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1 Uvod
1.1 Pristup k ekonomickému hodnoceni

Pfedmétem ekonomického hodnoceni je projekt nového vysokorychlostniho spojeni mezi
Prahou, Brnem a Bfeclavi. Tato trasa byla vytipovana na zakladé pozadavki nové evropské
dopravni politiky i v navaznosti na vyvoj v sousednich zemich. Vladou CR byla poté schvalena
koncepce ,Program rozvoje rychlych Zelezniénich spojeni v CR*. Re$ené spojeni
vysokorychlostni traté Praha — Brno — