uvedenych problémd tak, aby provedend opatfeni zajiStovala dostate€ny pfinos pro spole¢nost.
Cilem aktualizace této Podkladové studie je nové i nalezeni vhodné projektové varianty pro
modernizaci (optimalizaci) trati z pohledu prepravniho, dopravniho, stavebniho, Uzemniho
a environmentéiniho, a to bud potvrzenim varianty STRED 1 vybrané a doporugené
v Podkladové SP s jeji dil¢i modifikaci, nebo vybérem jiné nové cilové projektové varianty.

Dulezitym vstupem do ekonomického hodnoceni je analyza pfepravniho trhu. Popisuje stavajici
a modeluje vyhledové prepravni vztahy v feSeném tzemi. Ugelem je identifikace prepravnich
potfeb a mozného potencialu, tak aby bylo dosazeno feSeni s maximalnim uzitkem. Vystupem
prepravni progn6zy je vyhledové zatizeni v feSeném prostoru. Jsou uréeny pfinosy, které
nasledné vstupuji do ekonomického hodnoceni projektu.

V ramci aktualizace Podkladové SP byly nové v souladu se zadanim zpracovany pouze
pfepravni proudy nakladni dopravy Prognéza osobni dopravy byla prevzata z Podkladové
SP dle varianty STRED 1 (kter4 rozsahem odpovida sougasnym navrzenym technickym
parametrim hodnocenych variant a ¢aste¢né i planovanému linkovému vedeni — viz dale).
V oblasti koncepce osobni dalkové i regionalni dopravy nedoSlo v minulych péti letech
k zasadnim zménam z hlediska dopravni nabidky, stejné jako nedoslo k zasadnim zménam
z hlediska vyvoje prepravni poptavky dané socioekonomickym vyvojem v feSené oblasti.
| pfesto jsou nové uvazovany nékteré linky souvisejici s vystavbou infrastruktury na okolni siti.
Z toho duvodu neni mozné prevzit prognézu osobni dopravy beze zmény. Po vyhodnoceni
stavajiciho stavu a pfedpokladaného vyvoje varianty Bez projektu i projektovych byl definovan
vychozi pfedpoklad, Ze rozsah osobni dopravy bude ve vSech variantdch shodny. Ztoho
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davodu nevzniknou a nebudou do hodnoceni zahrnuty zadné prinosy osobni dopravy
vyplyvajici z pfevedeni dopravy ze silnice ani zkraceni délky tras jednotlivych linek
(k vyznamnému zkraceni nedochazi).

Tento zavér vychazi z nékolika skutecnosti. Rozsah dopravy je shodny ve stavu s projektem
abez projekiu, takZe pfipadné pfinosy ze zkraceni doby c&ekani na spoj nemohou byt
uvazovany. Vlastni ¢asové Uspory jsou velmi nizké. V Useku Kolin — Lysa n. L. s vySsi
poptavkou (v praméru cca 8 000 osob/24h) vazanou na Prahu je maximalni zkraceni jizdnich
dob oproti stavu bez projektu 4 min a to navic v segmentu vlakd Os, v dalkové dopravé tvofi
zkraceni jizdnich dob max. 2,5 min. Dal$i zkraceni cestovnich dob je pak ve zbylém Useku Lysa
n. L. - Dé¢in s poptavkou (cca 1 800 osob/24h) a to az 6,5 min ve vlacich Os, v dalkovych
vlacich pak az 2,5 min. Na zakladé zkuSenosti s dopravnim modelovanim pfi takovémto poméru
poptavky a zkraceni cestovnich dob dojde k zanedbatelnému prevedeni dopravy v poméru
k investicim na cca 160 km trati. PFinosem (vypoc¢tenym podle vySe zminéné progndzy varianty
STRED 1 dle Podkladové studie) tak bude pouze Gspora éasu stavajicich cestujicich a diléi
zména casové slozky provoznich nakladu viaka.

Na zakladé udaji z dopravni technologie a na =zakladé prijatého predpokladu
o kapacitnim omezeni v uzlu Drazdany byly rovnéz revidovany vystupy pirepravni
prognozy nakladni dopravy. Progn6zované objemy v projektovych variantach jsou shodné
jako v predchozich odevzdanich, byla v8ak revidovana varianta Bez projektu. Zakladni
predpoklad je minimalni dostupna dalsi kapacita ve stavu Bez projektu na feSené trati, ktera
nemulze uspokojit pfedpokladany globalni az dvojnasobny rist nakladni dopravy v feSeném
sméru. Naopak ve hodnocené varianté Z1 (podrobnégji viz dale) je nabizeno dostatec¢né
kapacitni feSeni pro uspokojeni predpokladaného rastu poptavky. Dochazi tedy k vyraznému
rozdilu mezi variantou Bez projektu a projektovou variantou a identifikované pfinosy jsou velmi
vyrazné, jelikoz se jedna o jednu z nakladni dopravou nejvice vyuzivanych trati v CR s vysokym
potencialem rlstu, zejména v intermodalni prepravé. Varianta D1 pak sice nenabizi rast
dopravni kapacity (pocty vlakd) oproti varianté Bez projektu, nabizi ale vzhledem k prodlouzeni
stani¢nich koleji moznost privozu delSich vlakd a tim i mirny nérdst prepravni kapacity
asnizeni ceny za dopravu. Ur€ité pfinosy tedy generuje i varianta D1. VySe uvedené
skuteénosti s prislushym komentarem budou zapracovany i do kapitoly prepravni
prognoza v koneéném odevzdani studie.

V ramci ekonomického hodnoceni jsou predchozimi ¢astmi dokumentace a zadanim
k provéfeni ur€eny varianty D1 a Z1, které vychazeji z Podkladové SP. Jejich podrobnéjsi popis
je uveden dale a v ¢asti A.2 — Dil&i souhrnna zprava 8, ¢ast 2 — technické feSeni. Formou
citlivostni analyzy je rovnéz testovana i varianta D2 (viz kapitolu 4 - Analyza citlivosti).

1.1 Metoda hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci finanéni a ekonomické analyzy, metodou
nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis — CBA). Vypocty jsou zaloZzeny na analyze
diferen¢nich nakladovych financnich tokd v dobé hodnoceni projektu, a to béhem obdobi 2023
az 2052, tj. 30 let. Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany finanéni toky Varianty
s projektem a Varianty Bez projektu, a to jak ve finanéni, tak i ekonomické analyze.

A.8 Ekonomické hodnoceni 7
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Jednotlivé projektové varianty se liSi predevSim rozsahem technického FeSeni a Uprav
infrastruktury ve vztahu ke kapacitnim mozZnostem nakladni dopravy. Pro ekonomické
hodnoceni projektu byly tedy definovany nasledujici varianty:

Varianta Bez projektu (BP)

Varianta bez projektu predpoklada takovy budouci vyvoj, ve kterém nedojde k realizaci
navrhovaného projektu. Neznamena to ale, Ze trat nebude vyzadovat vlozeni Zadnych
prostfedkl na opravy. Pfedmétna trat je soucasti hlavni sité TEN-T, tedy jde o trat evropského
vyznamu, a CR je vazano mezinarodnimi dohodami k zachovani této traté v urcitém technickém
a provozuschopném stavu. To plati i pro situaci bez modernizace ¢&i optimalizace traté.

Pro pfedmétnou trat’ se proto ve varianté Bez projektu uvazovalo se situaci, Ze nebude po dobu
zkoumané €asove fady ménéna kvalitativni charakteristika traté. Po podrobné analyze nakladu
varianty Bez projektu se vSak vyskytl problém s enormné vysokymi ndklady v pocatecnich
letech Casové fady. Je to zpusobeno dlouhodobou podudrzovanosti traté. Pribéh nakladd
varianty Bez projektu se takto dostal mimo realny ramec moznosti spravce ZDC. Aby dos$lo
k pferozdéleni nakladd s jejich posunem v ¢€ase, bylo nutno pfistoupit k ur€itym cCasové
omezenym provoznim omezenim s negativhim dopadem do kvalitativni charakteristiky traté.
Ve vztahu k jednotlivym nejvyznamnéjSim parametriim to znamena:

« Trida zatizeni — technicky stav ZDC nesmi béhem &asové fady dospét do stavu, ze by
doslo ke sniZeni stavajici deklarované tfidy zatizeni D4. V pfipadé, Zze u nékterych
objektt (pfedevSim mosty) bude toto sniZzeni hrozit, muze to byt i v souladu s TSI
subsystém infrastruktura (tfida zatizeni je sdruzeny parametr s rychlosti) FeSeno
snizenim tratové rychlosti.

» Prostorova pruchodnost — nepfedpoklada se, ze by béhem ¢asové fady doslo ke zméné
prostorovych pomérii na ZDC, Ze by to vedlo ke zmenseni prostorové priichodnosti.

» Kapacita traté — dle vySe uvedené zasady by neméla propustnost traté béhem Casové
fady klesnout pod stavajici hodnoty. Ale uz i snizeni tratové rychlosti (z divodu zajisténi
tfidy zatizeni) vede k omezeni propustnosti. Parametru propustnosti je ve varianté
Bez projektu pfidruzeno jesté ¢asové hledisko. Obecné nesmi propustnost klesnout tolik,
aby to zplsobilo omezeni aktudlné pozadovaného rozsahu dopravy. Tim se obecné
rozumi pocet vlakd. To znamena, Zze nesmi dojit k odfikani vlaki z divodu nedostatku
kapacity. Pfipousti se ale ne zcela idealni poloha v GVD, prodlouzeni jizdnich dob,
zvySeni prostoji nakladnich vlakd ve stanicich, zvySena citlivost na dodrzovani GVD
ve vylukovych stavech atd. Maze tedy dojit ke zhorSeni stavajici propustnosti traté. Je
vSak limitovano potfebou provazeni aktualné se vyskytujiciho poctu viakd. Tento stav je
ale vniman jako ne zcela Cisté dodrzeni zakladni premisy varianty Bez projektu ,neménit
kvalitativni charakteristiku traté“. Z toho divodu se uvazuje s vySe uvedenym stavem na
omezenou dobu, pfipadné pouze s jeho lokalnim vyskytem. Tento postup umoznuje
odloZeni opravnych praci, které maji zajistit neménnost kvality traté, na pozdéjsi obdobi
a tim dosazeni realistického rozlozeni naklad na opravy béhem ¢asové rady.
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Varianta D1

Tato projektové varianta obsahuje zakladni FeSeni, prevzaté z dosud rozpracovanych
dokumentaci k Uzemnimu rozhodnuti (event. nasledujicich stupfid projektové pfipravy) —
ptivodni oznadeni varianty je Stred DUR. Je odvozena od varianty STRED 1, STRED 2
aSTRED 3 a li8i se zejména (ne)zahrnutim optimalizaci jednotlivych tratovych Gseka,
koncepce Zelezniénich stanic je véak v zasadé obdobna s variantou Stfred DUR. Varianta ma
charakter standardni prestavby traté. Rekonstrukce musi zajiStovat kapacitu drahy pro
vyhledové prepravni potfeby, pficemz se predpoklada rekonstrukce vSech soucasti
infrastruktury v celé délce feSené trati. Rozsah rekonstrukce déle zajiStuje dosazeni parametra
dle TSI INF, spinéni zavazku CR o implementaci ETCS L2, spolehlivy provoz a nastupisté
s vySkou hrany 550 mm nad temenem kolejnice s bezbariérovym pfistupem. S tim souvisi
potfeba zmény konfigurace kolejist dopraven. Z hlediska provozniho pfizpusobuje usporadani
stanic potfebam vyhledové osobni a nakladni dopravy, zachovava stavajici urovnova kfizeni
a vyuziva stavajici smérové pomeéry pro zvyseni rychlosti. Podrobnéji je technické feSeni této
varianty popsano v ¢asti ,A.2 Dil¢i souhrnna zprava 8, ¢ast 2 — technické feSeni”, z hlediska
prepravni prognézy je potom varianta popsana v ¢asti ,A.1 Dil¢i souhrnna zprava 9, ¢ast 1 —
dopravni feSeni“. Stejné jako ve stavu Bez projektu neumoznuje tato varianta provazeni
dlouhych nakladnich vlaki kombinované dopravy po celou dobu hodnoceni.

Predpokladany rok dokonceni realizace této varianty je 2033.
Varianta Z1

Tato projektova varianta pfinasi oproti varianté D1 navic navySeni celkové kapacity traté, a to
v jednotlivych Usecich dle naléhavosti:

* Usek Libicka spojka — Podébrady — Nymburk (tfikolejné usporadani),
» Usek Nymburk — Lysa nad Labem (tfikolejné uspofadani),
* Usek Vsetaty — Mélnik (tfikolejné usporfadani — alternativa).

Varianta Z1 pfinasi zkapacitnéni pfedevsim prostfednictvim tfeti tratové koleje v Useku Libice
nad Cidlinou — Lys& nad Labem. Zelezniéni stanice jsou hapojeny tak, Ze je umoznén tikolejny
provozu s upfednostnénim vedeni osobnich viakd po krajnich kolejich. Déle je s ohledem
na predpokladany rozsah dopravy (pfedevsim ze strany objednatell regionalni osobni dopravy)
navrzena i tfeti kolej v Useku VSetaty — Mélnik, a to v ndvaznosti na vyhledovou infrastrukturu
mezi Prahou a Neratovicemi. Ve varianté Z1 jsou navic obecné uvazovana kfizeni s pozemnimi
komunikacemi jako mimourovnova. Podrobnéji je technické feSeni této varianty popsano v ¢asti
,A.2 Dil&i souhrnna zprava 8, ¢ast 2 — technické feSeni, z hlediska pfepravni prognozy je
potom varianta popsana v ¢&asti ,A.1 Dil¢i souhrnna zprava 9, €ast 1 — dopravni feSeni“.
Na rozdil od varianty D1 umozriuje tato varianta spolehlivé provazeni dlouhych nakladnich
vlakl (nejen) kombinované dopravy po celou dobu provozni faze hodnoceni, z ¢ehoz plyne
vétsina pfinost nakladni dopravy.

Pfedpokladany rok dokonceni realizace této varianty je shodné s variantou D1 v roce 2033,
zahéjeni plnohodnotného provozu potom v roce 2034.
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Pfi zpracovani hodnoceni se vychazi z nasledujicich materiald:

Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich
staveb (MD CR, 2017),

Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Structural Fund — ERDF, Cohesion
Fund and ISPA), 2014,

HEATCO - ,Developing Harmonized European Approaches for Transport Costing and
Project Assessment*, 2004 — 2006,

External Costs of Transport in Europe, Update Study for 2008, CE Delft, INFRAS,
Fraunhofer ISI (2011).

Studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin — Vsetaty — Déc¢in (SUDOP Praha,
09/2015)
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2 Finanéni analyza

Vypocty jsou zaloZeny na analyze diferenCnich nakladovych a vynosovych finanénich toku
provozovatele drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materialu ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb®, MD CR 2017. Pro kazdy rok
hodnoceni projektu jsou porovnavany finanéni toky varianty s projektem a varianty Bez projektu.
Jako finan¢ni toky jsou hodnoceny investi¢ni naklady, provozni naklady a pfijmy. Z téchto
finannich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno finan¢ni vnitfni vynosové
procento (FRR) a finanéni Cista sou¢asna hodnota (FNPV).

Do pfedmétné financni analyzy vstupuiji:

* investi¢ni naklady,

* provozni naklady Zelezni€ni infrastruktury (naklady na adrzbu a opravy Zelezni¢ni
infrastruktury),

* provozni ndklady na Fizeni provozu Zelezniéni dopravy (ndklady na stani¢ni
zaméstnance),

* provozni pFijmy z poplatku za dopravni cestu,
e zUstatkova hodnota.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2023 az 2052).
Finan&ni toky provozni faze (mimo nakladl na udrzbu a opravy infrastruktury) jsou vyjadreny
postupné od roku 2026 (v navaznosti na postupné uvadéni jednotlivych Usekl do provozu).
V8echny finanéni toky jsou vztaZzeny k cenové urovni r. 2020, tj. roku zpracovani vypoctu. PFi
vypoctu Cisté soucasné hodnoty je ve finanéni analyze pouzita diskontni sazba 4 % (dle
Provadéciho nafizeni Komise (EU) 2015/207 a Nafizeni komise v pfenesené pravomoci (EU)
¢. 480/2014).

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych finanénich toku, které jsou
pouzity pro sestaveni finanéni analyzy.

2.1 Investi¢ni naklady

Investi¢ni naklady projektovych variant byly vycisleny zpracovatelem technického feSeni dle
materialu ,Sbornik pro ocefiovani Zelezni€nich staveb ve stupni studie proveditelnosti a zdmér
projektu“ (schvéleného rozhodnutim CK MD CR v bfeznu 2019, G&inné od 1. 4. 2019).
Podrobny rozklad investi¢nich nakladl je dolozen v ¢asti ,A.7 Investi¢ni narocnost variant®.

Investi¢ni naklady (na urovni CIN) byly pfifazeny k jednotlivym letdm vystavby. Dle metodického
pokynu, obsazeného v nafizeni Komise (ES) €. 846/2009, se investi¢ni naklady v ekonomickém
hodnoceni uvazuji bez rezervy. Realizace projektu se predpoklada v letech 2023 — 2033
a celkové investi¢ni ndklady jednotlivych variant jsou uvedeny souhrnné v nasledujici tabulce.
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varianta D1 Z1
Pripravna a projektova dokumentace 4020 879 4572175
Z&bory a nakupy pozemki 0 23 005
Stavby a konstrukce 42 325 046 48 128 161
Stroje a zafizeni 0 0
Technicka asistence, propagace 423 250 481 282
Technicky dozor 1904 627 2165 767
CELKEM (CIN bez rezervy) 48 673 803 55 370 390
Rezerva 4 232 505 4812 816
CELKEM (CIN) 52 906 308 60 183 206

Tabulka 2.1 — Celkové investiéni naklady v tis. K& CU 2020

2.2 Provozni naklady zeleznic¢ni infrastruktury

Stav Bez projektu

VySe ndkladd na provoz, udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury stavu Bez projektu na
sledovaném Useku traté byla sestavena zpracovatelem technického feSeni. V souladu
s ,Rezortni metodikou pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekttd dopravnich staveb® (MD
CR, 2017) jsou celkové finanéni naroky na zajisténi provozuschopnosti sledované trati
v feSeném Useku (Kolin — V8etaty — Dé&cin) ve stavu Bez projektu dany souctem tfi zakladnich
slozek: naklady na udrzbu, naklady na opravy a naklady na reinvestice (obnovu). Zakladnim
pfedpokladem je prabézna udrzba Zelezni€ni infrastruktury, pravidelné opravy jednotlivych
zafizeni a po ukonc&eni prfeddefinované doby zivotnosti reinvestice (obnova) jednotlivych prvki
Zelezniéni infrastruktury.

Pro stanoveni rozsahu udrzby, opravnych praci a reinvestic byl zpracovan vypocetni model.
Ten vychazi jednak zrozsahu nakladl na reinvestice ve varianté Bez projektu resp.
z investi¢nich ndkladu v projektovych variantéch, a jednak z pravidelného Zivotniho cyklu oprav
a obnovy jednotlivych zafizeni.

Pro rozloZzeni nékladl v letech je klicovy interval mezi obnovou (reinvestici) jednotlivych
zafizeni. Délka intervalu obnovy je odlisna pro jednotlivé odborné profese, kde je interval
obnovy dan riznou délkou Zivotnosti jednotlivych zafizeni.

Zakladni uvazované hodnoty jsou shrnuty v nasledujici tabulce. Délka cyklu obnovy jednotlivych
komponent Zelezni¢ni sité je stanovena na zakladé teoretické doby Zivotnosti zafizeni
(ekonomicka zivotnost) a empiricky stanovenych hodnot (technicka zivotnost).
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rozlozeni nakladd l]drib_y aoprav | cyklus roéni oY oreY oraY
Vv letech ve vztahu k reinvestici obnovy | udrzba | sivotnosti | zivotnosti | Zivotnosti
Zabezpedovaci zafizeni 25 1 10 25 15
Sdélovaci zafizeni 25 1 10 25 15
Silnoproudé rozvody a zafizeni 25 1 10 25 15
Zelezniéni svréek 27 1 10 20 15
Zelezniéni spodek 54 1 5 5 5
Mosty, propustky, zdi 60 1 5 20 5
Tunely 60 1 5 20 5
Komunikace a zpevnéné plochy 20 1 2 5 3
Trakce 25 1 10 25 15
InZenyrské sité 50 1 15 30 15
Pozemni stavby, néstupisté a pfistiesky 50 1 15 30 15
Objekty ochrany Zivotniho prostredi 50 1 15 30 15
let % Y% Y% Y%
Tabulka 2.2 — Intervaly reinvestic a ro¢ni podil nakladd na udrzbu a opravy

Udaje vychazi z empirickych hodnot dle pFistupu k obméné jednotlivych zafizeni a dle jejich
zivotnosti. Napfiklad v oblasti Zelezni¢niho svrSku byly Udaje porovnany s publikaci Cyklické
opravy Zelezniéniho svréku (Vyslouzil, Hajek, Skach, Praha: Nakladatelstvi dopravy a spojd,
1980). Publikace uvadi prdmérnou zivotnost cyklu obnov Zelezni¢niho svrSku v intervalu 10 az
45 let v zavislosti na fadu koleje (zatizeni v mil. hrt), se souvislym propracovanim, lehkymi
a stfednimi opravami nékolikrat v pribéhu cyklu. Na zakladé analyzy stafi Zelezni€niho svrsSku
ve vybranych tratovych Usecich Ize konstatovat, Ze interval obnovy kratSi nez 20 let je
v soucasné dobé na Zelezni¢ni siti spiSe vyjimkou. Na druhou stranu je ovéem ziejmé, Ze velka
¢ast zelezni¢niho svrsku je z 80. let 20. stoleti a vzhledem ke svému stafi bude vyzadovat
v kratko- a stfednédobém horizontu rozsahlé obnovy.

U polozek ,zelezniéni mosty a tunely®, ,komunikace® a ,pozemni stavby” je misto reinvestice
uvazovana oprava veétdiho rozsahu (u téchto poloZzek neprobihda reinvestice vyménnym
zpusobem, ale je uvazovana pouze formou generaini opravy).

Propocet nékladl na reinvestice (obnovu) traté ve varianté Bez projektu v jednotlivych Usecich
je uveden v pfiloze P.1 této ¢asti. Varianta bez projektu obsahuje kromé reinvestic jednotlivych
zafizeni i zavedeni systému ETCS, s nimz je uvazovano do 31. 12. 2030.

Souhrn reinvestic, oprav a udrzby je uveden v nasledujici tabulce.
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usek Kolin (mimo) - Dééin vychod roéni roéni roéni vedlejSi | celkem
(mimo) udrzba opravy | reinvestice | naklady | zarok
Zabezped&ovaci zafizeni 46,936 93,873 187,745 15,020 343,574
Sdélovaci zafizeni 10,701 21,403 42,805 3,424 78,334
Silnoproudé rozvody a zafizeni 31,281 62,562 125,123 10,010 228,975
Zelezniéni svréek 88,204 147,006 326,680 26,134 588,024
Zelezniéni spodek 22,033 6,120 40,803 3,264 72,221
Mosty, propustky, zdi 15,849 7,925 26,415 2,113 52,302
Tunely 0,390 0,195 0,650 0,052 1,287
Komunikace a zpevnéné plochy 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Trakce 32,098 64,196 128,391 10,271 234,956
Inzenyrské sité 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pozemni stavby, nastupité a pfistfesky 14,087 16,905 28,175 2,254 61,421
Objekty ochrany Zivotniho prostredi 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
CELKEM 261,580 420,183 906,787 72,543 | 1661,093
mil.K¢& mil.K¢& mil.K¢& mil.K¢& mil.K¢&
Tabulka 2.3 — Reinvestice dil¢ich prvku infrastruktury

Celkova ro¢ni potfeba prostfedkd na zajisténi provozuschopnosti traté dle pouzité metody je
1 661,093 mil. K&, coz znamena cca 10,250 mil. K&km traté/rok. Pro porovnani byl proveden
souhrn nakladd na provozuschopnost vydanych v uplynulych letech:

usek Kolin (mimo) - Dé¢in vychod | 2015 2016 2017 2018 Pramér
(mimo) mil.K& mil.K& mil.K& mil.K& mil.K&
RozloZeni nakladd v letech 836,237 | 1039,581 | 529,844 | 846,983 | 813,161

Tabulka 2.4 — Vyvoj nakladd na provozuschopnost trati

Lze konstatovat, ze nd&klady na provozuschopnost, vynaloZzené v pfedchozich letech,
nedosahuji propoctené vySe, zejména v oblasti reinvestic (postupné obnovy zafizeni).
Duasledkem je prohlubujici se moralni a technicka zastaralost — fada prvka (napf. trakce,
zabezpecovaci zafizeni) je z pfelomu padesatych a Sedesatych let 20.stoleti.

Naklady na udrzbu

Roé&ni Gdrzbové naklady jsou uvazovany ve vysi 1 % nakladt na reinvestice. Udrzbové naklady
jsou kontinudlni, kazdy rok stejné, dané rozsahem Zelezni¢ni sité a stanovenymi ¢innostmi
(kontrolni a dohlédaci ¢innost, méfeni, revize atd.).

Naklady na opravy

Naklady na opravy jednotlivych zafizeni jsou propocteny zvlast pro kazdou odbornou profesi.
Celkova vySe nakladl na opravy je odvozena podilem z celkovych nakladd na reinvestice
zafizeni. Uvazované rozlozeni vySe oprav v Case (ve Ctvrting, v poloviné a ve tfech ¢tvrtinach
zivotniho cyklu) znédzorfuje tabulka €. 2.2.
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Stav projektovy

Na zakladé navrhu technického feSeni byl stejnym zpusobem vycislen i odhad nakladu na
UdrZbu a opravy pro navrhové feseni (projektovy stav) pro obé projektové varianty.

v

Podrobny rozklad provoznich nakladl je pfilohou & P.1 této ¢asti studie proveditelnosti.
V nésledujici tabulce je souhrn nékladd vstupujici do finanéni analyzy ve v8ech projektovych
stavech.

rok varianta Bez projektu varianta D1 varianta Z1
udrzba+opravy | reinvestice | udrzba+opravy | reinvestice | udrzba+opravy | reinvestice
2023 369 574 5029 752 344 633 0 383 537 0
2024 307 145 4086 914 344 633 0 383 537 0
2025 388 286 2492 378 344 633 0 383 537 0
2026 396 955 622 689 344 633 0 383 537 0
2027 563 307 799 725 344 633 0 383 537 0
2028 341 381 565 242 344 633 0 383 537 0
2029 816 873 637 556 348 318 0 390 759 0
2030 618 140 177 799 654 422 0 703 020 0
2031 675 970 544 834 699 479 0 752 613 0
2032 619 610 424 314 616 539 0 679 558 0
2033 528 777 447 505 673 396 0 769 728 0
2034 618 630 167 303 639 013 0 716 172 0
2035 359 588 536 653 767 221 0 838 721 0
2036 1 329 064 270 632 591 860 0 656 372 0
2037 1221 443 0 1 305 458 0 1409 161 0
2038 1120 245 0 1 326 481 0 1421 675 0
2039 1011 399 291 880 1027 158 0 1117 860 0
2040 650 592 158 051 1149 221 0 1319 845 0
2041 410 433 0 1076 786 0 1180 390 0
2042 957 743 595 580 1399 582 0 1519212 0
2043 918 139 0 1408 325 0 1531 318 0
2044 938 893 358 955 1424 928 184 254 1535 276 361 060
2045 792 341 769 722 964 171 71702 1056 197 105 7083
2046 484 713 836 564 840 804 23 456 961 388 23 456
2047 418 911 1024 587 770 998 11 903 849 459 476 172
2048 328 211 4046 110 971 621 48 654 1 052 606 197 388
2049 458 168 2319123 784 910 1267 807 869 342 | 1444233
2050 427 313 2639 988 790 303 4 068 982 862872 | 4318 248
2051 401 628 3553070 517 378 3219 211 576 461 3431 983
2052 482 727 1751674 432 364 2471947 479955 | 2672815
CELKEM 18 956 197 | 35 148 599 23248530 |11367 915 25551184 | 13 031 057
Tabulka 2.5 — Provozni néklady infrastruktury v tis. K&, CU 2020
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2.3 Provozni naklady na fizeni provozu zelezni¢ni dopravy

Naklady na fizeni dopravy vychazeji z po¢tu zaméstnancu zucastnénych na fizeni dopravy
a pfislusnych provoznich rezii odvozenych od vyse jejich mezd. Primérné mzdové a rezijni
naklady byly pfevzaty z materialu ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektl dopravnich staveb®, MD CR 2017 a prevedeny (pomoci ptedpokladanych sazeb miry
inflace a indext rastu mezd s elasticitou 1) na CU 2020.

V disledky pouzité koncepce stavu Bez projektu (viz popis v Uvodni kapitole této ¢asti) dochazi
k nezanedbatelnym Usporam provoznich zaméstnancl i v pfipadé tohoto stavu proto, ze
v nékterych pfipadech je nutné nahrazovat vyslouzilé zafizeni novym typem, diky ¢emuz je
mozné usetfit ur€ité mnozstvi provoznich zaméstnancu. Celkovy pfinos projektovych variant je
potom kalkulovan z rozdilu Uspory varianty Bez projektu a pfislusné projektové varianty.

Uspora zaméstnancli je uvazovana vzdy po dokondeni prislusného Useku (stanice) v ramci
jednotlivych etap. Poc¢ty zaméstnancu jsou tak vycislovany pribézné v jednotlivych letech
vystavby pro vSechny projektové varianty. Po dokonc¢eni vystavby a zahajeni provozu vétsiny
zasadnich prvkl feSeného Useku (od roku 2032) jsou jiz stavy zaméstnancl a z toho plynouci
Uspory nakladu do konce hodnoticiho obdobi shodné.

Soucasti uvazované uspory provoznich zaméstnanci je i Uspora plynouci ze zavedeni
dalkového fFizeni v FeSenych Usecich a zapojeni téchto Usekd do ovladani z centralniho
dispeCerského pracovisté. To je mozné pouze v projektovych variantach diky realizaci
mimouroviovych nastupist a pfistupl na nastupiste.

Konkrétni pocty uspofenych zaméstnancl byly prevzaty z dopravni technologie zpracované
v ramci Podkladové SP a upraveny vzhledem k novym predpokladanym rokum realizace.

Na zakladé poctu pracovnikl a mérnych nakladu na jednoho pracovnika byly vyc€isleny celkové
naklady na fizeni dopravy ve varianté Bez projektu a projektovych. Mérné mzdové rocni
naklady byly od zahajeni hodnoceni indexovany po celé hodnotici obdobi indexem rastu realné
mzdy v dopravé. Uvazovany koeficient ristu realnych mezd byl zahrnut do vypoctu s elasticitou
1.

Protoze realizaci projektu dojde k Uspofe zaméstnancu je nutné do ekonomického hodnoceni
zahrnout i naklady vynaloZzené na odstupné popfipadé naklady na rekvalifikaci téchto
zaméstnancl. Tyto naklady (tfi pramérné mésicni vydélky v€etné zakonného pojisténi) byly
vycisleny v cenové urovni roku 2020 a jsou pfifazeny k nakladim na fizeni dopravy v projektové
varianté, vzdy v poslednim roce pred dosazenim pfislusné uspory (v ramci projektovych variant
i varianty Bez projektu).

Celkovy prehled nakladl na staniéni zaméstnance a souvisejicich nakladld je v nasledujici
tabulce.
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LA SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
K varianta Bez projektu varianta D1 varianta Z1

ro pocet zam. naklady pocet zam. naklady pocet zam. naklady
2023 267,446 175 889 267,446 175 889 267,446 175 889
2024 267,446 181 587 267,446 181 587 267,446 181 587
2025 251,056 176 057 251,056 176 057 251,056 176 057
2026 240,154 172 451 240,154 173 233 240,154 173 233
2027 240,154 178 454 234,741 180 887 234,741 180 887
2028 223,652 175 655 166,957 129 200 166,957 129 200
2029 172,408 137 548 155,981 123 929 155,981 123 929
2030 172,408 141 573 155,981 128 768 155,981 128 768
2031 166,882 140 279 142,609 121 804 142,609 121 804
2032 159,036 135 993 110,332 104 388 110,332 104 388
2033 159,036 139 108 110,332 106 779 110,332 106 779
2034 159,036 142 293 110,332 109 224 110,332 109 224
2035 159,036 145 552 110,332 111 725 110,332 111 725
2036 159,036 148 885 110,332 114 284 110,332 114 284
2037 159,036 152 294 110,332 116 901 110,332 116 901
2038 159,036 155 782 110,332 119 578 110,332 119 578
2039 159,036 159 349 110,332 122 316 110,332 122 316
2040 159,036 162 998 110,332 125 117 110,332 125117
2041 159,036 166 731 110,332 127 983 110,332 127 983
2042 159,036 170 549 110,332 130 913 110,332 130 913
2043 159,036 174 455 110,332 133 911 110,332 133 911
2044 159,036 178 450 110,332 136 978 110,332 136 978
2045 159,036 182 536 110,332 140 115 110,332 140 115
2046 159,036 186 716 110,332 143 323 110,332 143 323
2047 159,036 190 992 110,332 146 605 110,332 146 605
2048 159,036 195 366 110,332 149 963 110,332 149 963
2049 159,036 199 840 110,332 153 397 110,332 153 397
2050 159,036 204 416 110,332 156 910 110,332 156 910
2051 159,036 209 097 110,332 160 503 110,332 160 503
2052 159,036 213 885 110,332 164 178 110,332 164 178

CELKEM 5094 778 4 166 445 4 166 445

Tabulka 2.6 — Naklady na fizeni dopravy, v tis. K¢ (i cU 2020)

2.4 Prijmy z poplatku za pouziti dopravni cesty

Vzhledem k tomu, Ze v disledku realizace projektu dojde jak k navySeni rozsahu nakladni
dopravy diky pfevedeni dopravy ze silnice na zeleznici, tak (v rGzné mife a pro rlzny pocet
vlakll) ve vSech projektovych variantach ke zménam v poctech vlakd (pouze v nakladni
dopravé) a jejich rozloZzeni béhem dne, dochazi tedy i ke zméné ve vySi pfijmu z poplatku
za dopravni cestu a do finanéni analyzy tak vstupuje jejich diferenéni tok.

A.8 Ekonomické hodnoceni
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optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in* PRAHA

Celkova vyS$e pfijma z poplatkdl za dopravni cestu byla pro vSechny projektové stavy vypoctena
s pouzitim sazeb dle materialu SZDC ,ProhlaSeni o draze celostatni a regionalni 2019, kde je
uveden zpusob vypoctu ceny za pouziti drahy celostatni a regionalnich drah provozovanych
Spravou Zelezni€ni dopravni cesty, statni organizaci, pro jizdu vlaku a podminky jejich
uplatnéni. Vysledna cena za pouziti drahy jizdou vlaku pro konkrétni vlak na trati dané
kategorie se vypocita podle nasledujiciho cenového modelu:

C=LxeKxPxxS1xS2

kde:

C = cena za pouziti drahy jizdou vlaku

L= délka jizdy vlaku (viz ¢lanek I1.2)

Z = zakladni cena (viz ¢lanek 11.3)

K = koeficient kategorie traté (viz €lanek 11.4)
P, = produktovy faktor (P, az P —viz Clanek |1.5)
S, az S, = specifické faktory (viz Clanek 11.6)

Zakladni cenou se rozumi cena za jeden vlakovy kilometr, podloZzena analyzou nakladu
vynalozenych v minulém obdobi. Zakladni cena je shodna pro vlaky osobni i nakladni dopravy
a pro obdobi platnosti ,Prohlaseni o draze celostatni a regionalni 2019“ €ini 21,50 Ké/vikm.
Resené traté spadaji do kategorie traté &. 2 a primé&rna vazena hmotnost provozovanych viak
se nachazi v pasmu 800 — 899 t/vlak (nakladni doprava).

Finanéni tok je do vypoctu zahrnut od prvni ho roku provozni faze vr. 2034. V nasledujici
tabulce jsou uvedeny ro¢ni hodnoty narustu celkovych pfijmd v ramci provozni faze
v jednotlivych projektovych variantach.
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optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“

rok varianta Bez projektu varianta D1 varianta Z1
2034 3111374 3116618 3165515
2035 3148 039 3 158 527 3 256 320
2036 3184 703 3197 813 3 320 054
2037 3221 367 3237099 3383 789
2038 3258 032 3273 764 3420 453
2039 3 294 696 3310 428 3457 117
2040 3 331 360 3347092 3493 782
2041 3 368 025 3 383 757 3 530 446
2042 3404 689 3420 421 3567 110
2043 3 441 353 3457 085 3603775
2044 3478018 3493750 3640 439
2045 3514682 3530414 3677103
2046 3 551 346 3567 078 3713768
2047 3588 011 3603 743 3750432
2048 3624 675 3 640 407 3787 096
2049 3661 339 3677071 3823 761
2050 3734 668 3750 400 3897 089
2051 3753 342 3769073 3915763
2052 3772015 3787 747 3934 436
CELKEM 65441735 65 722 289 68 338 248

Tabulka 2.7 — Prijmy z poplatku za DC v tis. K&, CU 2020

2.5 Zustatkova hodnota ve finanéni analyze

Pro potfeby CBA analyzy byla vycislena také zustatkova hodnota investice na konci
hodnoticiho obdobi, jako d&istd souCasna hodnota penéznich tokl ve zbyvajicich letech
zivotnosti zafizeni po skon&eni hodnoticiho obdobi.

Pro stanoveni zustatkové hodnoty byla vypoctena priamérna predpokladana ekonomicka
Zivotnost celé investice v jednotlivych projektovych variantach, ktera byla v souladu
s materialem ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich
staveb®, MD CR 2017, stanovena podle objektového sloZeni jako vazeny pramér podle vyse
investi¢nich nakladl vynaloZzenych na jednotlivé typy objektl a zafizeni s pFisluSnou délkou

Zivotnosti (viz nasledujici tabulku).
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JASUDOP

optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
stavebni objekt nebo provozni prvky | Zivotnost D1 Z1
Zabezpecovaci zafizeni 20 6 264 089 7 008 226
Sdélovaci zafizeni 20 1 566 478 1 587 305
Silnoproudé rozvody a zafizeni 20 5891 400 6 042 187
Zelezni&ni svréek 30 12 860 580 14 554 070
Zelezniéni spodek 60 3716019 4 353 434
Mosty, propustky, zdi 75 3571536 4 007 897
Tunely 90 49 689 49 689
Komunikace a zpevnéné plochy 20 663 425 1988 387
Trakce 30 5691 296 6 385 943
InZenyrské sité 20 0 31502
Pozemni stavby, nastupisté a pristfesky 40 1758 959 1797 720
Objekty ochrany zivotniho prostredi 30 291 575 321 801
Celkova Zivotnost investice 34 33

Délka provozni faze hod. obdobi 19 19

Zivotnost investice po skonéeni HO 15 14
Zistatkova hodnota FA 2428716 1 855 499

Tabulka 2.8 — Objektova skladba ZH investice v tis. K&, CU 2020

Penézni toky pro vypocet zustatkové hodnoty po skonceni referenéniho obdobi (ve financni
analyze) jsou uvazovany jako konstantni a jejich vySe byla stanovena s ohledem na penézni
toky v letech provozni faze referenéniho obdobi. Ve finanéni analyze zahrnuji nédkladové
penézni toky (diferenéni tok Udrzbovych a provoznich nakladu infrastruktury a finan€nich
pFijma).

Kvali zohlednéni vyvoje cash-flow a mimofadnych oprav véetné reinvestic po celou dobu
hodnoceni, je do vypoctu zustatkové hodnoty zahrnut pfi vyCisleni penéznich tokd na konci
hodnoticiho obdobi primérny cash-flow za provozni fazi.

2.6 Vysledky financni analyzy

Na z&kladé uvedenych finan¢nich tokd byla sestavena finanéni analyza. Do vypoctu vstupuji
diferen¢ni finanéni toky, tj. rozdil jejich hodnot varianty Bez projektu a pfisluSsné varianty
projektove. PFi vypoctu byla pouZita diskontni sazba 4%. Vysledky finan€ni analyzy jednotlivych
variant jsou shrnuty nize.

ukazatel D1 Z1
FRR [%)] -7,98 -10,55
FNPV [tis. K¢&] - 23 365 629 - 29 644 426

Tabulka 2.9 — Prehled vysledkd finanéni analyzy
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, suDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ M\BrAHA
varianta projektova varianta Bez projektu
rok . PN — . PN — cash kumul.
IN ZH | PNinfra | .o . | Pfjmy | PNinfra | . - . | Pfijmy flow CF
2023| 3599 730 344633 | 175889 |2708067 | 5399325 | 175889 |2708 067 1454 963 | 1454 963
2024| 5874 664 344633 | 181587 | 2744731 | 4394059 | 181587 |2744 731 |-1825237| -370 274
2025| 5069 501 344633 | 176057 | 2781395 | 2880664 | 176057 |2 781395 |-2533 470 | -2 903 745
2026| 5 945 660 344633 | 173233 | 2818060 | 1019644 | 172451 |2818 060 |-5271 432 -8 175 176
2027| 4847 508 344633 | 180887 | 2854724 | 1363032 | 178454 |2854 724 |-3831542(-12 006 718
2028/ 6 466 366 344633 | 129200 |2891388 | 906623 | 175655 |2891 388 |-5857 921 |-17 864 639
2029| 5114 416 348318 | 123929 |2928053 | 1454429 | 137548 |2928 053 |-3 994 685 |-21 859 324
2030| 4249 075 654 422 | 128768 | 2964717 | 795939 | 141573 |2964 717 |-4 094 753 |-25 954 077
2031| 2502294 699479 | 121804 |3001381 | 1220804 | 140279 |3 001381 |-1 962 493 |-27 916 571
2032| 2502294 616539 | 104388 | 3038046 | 1043924 | 135993 |3 038 046 (-2 043 304 |-29 959 875
2033| 2502294 673396 | 106779 |3074710| 976283 | 139108 |3 074710 (-2 167 078 |-32 126 953
2034 639013 | 109224 |3116618 | 785933 | 142293 |3111374 | 185233 |-31 941 720
2035 767 221 111725 | 3158527 | 896241 | 145552 |3148039 | 173334 |-31768 386
2036 591860 | 114284 |3197813 | 1599696 | 148885 |3 184703 |1 055547 |-30 712 838
2037 1305458 | 116901 | 3237099 | 1221443 | 152294 |3221367 | -32889 |-30745 727
2038 1326481 | 119578 | 3273764 | 1120245 | 155782 |3258032 | -154 300 |-30 900 027
2039 1027158 | 122316 | 3310428 | 1303279 | 159349 |3294696 | 328886 |-30 571 142
2040 1149221 | 125117 | 3347092 | 808643 | 162998 |3 331360 | -286 966 |-30 858 107
2041 1076786 | 127983 |3383757 | 410433 | 166731 3368025 | -611873 |-31 469 980
2042 1399582 | 130913 |3420421 | 1553323 | 170549 |3404 689 | 209 108 |-31 260 872
2043 1408325 | 133911 |3457085| 918139 | 174455 |3441353 | -433911 |-31 694 783
2044 1609182 | 136978 | 3493750 | 1297848 | 178450 |3478018 | -254 130 |-31 948 913
2045 1035873 | 140115 | 3530414 | 1562063 | 182536 |3514682 | 584 344 |-31 364 569
2046 864260 | 143323 | 3567078 | 1321276 | 186716 |3551346 | 516142 |-30 848 427
2047 782 901 146 605 | 3603743 | 1443498 | 190992 |3588011| 720716 |-30 127 712
2048 1020275 | 149963 | 3640407 | 4374320 | 195366 |3624 6753415181 |-26 712 531
2049 2052716 | 153397 |3677071 | 2777290 | 199840 |3 661339 | 786749 |-25925 782
2050 4859285 | 156910 | 3750400 | 3067300 | 204 416 |3 734 668 |-1 728 746 |-27 654 529
2051 3736589 | 160503 |3769073 | 3954698 | 209097 |3753342| 282434 |-27 372094
2052 2428716| 2904311 | 164178 | 3787747 | 2234400 | 213885 |3772015 |1 824 245 |-25 547 850
NPV | 41227592 | 778771 | 16 552858 | 2524 345 |56 514 855 | 33 041 663 | 2 990 809 |56 386 93123 365 629
Tabulka 2.10 — Finanéni analyza, varianta D1, v tis. K& (CU 2020)
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Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ VABRAHA
varianta projektova varianta Bez projektu
Tl . PN — . PN — cash kumul.
IN ZH | PNinfra | .o . | Pfjmy | PNinfra | . - . | Pfijmy flow CF
2023| 3789 342 383537 | 175889 | 2708067 | 5399325 | 175889 |2708 067 |1 226 446 | 1226 446
2024/ 5176 859 383537 | 181587 |2744731| 4394059 | 181587 |2744731|-1166337| 60109
2025| 5921754 383537 | 176057 | 2781395 | 2880664 | 176057 |2781 395 |-3 424 628 | -3 364 519
2026| 6228 901 383537 | 173233 | 2818060 | 1019644 | 172451 |2818060 |-5593 578 | -8 958 097
2027| 7100 087 383537 | 180887 | 2854724 | 1363032 | 178454 |2854 724 |-6 123 026 |-15081 123
2028| 7123115 383537 | 129200 | 2891388 | 906623 | 175655 |2891 388 |-6553 574 |-21 634 697
2029| 6 266 888 390759 | 123929 | 2928053 | 1454429 | 137548 |2928 053 |-5 189 597 |-26 824 294
2030| 5354 181 703020 | 128768 |2964717 | 795939 | 141573 |2964 717 |-5248 457 |-32 072 752
2031| 2803 088 752613 | 121804 |3001381| 1220804 | 140279 |3001 381 |-2316 421 |-34 389 173
2032/ 2803 088 679558 | 104388 | 3038046 | 1043924 | 135993 |3 038 046 |-2 407 117 |-36 796 290
2033| 2803 088 769728 | 106779 |3074710| 976283 | 139108 |3 074 710 |-2 564 204 |-39 360 495
2034 716172 | 109224 | 3165515 | 785933 | 142293 |3 111374 | 156 970 (-39 203 524
2035 838 721 111725 | 3256320 | 896241 | 145552 |3148039 | 199 627 |-39 003 897
2036 656372 | 114284 | 3320054 | 1599696 | 148885 |3 184703 1113276 (-37 890 621
2037 1409161 | 116901 |3383789 | 1221443 | 152294 3221367 | 10097 |-37 880 525
2038 1421675 | 119578 | 3420453 | 1120245 | 155782 |3258 032 | -102 805 |-37 983 330
2039 1117860 | 122316 |3457117 | 1303279 | 159349 |3294 696 | 384 873 |-37 598 456
2040 1319845 | 125117 | 3493782 | 808643 | 162998 |3 331360 | -310900 |-37 909 356
2041 1180390 | 127983 | 3530446 | 410433 | 166731 |3 368025 | -568 788 |-38 478 144
2042 1519212 | 130913 | 3567110 | 1553323 | 170549 |3 404689 | 236 168 |-38 241 975
2043 1531318 | 133911 | 3603775 | 918139 | 174455 |3441353 | -410 214 |-38 652 189
2044 1896336 | 136978 | 3640439 | 1297848 | 178450 |3478018 | -394 594 |-39 046 784
2045 1161900 | 140115 | 3677103 | 1562063 | 182536 |3514682 | 605006 |-38 441 778
2046 984843 | 143323 | 3713768 | 1321276 | 186716 |3 551346 | 542247 |-37 899 530
2047 1325631 | 146605 | 3750432 | 1443498 | 190992 |3588011 | 324 675 |-37 574 855
2048 1249994 | 149963 | 3787096 | 4374320 | 195366 |3 624675 (3332151 |-34 242 705
2049 2313575 | 153397 | 3823761 | 2777290 | 199840 |3661339| 672580 |-33570125
2050 5181120 | 156910 | 3897089 | 3067 300 | 204 416 |3 734 668 |-1 903 892 |-35 474 017
2051 4008444 | 160503 | 3915763 | 3954698 | 209 097 |3753342| 157269 |-35316 748
2052 1855499 | 3152770 | 164178 | 3934436 | 2234400 | 213885 |3772015 |1 149257 (-34 167 491
NPV | 46 636 238 | 594 968 | 18 432 006 | 2524 345 |57 707 654 | 33 041 663 | 2 990 809 |56 386 931}29 644 426|

Tabulka 2.11 — Finanéni analyza, varianta Z1, v tis. Ké (CU 2020)
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3 Ekonomicka analyza

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finan¢ni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dal$i finanéni toky, které jsou relevantni
z hlediska celé spole€nosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financni toky
provozovateld drazni dopravy, uZivateld drazni dopravy a celospolecenské Ucinky.

Do ekonomické analyzy vstupuiji:

* investi¢ni naklady,

» provozni naklady infrastruktury (ndklady na adrzbu a opravy Zelezniéni a silniéni
infrastruktury, naklady na fizeni provozu Zelezni¢ni dopravy),

» provozni ndklady vozidel (silni¢nich i Zelezni¢nich),
* Uspory Casu,

* externality,

» zUstatkova hodnota.

Vzhledem k tomu, Ze diky realizaci projektu se predpoklada vznik pfevedené dopravy (viz ¢ast
»,A.1 Dil€i souhrnna zprava 9, ¢ast 1 — dopravni feSeni“ této studie), jsou do vypoctu zahrnuty
i efekty plynouci z tohoto prevedeni, tedy projevujici se na silnini infrastruktufe, provozu
vozidel (na Zeleznici i na silnici) a efekty Uspory externich nakladu dopravy. Prevedeni dopravy
(stejné jako dalSi efekty) se predpoklada pouze v pripadé nakladni dopravy (plati v uvodu
tohoto hodnoceni zdivodnény predpoklad, ze rozsah osobni dopravy bude ve vSech
projektovych variantach i varianté Bez projektu shodny). V nakladni dopravé dochazi ke
zméné jak ve varianté Z1, tak ve varianté D1 a to pfedevsim diky zvySeni kapacity pro nakladni
dopravu a zajisténi moznosti vyuzivani koridoru dlouhymi viaky kombinované dopravy (varianta
Z1), resp. prodlouzeni stani€nich koleji a moznosti pravozu delSich vlakld a z toho vyplyvajiciho
narastu pfepravni kapacity a snizeni ceny za dopravu (varianta D1).

Z vySe uvedenych finan€nich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno
ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomicka &istd sou€asna hodnota (ENPV)
a pomér prinosu a nakladd (pomér BCR) pro projektovou variantu. Pfi vypoctu Cisté soucasné
hodnoty je pouzita v ekonomické analyze diskontni sazba 5 % (dle Provadéciho nafizeni
Komise (EU) 2015/207).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenéach, tj. v cenach, které jsou ocistény od dafového zatizeni. Koeficient pro
prepocet na ekonomické ceny (konverzni faktor) je pfevzat z materidlu ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektti dopravnich staveb®, MD CR 2017.

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych finan¢nich toku, které jsou
pouzity pro sestaveni ekonomické analyzy.
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3.1 Investi¢ni naklady

Celkové investicni ndklady bez zapocteni rezervy jsou vycisleny v kapitole 2.1 - Investicni
naklady. Do ekonomické analyzy vSak vstupuji v tzv. ekonomickych cenéch, tj. v cenach, které
jsou ocistény od danového zatizeni pomoci konverzniho faktoru.

3.2 Provozni naklady infrastruktury

V této Casti jsou sledovany provozni ndklady Zelezni¢ni dopravy (u nichz dojde ke zméné).
Stejné jako v pfipadé investiCnich nakladd, jsou i tyto podrobnéji popsany jiz v ramci finanéni
analyzy (kapitola 2.2 - Provozni naklady Zelezniéni infrastruktury resp. 2.3 - Provozni néklady
na Fizeni provozu Zelezni¢ni dopravy) a do ekonomické analyzy budou pFevzaty v tzv.
ekonomickych cendch.

Provozni naklady silni¢ni infrastruktury

Na rozdil od finan¢ni analyzy jsou v ramci analyzy ekonomické navic zahrnuty i néklady na
Udrzbu silniéni infrastruktury ve stavu Bez projektu, kterd je vyuzivana nakladnimi vozidly,
k jejichz pfevedeni na Zeleznici dojde v disledku realizace projektu. Tyto naklady jsou tedy
zapocteny do stavu Bez projekiu. Pro jejich ocenéni byly pouzity mérné sazby dle Rezortni
metodiky. V pfipadé nakladni dopravy jsou efekty patrné pouze v segmentu téZzkych nakladnich
vozidel, u kterych byla pouzita mérna sazba ve vysSi 345,84 K¢é/tis. vozokm. Celkova rocni
Uspora vstupujici do vypoctu od roku 2034 (prvni rok provozni faze) je ve varianté D1 ve vySi
309 247 tis. K&, ve varianté Z1 potom 1 131 331 tis. Ké (oboji v CU 2020).

3.3 Provozni naklady vozidel

Provozni naklady vozidel zahrnuji jak naklady vlakd, tak silniénich vozidel osobni a nakladni
dopravy, které jsou realizaci projektu ovlivnény.

Provozni naklady viaku

V dusledku realizace feSeného projektu dojde ke zménam v organizaci dopravy a provozu
vlaku, které se v disledky projevi i na celkovych provoznich nakladech vlaki, realizace projektu
tedy bude mit pfimy vliv na vySi provoznich nakladu viaku.

Dojde ke zvySeni tratové rychlosti a v dusledku toho ke zkraceni jizdnich dob, déle k dil¢imu
zkraceni délky sledovaného Useku (pro vétSinu vlakd) a navic ke zméné rozsahu (narustu)
dopravy v pfipadé nakladni dopravy. V celkovém souctu tedy dojde k narustu nakladd na
provoz vlaku v ramci sledované projektové varianty. Ve vypoctu je uvazovano jak s osobni
dopravou (kde ovSem dochazi ke zméné pouze v ¢asové slozce), tak s nakladni dopravou
a kazda je hodnocena zvlast.

Pro vyhodnoceni provozni naro€nosti v horizontu 30 let od zahajeni vystavby byly pouzity sazby
pro ekonomické hodnoceni, které jsou pfevzaty z materialu ,Rezortni metodika pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projekttl dopravnich staveb®, MD CR 2017 a prevedeny na CU 2020.
Pro vypocet byly pro osobni dopravu stanoveny konkrétni sazby pro 13 typovych viaki
ve varianté Bez projektu i projektové. Z duvodu dynamického vyvoje na sledované ftrati
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v pfipadé nakladni dopravy a s tim souvisejici obtiznou odhadnutelnosti v budoucnu
vyuzivanych souprav byly pro nakladni dopravu naopak pouzity vzorové sazby doporucené
Rezortni metodikou.

Osobni doprava

Pro stanoveni vySe provoznich nakladd viaka v osobni dopravé byly definovany tyto typové

vlaky a linky:

¢. stanice linka, kategorie typ vozidla

z do
BEZ PROJEKTU = PROJEKT

1 |Lysan.L. |Podébrady S2, Os f. 471 (zdvojend) CityElefant
2 |Kolin Usti n. L. R23, R F. 640 RegioPanter

3 |[Kolin Rumburk R22, R f. 844 RegioShark

4 |Kolin Trutnov Sp f. 844 RegioShark

5 |Praha Trutnov R10, R f. 380 + 6 vozl

6 [Lysan.L. |Ustin. L S32, Os F. 640 RegioPanter

7 |Ustin.L |D&&in U7, Os F. 650 RegioPanter

8 |Praha Mélnik R43, R f. 640 RegioPanter

9 [Mélnik Stéti R43, R F. 640 RegioPanter

10 | Praha Décin R20, R f. 380 + 7 vozl

11 | Praha Hradec Kréalové | Ex10, Ex f. 380 + 7 vozl

12 | Praha Kolin R24, Sp f. 471 CityElefant

13 | Litomé&fice | Ustin. L. U32, Os F. 640 RegioPanter

Tabulka 3.1 — Prehled typovych osobnich viakt

Pro vySe definované typové soupravy byly dale na zakladé poctu paru za den a jizdnich dob
stanoveny denni pocty vlakokilometri a vlakohodin a zaroven dle parametrd feSené trati
stanoveny parametry jizdy vlaku pro vypocet vySe sazeb provoznich naklada. Vysledné hodnoty
jsou shrnuty v nasledujici tabulce a dolozeny ve formatu doporu¢eném Rezortni metodikou.
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C. vilkm/den vihod/den Ké/vikm Ké/vihod
BEZ PROJEKTU
1 2432 60,80 38,48 7 790,49
2 2112 28,80 20,30 5 283,98
3 276 4,40 36,39 4 840,93
4 144 2,70 36,39 6 822,96
5 840 12,60 48,22 13 668,73
6 2632 42,00 19,80 4 155,39
7 400 8,80 10,33 4 106,42
8 1040 15,60 20,30 5007,75
9 756 9,90 19,80 4 304,62
10 1400 21,00 48,22 9 965,91
11 420 4,20 48,22 21 838,09
12 640 14,67 19,67 7 233,36
13 500 7,67 19,80 8 437,79
PROJEKT
1 2432 60,80 38,48 7 790,49
2 2112 26,67 20,30 5571,25
3 276 4,00 36,39 5155,73
4 144 2,70 36,39 6 822,96
5 840 10,27 48,22 16 219,69
6 2632 41,07 19,80 4 211,35
7 400 8,80 10,33 4 106,42
8 1040 15,60 20,30 5007,75
9 756 9,00 19,80 4 565,78
10 1400 18,20 48,22 11 123,04
11 420 2,80 48,22 31 534,87
12 640 11,67 19,67 8 658,02
13 500 7,33 19,80 8 743,34

Tabulka 3.2 — Prehled dopravnich vykonti a sazeb provoznich nakladd v CU 2020

Pro porovnani celkové provozni naro¢nosti stavu Bez projektu a projektového z hlediska osobni
dopravy byly vyc€isleny ro¢ni hodnoty provoznich nakladi viaki a dale jejich soucet za celé
tficetileté hodnotici obdobi.

Celkové nediskontovana provozni naro¢nost vlakd osobni dopravy je:

e 22 291,731 mil. K& (CU 2020 nediskontované) ve varianté BEZ PROJEKTU,
« 22048,101 mil. K& (CU 2020 nediskontované) ve varianté¢ PROJEKTOVE.

Hodnota vztahujici se k projektové varianté je shodna pro variantu D1 i Z1. Z vySe uvedeného
je zfejmé, Ze v osobni dopravé dojde celkové k poklesu nakladl na provoz vlaku, coz je dano
stejnym rozsahem, ale zrychlenim osobni dopravy.
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Podrobnéji jsou provozni naklady vlakl osobni dopravy dolozeny ve formatu doporu¢eném
Rezortni metodikou v pfiloze P.2 tohoto textu.

Nakladni doprava

Pro nakladni dopravu bylo ve vypoctu uvazovano s provoznimi naklady vlakd podle vzorové
sazby pro NEx v elektrické trakci ve vysi 4 444,06 Ké/vlhod (Sasova slozka, CU 2020),
resp. 141,24 Ké/vlkm (drahova slozka, CU 2020).

V ramci zpracovani byly zaroven provéfeny moznosti Upravy vzorovych sazeb pro konkrétni
vlaky pro zohlednéni efektu projektové varianty. Na zakladé této samostatné analyzy lze
konstatovat, Zze parametrQ, které se mohou v dusledku realizace projektu ménit je cela fada
(napfiklad se jedna o pocet vozu a jejich lozeni, asové vyuziti, pofizovaci naklady dle typu
vlaku, typ a v neposledni fadé v souvislosti s konverzi napéjeci soustavy i cena hnaciho
vozidla). Vzhledem k Sirokému kontextu a zabéru prepravni progn6zy zohlednujici celoevropské
vazby neumozni Upravy konkrétnich sazeb relevantnim zpusobem stanovit jejich pouzitelnost,
nebot by bylo nutné rovnéz déale zohlednit rizné podminky v zemich, kterymi tyto vlaky
projizdéji (Némecko, Madarsko, Slovensko). Pfesné vycisleni v8ech naleZitosti spojenych
s provozem nékladnich vlaku je tedy vzhledem k mezinarodnimu kontextu a Sirokému zabéru
jednotlivych relaci prakticky nemozné. Z uvedenych divodd bylo jednozna¢né vyhodnoceno
a potvrzeno, ze pro projekt tohoto typu a rozsahu (nakladni doprava je hodnocena
ve velmi Sirokém kontextu s relacemi vyznamné pfesahujicimi uzemi CR.) je nejvhodnéjsi
pouziti standardnich typovych sazeb (jak v projektovém tak bezprojektovém stavu).
Tento postup, ktery byl navic jiz v minulosti verifikovan a schvalen na projektech
obdobného charakteru (nova trat’ v useku Praha — Beroun/Horovice) mimo jiné zaroven
umozni porovnatelnost hodnoceni napfi€ riznymi infrastrukturnimi zaméry modernizace
Zelezni¢ni dopravni cesty.

Na zakladé mérnych nakladl, viakovych kilometrd a vlakovych hodin pro obé sledované
varianty (projektovou i bez projektu) byly vypoc&teny naklady na provoz nakladnich viakd. Pocty
vlakovych hodin a vlakovych kilometrd nejsou v ramci provozni faze hodnoceni pro nakladni
dopravu v jednotlivych letech konstantni (doprava prubézné narlstd). V prabéhu provozni faze
dochdzi k narustu provoznich nakladd ve varianté Z1, coz je zplsobeno nartstem poctu vlaka
ve srovnani s mensim zkraceni délky trasy a zaroven k poklesu provoznich nakladd ve varianté
D1, kde Uspora vznika diky moznosti vyuzit delSich uzite€nych délek nékterych koleji a v ramci
jednoho vlaku preveézt vétsi mnozstvi nakladu.

Celkové ro¢ni nediskontované naklady na provoz nakladnich vlaka v ramci vSech ovlivnénych
trati nejen v CR jsou pro jednotlivé varianty nasleduijici:

* 594 268,449 mil. K¢ (CU 2020 nediskontované) ve varianté BEZ PROJEKTU,
« 595 671,941 mil. K& (CU 2020 nediskontované) ve varianté¢ PROJEKTOVE D1,

« 610 959,307 mil. K& (CU 2020 nediskontované) ve varianté PROJEKTOVE Z1.
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Naklady na provoz silniénich vozidel

Obdobné jako v pripadé vycisleni nakladl na silniéni infrastrukturu, i v pfipadé nakladu
samotnych vozidel, jejichz pfevedenim na Zeleznici dojde k Uspore, je tento financni tok
vyjadren pro stav Bez projektu (tedy ten, kdy dochazi k jeho realizaci, nikoliv Uspore) a jeho
ohodnoceni rovnéz vychazi z hodnot doporu¢enych v Rezortni metodice. Konkrétné byla pro
vypodet pouzita méré sazby ve vysi 23,04 Ké/vozokm pro tézkou nakladni dopravu (v CU
2020).

Celkové uspory nédkladd na provoz silni¢nich vozidel jsou uvazovany béhem provozni faze po
dokonceni investice v plném rozsahu ro¢né ve vysi 537,7 — 1 192,8 mil. K& v pfipadé varianty
D1, resp. 2 020,5 — 4 527,1 mil. K¢ v pfipadé varianty Z1. Celkova uspora provoznich nakladi
prevedené silnicni nékladni dopravy €ini 20 604,4 mil. K& pro variantu D1 a 75 378,0 mil. K&
pro variantu Z1.

3.4 Uspory éasu

Realizaci projektu dojde ke zkraceni cestovnich dob v osobni a ¢astecné i nakladni doprave.
Pro finan¢ni vyjadfeni G€inkd ¢asovych uspor byly pouzity hodnoty Uspory cestovnich dob pro
jednotlivé relace. Konkrétni zmény v jizdnich dobéch osobni dopravy mezi stavem Bez projektu
a projektovym pro stavajici cestujici (pfevedena doprava neni zahrnuta), z nichz vyplyvaji
vypoctené uspory ¢asu jsou prevzaty z Podkladové SP.

Hodnota ¢€asu byla pfevzata z materialu ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektt dopravnich staveb®, MD CR 2017 a pfevedena na CU 2020. Ve vypodtu je
pro osobni dopravu uvazovana hodnota ve vysi 280 Ké&/osobohod pro zelezniéni regionalni
dopravu, resp. 340 K&/osobohod pro Zelezni¢ni dalkovou dopravu a 0,34 Ké&/thod pro nakladni
dopravu (bez rozliSeni moédu — sazba dle pfepravovanych komodit pro zboZi s nizkou pfidanou
hodnotou).

Pfi vypoltech ¢€asovych Uspor bylo mérné ohodnoceni dale zvySovano indexem
odhadovaného rastu HDP na hlavu. Uvazovany koeficient ristu HDP na hlavu byl zahrnut do
vypoctu s elasticitou 0,4 (nepracovni cesty — jedna se predevsim o dojizdéni za praci nebo jiné
cestovani) resp. 0,5 (pracovni cesty — realizované v pracovni dobé za ucelem pracovniho
vykonu). Pomér pracovnich a nepracovnich cest v osobni dopravé byl v souladu s Rezortni
metodikou uvazovan 10/90.

Uspory &asu jsou ve vypoétu vyjadieny jako Uspory osobohodin ze zkraceni cestovnich dob
osobni Zelezniéni dopravy, resp. tunohodin v pfipadé nékladni dopravy varianty projektové
oproti varianté Bez projektu (tedy alternativé jizdy vlaku po stavajici trati) a dale jako Uspory
z pfevedené dopravy v pripadé nakladni dopravy (jak z jinych Zelezni€nich trati, tak ze silnice).

Uspory &asu jsou rozdéleny na:
* Uspory ze zkraceni cestovnich dob stavajici osobni Zelezniéni dopravy,

* Uspory ze zkraceni cestovnich dob a pfevedeni stavajici nakladni Zelezni¢ni dopravy,

» Uspory ze zkraceni cestovnich dob pfevedené silni¢ni dopravy z TNV.
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Pro stanoveni Uspor €asu z pfevedené dopravy byly porovnany vyhledové cestovni ¢asy na
jednotlivych relacich v projektové varianté) a cestovni ¢asy na téchto relacich ve varianté Bez

projektu. Pfi tomto porovnani byla pouzita tzv. ,vnimana cestovni doba“.

Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit v zavislosti na objemech dopravy a zméné
jizdnich dob. Podrobné vydcisleni téchto Uspor v letech hodnoceni je uvedeno v nasledujici

tabulce.
K varianta D1 varianta Z1

ro Zel. doprava prevedena doprava Zel. doprava prevedena doprava
2026 14 932 0 14 932 0
2027 15103 0 15103 0
2028 15275 0 15275 0
2029 35 332 0 35 332 0
2030 35679 0 35679 0
2031 86 539 0 86 539 0
2032 87 464 0 87 464 0
2033 88 398 0 88 398 0
2034 91 395 24 93 310 145
2035 92 458 37 94 610 219
2036 93 502 44 95 797 259
2037 94 558 50 96 999 300
2038 95 498 51 97 888 305
2039 96 540 52 98 980 312
2040 97 595 54 100 090 321
2041 98 659 55 101 200 327
2042 99 735 56 102 322 332
2043 100 822 57 103 456 338
2044 101 922 58 104 609 346
2045 103 032 59 105 769 352
2046 104 158 61 106 953 362
2047 105 293 62 108 138 368
2048 106 440 63 109 336 374
2049 107 599 64 110 547 380
2050 108 796 65 111 816 387
2051 109 849 66 112 928 394
2052 110 913 67 114 051 400

CELKEM 2 297 484 1044 2347 519 6219

Tabulka 3.3 — Uspory asu v tis. K& (CU 2020)
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3.5 Uspora vnéjsich nakladu

V ekonomickém hodnoceni je zohlednén dopad realizace projektu na naklady souvisejici
s vedlejSimi negativnimi U€inky dopravy. Tyto u€inky zahrnuiji:

* nehodovost v dopraveé,
* hluénost z dopravy,

* emise z dopravy,

* zmény klimatu.

Vnéjsi naklady byly stanoveny na zékladé mérného ohodnoceni jednotlivych Uc€inkd v nakladni
dopravé a objemu ,pfevedené dopravy“. Jednotlivé hodnoty Uspor se postupné méni
v zavislosti na rustu pfevedené dopravy v letech.

Mérné néklady a vyvolané vnéjSi naklady v silniéni dopravé, jsou v souladu s materidlem
,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb®, MD CR
2017 a prevedeny na CU 2020.

Stejné jako v pfipadé vypoctu Uspor ¢asu bylo mérné ohodnoceni dale zvySovano indexem
odhadovaného ristu HDP na hlavu. UvaZzovany koeficient rustu HDP byl zahrnut do vypoctu
s elasticitou 0,7. Konkrétni vy€isleni vSech Uspor v jednotlivych letech a projektovych variantach
je uvedeno v nasledujici tabulce.
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rok varianta D1 varianta Z1
2034 406 356 1498 498
2035 625 575 2267 484
2036 743 813 2 683 097
2037 865 787 3111 823
2038 885 133 3273038
2039 910 228 3208 163
2040 941 344 3319 451
2041 962 193 3 393 882
2042 983 473 3 469 867
2043 1 005 193 3 547 436
2044 1 033 166 3647 449
2045 1 055890 3728 627
2046 1091073 3 854 535
2047 1114942 3939 830
2048 1139 302 4 026 891
2049 1164 163 4115754
2050 1189 271 4 413 656
2051 1208 782 4 510 025
2052 1228612 4 608 374
CELKEM 18 554 296 66 617 878
Tabulka 3.4 — Uspory externalit ndkladni dopravy v tis. Ké (CU 2020)

3.6 Zustatkova hodnota v ekonomické analyze

Zustatkova hodnota investice v ekonomické analyze se liSi od hodnoty vypoctené ve finanéni
analyze. Rozdil je v zahrnuti penéZnich tokld =z pfinosd generovanych v rédmci
celospole€enskych efektd (diferen¢ni tok ekonomickych pfinost v ekonomické analyze)
a nékladovych penéznich tokG z finanéni analyzy pfrenasobenych konverznim faktorem
(pfevedenych na ekonomické ceny) a rozSifenych o provozni néklady vlakd. Zistatkova
hodnota byla na zakladé vySe uvedeného stanovena v pro projektovou variantu D1 na
27 762 922 tis. K&, resp. pro variantu Z1 na 85 422 071 tis. K& (oboji v CU 2020).

3.7 Ostatni nevycislené prinosy

Kromé vySe popsanych a vycislenych pfinost vznikaji realizaci projektu nékteré dalSi pfinosy,
které nebylo mozné nebo relevantni vycislit, ale jsou rovnéz pozitivnim efektem projektu.
Nejvyznamnéjsi z nich je pfinos ze zvySeni bezpec€nosti na prejezdech v mistech, kde dochazi
po podrobnéjSi analyze kK jejich ruseni nebo nahrazeni mimouroviiovym kfizenim, pfipadné
zabezpeceni vy8Sim stupném zabezpelovaciho zafizeni. Vzhledem k tomu, Ze v projektu
ruSena mimourovnova kfizeni jsou vSechna na komunikacich druhych a tfetich tfid, pfipadné
mistnich komunikacich s minimalnim provozem, Ize se domnivat, Ze celkovy vysledny pfinos
bude zanedbatelny a obtizné vycislitelny (vzhledem k nedostupnosti pfesnych dat o hodinovych
intenzitdch dopravy na téchto kategoriich komunikaci a z toho vyplyvajici nemoznosti stanovit
dopravni momenty). Pfinos vSak realizaci projektu nepochybné vznika a pfi rozhodovani je
tfeba jej vést v patrnosti.
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3.8 Vysledky ekonomické analyzy

V8echny vySe uvedené finanéni toky byly pouzity pfi sestaveni ekonomické analyzy. Pfi vypoctu
byla pouzita diskontni sazba 5 %. Z téchto finan¢nich tokl je vypracovana tabulka cash-flow
azni odvozeno ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomicka Cistd soucasna
hodnota (ENPV) a pomér pfinost a nakladd (pomér B/C).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v ucetnich cenéch, které byly ziskany transformaci trznich cen
pouzitych ve finan€ni analyze. V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny vysledky zpracované
ekonomické analyzy a jednotlivé financni toky ekonomické analyzy.

ukazatel D1 Z1
ERR [%] 6,32 12,70
ENPV [tis. K¢] 4 357 672 47 006 695
BCR 1,137 2,310
Tabulka 3.5 — Prehled vysledki ekonomické analyzy
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rok IN ZH usg'f:ra ﬂsr_)ora usg:;ra t’1§pora uspora | cash- | kumul.

fizeni PN infra vozidel casu VN flow CF
2023 |2 883 384 4325296 1441912 | 1441912
2024 |4 705606 3 468 596 -1 237 010| 204 902
2025 |4 060 670 2168 180 -1 892 491 |-1 687 589
2026 |4 762474 -470 574 618 644 14 932 -4 172 751 |-5 860 339
2027 |3 882854 -1 462 858 411 644 15103 -3010 159|-8 870 499
2028 | 5179560 27 920 481 262 644 15275 -4 654 459 113 524 958
2029 |4 096 647 8185 918 250 3425 35332 -3 131 456 16 656 414
2030 |3 403 509 7 696 123 352 3425 35679 -3233359119 889 772
2031 |2 004 337 11 104 447 688 8 530 86 539 -1 450 476 121 340 249
2032 |2 004 337 18 995 365 654 8 553 87 464 -1 523 672 22 863 921
2033 |2 004 337 19 430 268 093 8 576 88 398 -1 619 84024 483 761
2034 19 874 133 391 525 005 91 420 406 356 |1 176 046 23 307 715
2035 20 330 144 882 | 772557 92 495 625575 | 1655839 (21 651 876
2036 20795 828 910 | 896 333 93 545 743 813 | 2583397 19 068 479
2037 21271 -54 024 |1020110| 94608 | 865787 |1947 752 {17 120 727
2038 21758 | -151117 1026290 | 95549 | 885133 |1877614 15243 113
2039 22257 | 250308 | 1038651 | 96593 | 910228 |2318 037 (12925076
2040 22766 | -247911 |1057193 | 97649 | 941344 |1871042 {11054 035
2041 23288 | -516470 | 1063373 | 98714 | 962193 |1631098 |-9 422 937
2042 23821 | 171909 |1069554 | 99790 | 983473 |2348547 |-7 074 390
2043 24367 | -376270 | 1075734 | 100878 |1 005193 | 1829902 |-5 244 488
2044 24925 | -223279 |1088096 | 101980 |1 033166 |2 024 887 |-3 219 601
2045 25495 | 474548 | 1094276 | 103091 |1 055890 |2 753301 | -466 301
2046 26079 | 426796 |1112818 | 104219 |1091073 |2 760985 |2 294 684
2047 26676 | 600890 |1118998 | 105354 |1 114942 |2966 861 |5 261 545
2048 27287 [2924326 1125179 | 106502 |1 139302 |5 322596 [10 584 141
2049 27912 | 654255 | 1131359 | 107663 |1 164 163 |3 085352 [13 669 493
2050 28551 |-1497635|1137540 | 108 861 | 1189271 | 966 587 (14 636 081
2051 29 205 207923 | 1137540 | 109915 | 1208 782 |2 693 364 (17 329 445
2052 27762 922| 29874 | -562354 | 1137540 | 110980 |1 228612 |29 707 57347 037 018
NPV |31769 728| 6 744900 | 239813 (13837 769|7 447 715 | 996 260 |6 860 945 | 4 357 672
Tabulka 3.6 — Ekonomické analyza, varianta D1, v tis. K& (CU 2020)
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rok IN ZH usg'f:ra ﬂsr_)ora usg:;ra t’1§pora uspora | cash- | kumul.

fizeni PN infra vozidel casu VN flow CF
2023 |3 035263 4294 366 1259103 | 1259 103
2024 |4 146 664 3437 666 -708 998 | 550 106
2025 | 4743325 2137 250 -2 606 075 |-2 055 969
2026 |4 989 350 -470 543 688 644 14 932 -4 430 556 |-6 486 525
2027 (5687 170 -1462 | 827 481 644 15103 -4 845 40511 331 930
2028 (5705615 27920 | 450333 644 15275 -5211 444 116 543 374
2029 (5019777 8185 884 509 3425 35332 -4 088 326 20 631 700
2030 |4 288 699 7 696 84 716 3425 35679 -4 157 184 124 788 884
2031 | 2245273 11 104 405 447 8 530 86 539 -1 733 654 126 522 538
2032 | 2245273 18 995 315554 8 553 87 464 -1 814 708 128 337 246
2033 | 2245273 19 430 191 509 8 576 88 398 -1 937 360 +-30 274 606
2034 19 874 89653 |1775783 | 93455 |1498498 |3477 263 126 797 343
2035 20330 | 114445 |2532712| 94830 |2267 484 |5029800 (21 767 542
2036 20795 808429 |2911176| 96056 |2683097 |6519553 15247 989
2037 21271 | -101261 |3289641 | 97298 |3111823|6418772(-8829217
2038 21758 | -191386 |3312865| 98193 |3273038 |6514468 |-2314 749
2039 22257 | 211834 |3175609 | 99292 |3208 163 |6717 154 |4 402 405
2040 22766 | -349353 |3242168 | 100411 |3319451 |6 335443 [10 737 848
2041 23288 | -564 441 | 3264354 | 101526 |3393882 6218609 [16 956 457
2042 23821 | 111387 |3286541 | 102654 |3 469867 |6 994270 [23 950 727
2043 24367 | -439276 |3308727 | 103794 |3547 436 |6 545048 [30 495 775
2044 24925 | -427 198 | 3353100 | 104 955 |3 647 449 |6 703 231 (37 199 006
2045 25495 | 407627 |3375286 | 106120 |3 728627 |7 643 155 |44 842 161
2046 26079 | 366846 |3441846| 107315 | 3854535 |7 796 620 |52 638 781
2047 26676 | 177203 |3464032| 108506 |3939830 |7 716247 |60 355 028
2048 27287 |2768920 3486218 | 109710 |4 026891 (10419 027(70 774 055
2049 27912 | 472594 | 3508405 | 110928 |4 115754 |8 235593 79 009 647
2050 28551 |-1729647|3730902 | 112203 |4 413656 | 6 555 665 (85 565 312
2051 29 205 18137 |[3753313| 113321 [4510025 | 8 424 002 |93 989 314
2052 85422 071| 29874 | -732548 |3775724 | 114451 |4 608 374 |93 217 94787 207 261
NPV |35 885 286|20 752 978| 239 813 |12 790 42023 486 275| 1 017 115 |24 605 380 (47 006 695
Tabulka 3.7 — Ekonomické analyza, varianta Z1, v tis. K& (CU 2020)
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4 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti a rizik se zaméfuje na prozkoumani variability vysledkd ekonomického
hodnoceni, v porovnani s nejlep§im dfive u¢inénym odhadem. Jsou urCeny a dale zkoumany
kritické proménné a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni.

4.1 Elasticita

VySe vyslednych ekonomickych ukazatell je dana hodnotou jednotlivych finanénich tokd
vstupujicich do vypoctu efektivnosti. Hodnoty finan¢nich tokl jsou urCovany vysi nezavislych
proménnych. Pomoci podrobného prozkoumani jejich elasticity jsou nasledné urceny
proménné, jejichz vySe (resp. zména) nejvice ovliviiuje hodnotu vyslednych ukazatelu. Jsou to
tzv. ,kritické nezavislé proménné“ (v souladu s materialem ,Rezortni metodika pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb“, MD CR 2017. Elasticita je pomér mezi
procentni zménou vysledného ukazatele (NPV) a procentni zménou pfislusné nezavislé
proménné od nejlepsiho odhadu.

Jako kritické byly oznaceny proménné, které spliuji dvé podminky:
* jejich elasticita je vétSinez 1,

* jejich vliv na zménu vyslednych ukazatell je vyrazné vy$Si nez u ostatnich sledovanych
veli¢in (elasticita je nasobné vyssi).

Zmeénou takto zjisténych proménnych je mozné nejvice ovlivnit ekonomické vysledky celého
projektu, a to jak negativné, tak pozitivné. Prizkum elasticity byl pro finanéni i ekonomickou
analyzu proveden pro tyto nezavislé proménné:

» projektové investi¢ni naklady (IN),
* Uspora provoznich nakladl na infrastrukturu (PN infrastruktury),
* progndzovane pfepravni vykony v osobni dopravé (Vykony OD),

* progndzované prepravni vykony v nakladni dopravé (Vykony ND).

_ finanéni ekonomicka
proménna
D1 Z1 D1 Z1

IN 1,76 1,57 7,29 0,76

PN infrastruktury 0,73 0,49 3,24 0,27

Vykony OD 0,01 0,06 0,34 0,04

Vykony ND 0,00 0,00 4,64 1,45

Tabulka 4.1 — Elasticita proménnych

Jako kritické proménné v souladu s vySe uvedenym byly stanoveny investiéni naklady (ve
finanni i ekonomické analyze varianty D1 a finanéni analyze varianty Z1), PN infrastruktury
(v ekonomické analyze varianty D1) a Vykony ND (v ekonomické analyze obou variant).
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4.2 Prepinaci hodnota

Pro vybrané vyznamné kritické proménné v ekonomické analyze byly ureny tzv. pfepinaci
hodnoty. Je to hodnota zmény kritické proménné, pfi které jsou ekonomické ukazatele na
hranici efektivnosti — vnitfni vynosové procento 5 % (vySe diskontni sazby) a Cista soucasna
hodnota stavby je nulova. Hodnota je vyjadfena mezni procentualni zménou kritické proménné.
Pfepinaci hodnota byla stanovena pro ekonomickou analyzu a proménnou ,investi¢ni naklady*,
,provozni naklady infrastruktury®, a ,vykony nakladni dopravy*.

proménna D1 Z1
IN +13,72 -
PN infrastruktury - 30,83 -
Vykony ND - 21,57 - 68,81
Tabulka 4.2 — Pfepinaci hodnota kritickych proménnych (ekonomicka analyza)

Z analyzy prepinaci hodnoty vyplyva, Ze zakladni vysledky varianty Z1 nabyvaji takovych
kladnych hodnot, Ze ke ztraté ekonomické efektivity by byl nutny napfiklad vyznamny pokles
pfinost z vykonl nékladni dopravy nebo extrémni narast investi¢nich nakladu. Odlisna situace
nastava v pfipadé varianty D1, jejiz zakladni vysledky jsou také nad hranici efektivity, ale
efektivity neni dosazeno s tak vyraznou rezervou a za kombinace vice faktord by mohlo dojit ke
ztraté efektivity.

Vzhledem k pomérné vyrazné rozdilnosti ekonomického modelu jednotlivych variant, kdy velmi
vyznamnou roli hraji jak investi¢ni naklady, tak predevSim efekt pfinosu z nakladni dopravy, je
tfeba se pfi dalSim zkoumani zaméfit pravé na vliv ndkladni dopravy, ktery je nejen pro samotny
Zelezni€ni koridor, ale i pro feSeny projekt, zasadni a jeho zména muze vést jak k vyznamnému
posileni efektivity (v pfipadé varianty D1), tak k jeji ztraté (v pfipadé varianty Z1).

4.3 Specialni analyza citlivosti

Kromé vySe popsané standardni analyzy citlivosti byly navic provedeny dalsi tfi citlivostni testy,
aby bylo zfejmé, jak se projevi konkrétni zmeény, které v souvislosti s hodnocenymi variantami
mohou nastat. Jedna se o:

1) odlisné dil¢i parametry technického feSeni (varianta D2 a R1),
2) zpozdéni vystavby ve varianté Z1,
3) posouzeni ndhrad Zelezni€nich prejezdl mimouroviiovym kfiZzenim.

Vysledky i pfedpoklady této analyzy jsou popsany dale.
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Varianta D2

V rdmci zpracovani technického feSeni byla kromé& vySe popsanych a zkoumanych variant
navrzena jesSté varianta D2, ktera se od varianty D1 li§i jen v dil€ich parametrech technického
feSeni, coz se promita pouze do vySe investi¢nich nakladd a provoznich nakladu infrastruktury.
Z toho davodu nebyly vypoclty efektivity provadény a zafazeny jako samostatna varianta
(pfinosy z hlediska nakladni i osobni dopravy jsou u ni shodné s variantou D1), ale vysledek je
vypocten pouze jako forma speciélni analyzy citlivosti.

Investi€ni naklady (vypoctené shodnym zpusobem jako u ostatnich variant) jsou shrnuty
v nasledujici tabulce (pro srovnani uvedeny i naklady varianty D1).

varianta D1 D2
Pfipravna a projektova dokumentace 4020 879 4 154 340
Z&bory a nakupy pozemki 0 19 575
Stavby a konstrukce 42 325 046 43 729 891
Stroje a zafizeni 0 0
Technicka asistence, propagace 423 250 437 299
Technicky dozor 1904 627 1 967 845
CELKEM (CIN bez rezervy) 48 673 803 50 308 950
Rezerva 4 232 505 4 372 989
CELKEM (CIN) 52 906 308 54 681 939
Tabulka 4.3 — Celkové investicni naklady v tis. K¢, varianta D2, cu 2020

Obdobné je tomu i v pfipadé provoznich nakladl infrastruktury (viz nasledujici tabulku).
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K varianta Bez projektu varianta D1 varianta D2

ro udrzba+opravy | reinvestice | udrzba+opravy | reinvestice | udrzba+opravy | reinvestice
2023 369 574 5029 752 344 633 0 348 369 0
2024 307 145 4086 914 344 633 0 348 369 0
2025 388 286 2492 378 344 633 0 348 369 0
2026 396 955 622 689 344 633 0 348 369 0
2027 563 307 799 725 344 633 0 348 369 0
2028 341 381 565 242 344 633 0 348 369 0
2029 816 873 637 556 348 318 0 352 054 0
2030 618 140 177 799 654 422 0 658 158 0
2031 675 970 544 834 699 479 0 716 824 0
2032 619 610 424 314 616 539 0 624 608 0
2033 528 777 447 505 673 396 0 679 652 0
2034 618 630 167 303 639 013 0 644 794 0
2035 359 588 536 653 767 221 0 740 980 0
2036 1 329 064 270 632 591 860 0 606 459 0
2037 1221 443 0 1 305 458 0 1310818 0
2038 1120 245 0 1 326 481 0 1 367 668 0
2039 1011 399 291 880 1027 158 0 1 044 833 0
2040 650 592 158 051 1149 221 0 1159 223 0
2041 410 433 0 1076 786 0 1 089 262 0
2042 957 743 595 580 1 399 582 0 1337513 0
2043 918 139 0 1408 325 0 1439 863 0
2044 938 893 358 955 1424 928 184 254 1453 531 184 254
2045 792 341 769 722 964 171 71702 974 510 71702
2046 484 713 836 564 840 804 23 456 848 320 23 456
2047 418 911 1024 587 770 998 11 903 777 493 11 903
2048 328 211 4046 110 971 621 48 654 930 287 48 654
2049 458 168 2319123 784 910 1267 807 804 941 1278 107
2050 427 313 2639 988 790 303 4 068 982 796 604 | 4111 659
2051 401 628 3553070 517 378 3219 211 529 322 | 3359437
2052 482 727 1751674 432 364 2471947 436 100 | 2471947

CELKEM 18 956 197 | 35 148 599 23 248 530 |11 367 915 23414029 | 11561119

Tabulka 4.4 — Provozni naklady infrastruktury v tis. K&, varianta D2, CU 2020
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Vysledky takto upravenych vstupl pro vypocet ekonomické efektivity pfi shodném pfistupu
ke vSem dalSim postupim byly dale doplnény a testovany jesté na citlivost investi¢nich nakladd
(€imz byla provérena varianta R1, ktera se od D2 liSi jen v IN) a jsou nasleduijici.

ukazatel D1 D2 R1
ERR [%] 6,32 5,94 4,69
ENPV [tis. K&] 4 357 672 3181010 -1199 716
BCR 1,137 1,097 0,968

Tabulka 4.5 — Prehled vysledku ekonomickeé analyzy, varianta D2 a R1

Zpozdéni vystavby ve varianté Z1

V tomto pfipadé byl zkouman mozny vliv zpozdéni vystavby pro variantu Z1 o dva roky.
Ddvodem je obava, Ze diky narocnosti navrzeného feSeni nebude mozné dodrzet
predpokladany harmonogram vystavby a investi¢ni faze projektu se tak protdhne, coz bude mit
za nasledky zmény v prfedpokladanych vysledcich ekonomického hodnoceni.

Pfi zpozdéni dokonceni vystavby dojde ke dvéma efektim — rozloZeni investi¢nich nékladd
do vice let a presunuti ¢asti pfinost ze zacatku provozni faze do zustatkové hodnoty. Oba
efekty maji vliv na vyslednou nominalni hodnotu finan¢nich tokd predevsim proto, Ze jednotlivé
finan¢ni toky v letech jsou diskontovany mirné odliSnym koeficientem. Vzhledem ke zpusobu
vypoctu zustatkové hodnoty také nedochazi k Zzadnému zésadné negativnimu efektu vypadku
pfinosh. Z téchto davodl jsou vysledky dosazené pfi simulaci zpozdéni vystavby o dva roky
dokonce mirné lepsi nez pavodni varianta.

ukazatel Z1 Z1 — prodlouzena
ERR [%] 12,70 13,79
ENPV [tis. K&] 47 006 695 48 505 072
BCR 2,310 2,398
Tabulka 4.6 — Prehled vysledk( ekonomické analyzy, posun vystavby

Z uvedeného je zfejmé, Ze mirné zpozdéni vystavby nepredstavuje pro samotnou efektivitu
zasadni problém a neni tfeba ho povazovat za vyznamné riziko projektu, i presto, ze v sobé
zahrnuje nemalo vyznamnych negativnich neekonomickych efektll (napf. prodlouzeni doby
rozestavénosti a provoznich omezeni na zpozdénych Usecich a dalsi mozné komplikace
pro navazujici vystavbu v rdmci okolni sité).
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Posouzeni nahrad zelezni¢nich prejezdu

V tomto pfipadé byl zkouman dopad ruSeni Zelezninich prejezdud prostfednictvim realizace
mimouroviiovych kizeni a nahradnich komunikaci, a to v Gseku Kolin — Velké Zernoseky (po
dohodé se zadavatelem; v Useku Velké Zernoseky — Usti nad Labem se Zelezniéni prejezdy
nenachézeji a v Gseku Usti nad Labem — Dé&&in se vyhledové predpoklada snizeni objemu
7elezniéni dopravy diky vybudovani nové trati Usti nad Labem — Dresden. Divodem
nahrazovani Zelezni€nich pfrejezdd mimourovriovym kfiZzenim je pfedevsSim eliminace rizikovych
mist z hlediska bezpec€nosti silniéni i Zelezni¢ni dopravy. Posouzeni bylo provedeno pro ffi
pFipady:

o D2V — vybrané nahrady Zelezni¢nich prejezdud ve varianté D2 nad ramec zdkladniho
feseni; jedna se predevsim o komunikace II. tfid, pfipady jiz provéfované CBA v DUR a
dal$i pfipady komplikovaného dopravniho feSeni v okoli pfejezdu; celkem je uvazovano
dodate¢né zruSeni dalSich 15 ZelezniCnich prejezdl; celkové investi¢ni naklady jsou
odhadnuty na cca 2 250 mil. K¢;

« D2N - nahrady Zelezni¢nich prejezd(i v Gseku Kolin — Usti nad Labem nad ramec
zakladniho feSeni varianty D2; z celkového poctu 83 ZelezniCnich prejezdi v tomto
Useku je ponechan pouze 1 pFejezd v Meélniku; celkové investi¢ni naklady jsou
odhadnuty na cca 6 400 mil. K&; tyto naklady vyrazné pfesahuji moznosti ekonomické
efektivity varianty D2, a proto nebyla tato moznost déle hodnocena a ekonomicky
provérovana;

« Z1IN — nahrady Zelezniénich prejezdd v iseku Kolin — Usti nad Labem nad ramec
zakladniho feSeni varianty Z1; z celkového poc¢tu 83 ZelezniCnich prejezdd v tomto
Useku je ponechan pouze 1 prejezd v Mélniku; celkové investi¢ni naklady jsou
odhadnuty na cca 4 400 mil. K¢.

Uvedeny rozsah ruSeni Zelezni¢nich prejezdu a realizace ndhradnich opatfeni je expertnim
odhadem, zpracovanym v ramci této aktualizace studie proveditelnosti. Vzhledem k vyznamnym
dopadum do uzemi (prodlouzeni pfistupovych vzdalenosti, zabory nedraznich ploch a podobné)
lze oCekavat, Zze po projednani s dotéenymi obcemi se pocet opatfeni i jejich investicni
narocnost mohou zménit.

Vramci citlivostni analyzy této dil¢i uUpravy technického feSeni byl provéfovan pouze vliv
zvysSeni investiCnich nakladd na celkové vysledné ukazatele. Je pfitom zfejmé, Ze nahrazovani
uroviiovych pFejezdd mimouroviiovym kfizenim bude mit efekt i na strané pfinost (at uz jde o
uspory €asu Cekajicich aut, zvySeni bezpecnosti provozu nebo nékteré dalsi efekty). Vzhledem
k tomu, Ze se jedna o pfejezdy na komunikacich nizSich tfid a vzhledem k naro¢nosti pfesného
vycisleni takovych pfinost a nedostupnosti nékterych dat, byla v citlivostni analyze zkoumana
pouze nakladova strana popsanych navrzenych opatfeni. Pfi pfipadném podrobném zpracovani
téchto jednotlivych Uprav a doloZeni konkrétnich pfinost by tak vysledné ekonomické ukazatele
byly pravdépodobné vyssi nez nize uvedené.

Vysledné zmény ukazateld ekonomické efektivity vlivem navy$eni nakladt z ddvodu odstranéni
urovhovych kfizeni ve vySe popsaném rozsahu jsou shrnuty v tabulkach nize.
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ukazatel D2 (vybranl?ézr\:éhrady)
ERR [%)] 5,94 5,52
ENPV [tis. K¢] 3181010 1 830 267
BCR 1,097 1,054
Tabulka 4.7 — Prehled vysledk( ekonomické analyzy, nahrady prejezdi D2

ez z1 (nénrady)
ERR [%] 12,70 11,81
ENPV [tis. K¢] 47 006 695 44 402 742
BCR 2,310 2,154
Tabulka 4.8 — Prehled vysledku ekonomické analyzy, nahrady prejezdd Z1

Z uvedeného je ziejmé, Ze zahrnuti odstranéni Urovhovych pfejezdl do rozsahu technickych
opatfeni realizovanych v ramci projektu nepfedstavuje pro samotnou efektivitu zasadni problém
a neni tfeba ho povazovat za vyznamné riziko projektu. To plati pfedevsim pro variantu Z1, ale
v pfiméfeném rozsahu i pro vybranou skupinu uroviiovych prfejezd ve varianté D2 (viz popis
vyse). Je tfeba zduraznit, Ze po zahrnuti vSech efektl (i na strané pfinost) by navic vysledky
byly jesté lepsi.
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4.4 Analyza rizik (kvalitativni)
Metodika kvalitativni analyzy rizik

Kvalitativni analyza rizik pouziva slov a Ciselnych hodnot kritérii k popisu rozsahu moznych
nasledkd a pravdépodobnosti, Zze se tyto nasledky pfihodi. Jeji vystupy mohou slouzit jako
zdavodnéni nutnosti provedeni kvantitativni analyzy. Kvalitativni rizikova analyza se pfedevsim
snazi vyjadfit miru rizika v pfipadé, kde je obtizné ji konkrétné vycislit. Je zaloZzena
na hodnoceni vyuZivajici multioborové skupiny specialistd a experti. Pozitiva tohoto pfistupu
jsou zejména ve schopnosti hodnotit dopady na projekt, které nelze elementarné vyjadrit
v penéznich jednotkach.

Kvalitativni pfistup se vyznaluje tim, Ze rizika jsou vyjddfena v ur€itém rozsahu (uréena
pravdépodobnosti nebo slovné). Konkrétni droven je urCena kvalifikovanym odhadem.
Kvalitativni pfistup je jednodussi a rychlejsi, ale vice subjektivni. Po vyhodnoceni konkrétnich
rizik jsou navrzena opatfeni pro jejich prevenci a minimalizaci. V posuzovacim procesu se
vychazi z pouziti jednoduché rozhodovaci matice, jejimz vstupem je posouzeni jednotlivych
definovanych rizik z hlediska pravdépodobnosti jejich mozné realizace a nasledné z pohledu
zavaznosti nasledkl posuzovaného rizika. Pro kazdé jednotlivé riziko v ramci pfislusnych
oblasti rizik je nutné stanovit jeho pravdépodobnost (hodnotu) a zavaznost ve stanoveném
rozmezi (viz nasledujici tabulky).

hodnota pra’vdép?dobnost vyskytu rizik’a (!3) _
slovni popis procentualni vyjadreni
A Velmi nepravdépodobna 0-10%
B Nepravdépodobna 10-33%
C Neutralni 33-66%
D Pravdépodobna 66-90%
E Velmi pravdépodobna 90-100%
Tabulka 4.9 — Stupnice pravdépodobnosti vyskytu rizika

zavaznost dusledku rizika (Z)
nazev slovni popis
I Neznatelnd | zadny vyznamny vliv na o€ekavané spolecenské prinosy projektu
nejsou ovlivnény dlouhodobé pfinosy projektu, ale napravna opatreni

kategorie

Il Mirna . .

jsou nutna

ztrata ocekavanych spolecenskych pfinosl projektu, vétSinou financni
1] Stredni Skody i ve stfednédobém a dlouhod. horizontu, napravna opatreni

mohou vyfeSit problém

velka ztrata oCekavanych spolecenskych pfinosu projektu, vyskyt
v Kriticka nezadoucich U¢inkl zpusobuje ztratu primarni funkénosti projektu;
napravna opatfeni, i kdyz realizovany ve velkém rozsahu, nejsou
dostate€¢na k tomu, aby se predeslo vyznamnym Skodam
vyznamna, az Uplna ztrata funkénosti projektu, cile projektu
nezrealizovatelné ani v dlouhodobém horizontu

V Katastroficka

Tabulka 4.10 — Stupnice zavaznosti dusledki rizika
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V dal§im kroku je pro kazdé riziko stanovena tzv. "mira rizika" (R = P * Z) dle nasledujici
tabulky.

pravdépodob zavaznost
nost | | ]| v Vv

A Nizké Nizké Nizké Nizké Stredni
B Nizké Nizké Stredni Stredni Vysoké
C Nizké Stredni Stredni Vysoké Vysoké
D Nizké Stredni Vysoké

E Stredni Vysoké

Tabulka 4.11 — Matice miry rizika

Po vyhodnoceni miry rizik je tfeba stanovit potfebna opatfeni pro prevenci rizik dle
nasledujiciho klice:

e Nizké
pfijatelné (nevyznamné) riziko, neni nutné 2adné zvlastni opatfeni; jedna se o riziko, na
které je nutno pouze upozornit,

+ Stiedni
mirné riziko, pro jehoz eliminaci je vyzadovano vhodné opatient,
» Vysokeé

zavazné riziko, u néjz je vyZadovano provedeni odpovidajicich opatfeni snizujicich miru
rizika na pfijatelnou uroven,

* Velmi vysoké

kritické riziko, u né&jz je nutné odlozeni projektu do doby realizace nezbytnych opatfeni
a nového vyhodnoceni rizik; projekt je nevyhovuijici, dokud se miry rizika nesnizi.

Vyhodnoceni zavaznosti rizik
Pro hodnoceni byla vybrana tato konkrétni rizika:

Rizika souvisejici s poptavkou

1 Nepresnosti v pfepravni prognéze osobni dopravy
2 Nepresnosti v pfepravni progndze nakladni dopravy
3 Nedosazeni uvazovanych uspor ¢asu

Rizika tykajici se navrhu
4 Nedostate€ny prizkum stavenisté
Administrativni rizika

5 Ziskavani uzemniho rozhodnuti / stavebniho povoleni
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6 ZdrZeni v planovaci fazi zameéru
Rizika spojena s vykupem pozemku
7 Cena pozemku
Rizika spojena s vystavbou a provozem
8 Neodpovidajici odhady stavebnich nakladu
9 Rizika souvisejici s dodavatelem stavby
10 Vys&8i néklady na udrzbu traté
Finanéni rizika
11 NiZsi vybrané poplatky za dopravni cestu
12 Nedostate€né financni zajisténi stavby
Regulaéni rizika
13 Zmény v pozadavcich na zivotni prostredi
Ostatni rizika

14 Odpor vefejnosti

Registr rizik je uveden v pfiloze €. P.4 této €asti studie. V registru rizik jsou hodnoceny
jednotliva vySe uvedena rizika, jejich pravdépodobnost a dopad kazdého z rizik na projekt. Jsou
shrnuty navrhy opatfeni a doporuceni pro dalSi postup, ktera maji snizit miru vySe vytipovanych
rizik.

Expozice k rizikim byla vyhodnocena u vSech sledovanych rizik jako za urcitych podminek
a opatfeni akceptovatelna (ij. stfedni a vysokeé riziko) kromé& varianty R1 (velmi vysoké riziko).
Nejvys8i mira rizika variant typu R obecné (v kategorii Velmi vysoké) byla vyhodnoceno u rizik
souvisejicich s investiénimi néklady.

Rizika byla dle katalogu vyhodnocena pro varianty D1, Z1 i R1, i pfesto, Zze v fadé pfipadl je
hodnoceni rozdilnych projektovych variant z hlediska rizik shodné.

Pfed provedenim zmirfujicich opatfeni byla vyhodnocena jako rizika s vysokou mirou
zavaznosti pro varianty D1 a Z1:

2 Nepresnosti v pfepravni prognéze nakladni dopravy

Pro variantu R1, pak pfed provedenim zmirfiujicich opatfeni byla vyhodnocena jako rizika
S vysokou nebo velmi mirou zavaznost

2 Nepresnosti v pfepravni progndze nakladni dopravy
4 Nedostate€ny prizkum stavenisté
6 ZdrZeni v planovaci fazi zameéru
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8 Neodpovidajici odhady stavebnich nakladu
13 Zmeény v pozadavcich na Zivotni prostredi

14 Odpor verejnosti

Po dasledné aplikaci navrzenych zmirfiujicich opatfeni, ktera se vzhledem k charakteru rizik
soustfedi pfedev8im na sniZeni pravdépodobnosti vyskytu rizika, bylo vyhodnoceno zbytkové
riziko stfedni pro varianty D1 a Z1 u sledované polozky ,2 Nepfesnosti v pfepravni prognéze
nakladni dopravy*.

V pfipadé varianty R, pak riziko vysoké miry zavaznosti v nasledujicich pfipadech:
8 Neodpovidajici odhady stavebnich nakladu
13 Zmény v pozadavcich na zivotni prostredi

14 Odpor verejnosti

VSechna vySe uvedena rizika vyplyvaji ze tii nejpodstatnéjSich zdroja. Jedna se o riziko
souvisejici s vySi investicnich naklada (at uz zdlvodu technické a technologické
komplikovanosti celé stavby, rizik vyskytujicich se v pribéhu procesu pfipravy a realizace nebo
rizik souvisejicich se zajis§ténim financovani stavby), s mnozstvim potencialnich pfinosu
vyplyvajicich z prepravni prognozy (predevS§im nakladni dopravy) a z mozného odporu
verejnosti. Zaroven je nutné zdlraznit, Ze vyznamné vyssi rizika jsou ve varianté R.

Kritickym prvkem vSech rizikovou analyzou posuzovanych variant je rozsah nakladni dopravy.
V dalSich fazich predprojektové a projektové pfipravy je proto nezbytné nutné vénovat tomuto
predpokladu zvy$enou pozornost.

V predchozich kapitolach bylo prokazano, Ze pro dosazeni ekonomické efektivity je klicové, aby
projekt pfedstavoval redlny pfinos zejména pro néakladni Zelezni¢ni dopravu. Na druhou stranu
rozsah osobni dopravy je aplikovan shodné pro vSechny projektové varianty v€etné varianty bez
projektu. Pfinosem tak bude prebytek kapacity traté pro nakladni dopravu; naopak zvySovani
rychlosti, které je doprovazeno zvySenymi investi¢nimi ndklady, kapacitu obecné snizuje.

Rizika, plynouci ze stavebnétechnickych zdsahl a Gzemnich zdbori mimo stavajici trat, na
sebe vazi predev§im varianty R, s mensi mérou i varianty Z. Varianty Z vSak pfinasi pravée
zvySeni kapacity, a tudiz efekty pro nakladni dopravu.

Nezanedbatelné je tedy riziko ve vztahu k ziskavani uzemnich rozhodnuti, pfipadné pfi vykupu
nebo vyvlastiiovani pozemkd, vyplyvajici z mozného odporu ¢asti mistni vefejnosti a samosprav
ve vztahu k nékterym navrZzenym projektovym opatfenim (at uz k samotné Zelezni¢ni trati nebo
doprovodnym silniénim stavbam).

Z pohledu kumulativniho vlivu rizik na kritické proménné dle citlivostni analyzy mohou
identifikovana rizika nejvice ovlivnit vysi investi€nich ndkladd a pfinost vyplyvajicich z nakladni
dopravy. V tomto pfipadé se jen zhorSi ukazatele varianty R, ktera ani v zakladni podobé
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nevykazuje ekonomickou efektivitu. Pfes minimalni dopad rizik na varianty D Ize konstatovat, ze
jejich efektivita je blizka akceptovatelné hodnoté, tedy ve findle i mald zména muze mit zasadni
vliv na cely projekt; na druhou stranu fada predpokladud jiz byla provéfena ve zpracovanych
dokumentacich pro uzemni rozhodnuti. Nejvy$si odolnost vudi rizikim tedy maze pfedstavovat
soubor variant Z, kde hodnocend varianta Z1 vykazuje i pfi zohlednéni rizik velmi pfiznivé
vysledky.

Jelikoz se vysoké nebo velmi vysokeé riziko vyskytuje pouze u varianty R1, ktera ani v zakladni
podobé neni ekonomicky efektivni, neni proto tfeba v této fazi zpracovavat kvantitativni analyzu
rizik. V nasledujicich tabulkach je pfehled vSech rizik pro jednotlivé hodnocené projektové
varianty v matici rizik pfed a po uplatnéni zmirfujicich opatfeni.

pravdépodobnost zavaznost
| ] ] v Vv
A 1,414
B 9,11,13 8
C 7,10 5,6,12 3 2
D
E
Tabulka 4.12 — Matice rizik PRED provedenim zmiriujicich opatfeni, varianta D1

: zavaznost
pravdépodobnost
1 ] m v v
A 1
B 9,11
C 7,10 4,5,8,12 3 2
D 6,13,14
E

Tabulka 4.13 — Matice rizik PRED provedenim zmirtiujicich opatfeni, varianta Z1

: zavaznost
pravdépodobnost
1 ] m v v
A 1
B 9,11
C 7,10 5,12 3 2
D
E 6

Tabulka 4.14 — Matice rizik PRED provedenim zmiriujicich opatfeni, varianta R1
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: zavaznost
pravdépodobnost
I I n [\ v
A 13 1,4,14
B 8,9,10,11 5,6,7,12 3 2
C
D
E

; Zavaznost
pravdépodobnost
1 Il m v '
A 1
B 8,9,10,11 457,12 3 2
C 6
D 13 14
E

Tabulka 4.16 — Matice rizik PO provedeni zmirfiujicich opatfeni, varianta Z1

pravdépodobnost zavaznost
' I I v >
A 1
B 9,10,11 57,12 3 5
C 2 :
D 6 13,14
E

Tabulka 4.17 — Matice rizik PO provedenim zmiriujicich opatfeni, varianta R1
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5 Zavér
Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit

Analysis — CBA). CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektti dopravnich staveb* (MD CR, 2017).

Ve finanni analyze jsou vypocty zaloZzeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych
finan€nich tokd provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finanéni. Rozdilny je vS8ak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dalSi finanéni toky, které jsou relevantni
z hlediska celé spolec¢nosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finan¢ni toky
uZivateli dopravy a celospole€enské U€inky. Z diferencnich finan¢nich tokd je vypracovana
tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitfni vynosové procento (FRR / ERR), Cistd sou€asna
hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinost a nakladu (B/C Ratio).

s

V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované finanéni a ekonomické analyzy (CU
2020).

. finanéni ekonomicka
varianta
FRR [%] FNPV [tis. K& | ERR[%] | ENPV [tis. K¢] BCR
D1 -7,98 - 23 365 629 6,32 4 357 672 1,137
Z1 - 10,55 - 29 644 426 12,70 47 006 695 2,310
Tabulka 5.1 — Prehled vysledki hodnoceni

Z pohledu finanéni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je
to logické, vzhledem k zaméfeni projekiu na modernizaci infrastruktury, kterd z hlediska
investora obvykle nepfinasi podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti
provozu investora, ale jejich pfinos neni tak vyznamny, aby dokazal vyvazit potfebné vlozené
investi¢ni naklady.

Z hlediska ekonomické analyzy (celospoleCenské prospésnosti) vykazuji ekonomickou
efektivitu obé hodnocené varianty (ERR = 6,32%, resp. 12,70%, ENPV = 4 357,7 mil. K¢,
resp. 47 006,7 mil. K&).

Hlavnim a uré€ujicim rozdilem dvou hodnocenych variant, kiery je zé&sadni i pro dosazeni
ekonomické efektivity je efekt nakladni dopravy. Varianta D1 neumozruje jeji zasadnéjsi
narast (z hlediska kapacity, ale pouze délky provazenych vlaka) a na rozdil od varianty Bez
projektu pfinasi pouze dil¢i vyhody bez vyznamnéjsSiho vlivu na cash-flow. Oproti tomu varianta
Z1 predpoklada, Ze progndzovany celkovy narGst nédkladni dopravy bude uskute¢hovan na
rozdil od varianty Bez projektu ve vyznamnéjsi mife po Zeleznici a benefity z toho vyplyvajici
jsou pfedevsSim v Urovni radikalniho snizeni vnéjSich nakladl dopravy diky pfevedeni dopravy
ze silnice na Zeleznici.
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V pripadé osobni dopravy byla vsouladu se zadanim prepravni progn6za prevzata
z Podkladové SP dle varianty STRED 1 (ktera rozsahem odpovida sou¢asnym navrzenym
technickym parametrdm hodnocenych variant a ¢aste¢né i planovanému linkovému vedeni — viz
déle). Po vyhodnoceni stavajiciho stavu a predpokladaného vyvoje varianty Bez projektu
i projektovych byl pfi srovnani s Podkladovou studii definovan vychozi pfedpoklad, Ze rozsah
osobni dopravy bude ve vSech variantach shodny. Z toho divodu nevzniknou a nejsou do
hodnoceni zahrnuty zadné prinosy osobni dopravy vyplyvajici z pfevedeni dopravy ze
silnice ani zkraceni délky tras jednotlivych linek (kvyznamnému zkraceni nedochazi).
Pfinosem (vypoctenym podle vy$e zminéné prognézy varianty STRED 1 dle Podkladové
studie) tak je pouze uspora €asu stavajicich cestujicich a diléi zména casové slozky
provoznich nakladd vlakua (shodné v obou projektovych variantach).

Vyznamnym faktorem v ekonomické i finanéni analyze je také naro€nost varianty Bez
projektu vyplyvajici ze sou¢asného Spatného stavu infrastruktury. Obé varianty potom generuji
nezanedbatelné pfinosy i v oblasti osobni dopravy, i kdyz jeji vliv je vyznamny predevSim
v nékterych konkrétnich Usecich.

Ve varianté D1 tvofi nejvétSi podil pfinosu Uspora provoznich nakladd infrastruktury oproti
varianté Bez projekiu (cca 38%) a az s odstupem za nim je druhy nejvyznamnéjsi pfinos,
uspora provoznich nakladd vozidel (cca 21%). Naopak ve varianté Z1 je nejvyznamnéjSim
pfinosem s podilem cca 30% Uspora externalit spolu s Usporou provoznich nakladd vozidel
(28%) a s odstupem ji nasleduje pfinos Uspory provoznich nakladi infrastruktury s cca 15%.

V ramci ekonomického hodnoceni byla rovnéz zkoumana citlivost vysledkd na zmény, ze které
kromé vySe uvedenych souvislosti a ndvaznosti na nakladni dopravu vyplyva také poznatek, ze
v pfipadé varianty D1, ktera vychazi z puvodné efektivni vybrané varianty z Podkladové SP, je
prepinaci hodnota investi¢nich nakladi nové cca 14%. Vzhledem k tomu, Ze oproti plavodné
uvazovanym investi¢énim nakladim je jejich sou€asna vyse pfiblizné dvojnasobna, je zjevné, ze
navyseni investi¢nich nakladd ma v pfipadé varianty D1 zasadni vliv na hor8i ekonomickée
vysledky.

Varianta Z1 se naopak jevi jako velmi bezpecné ekonomicky efektivni. Tento fakt je ale
postaven na jiz zminénému zasadnimu vlivu prinost nakladni dopravy a pokud by nedoslo
k jejich naplnéni (at uz z davodu jiného vyvoje poptavky po Zelezni¢ni dopravé nebo rdstu
ekonomiky a HDP v dlouhodobéjsim vyhledu), efektivita této kapacitngjsi varianty muze byt
velmi snadno ohroZzena a muize se to projevit jiz béhem investi¢ni faze, ktera je pomérné dlouha
a tvofi cca tfetinu hodnoticiho obdobi.

Zavérem je nutno zduraznit, ze i pres konkrétni vysledky ekonomického hodnoceni, které
jsou u obou zkoumanych variant pomérné dost odlisSné, je mozné doporucit z hlediska
ekonomické efektivity k realizaci obé projektové varianty Z1 i D1. U obou z nich bylo pfri
zohlednéni stavu znalosti o jednotlivych stavbach v této fazi zpracovani SP dosazeno
potiebné vyse ekonomickych ukazatelu.
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6 Prilohy

Pfiloha P.1  Provozni naklady infrastruktury

Pfiloha P.2  Provozni naklady vlaku jednotlivych variant (pouze v elektronické podobé)
Pfiloha P.3  CBA tabulky (pouze v elektronické podobé)

Pfiloha P.4  Tabulka rizik (pouze v elektronické podobé)
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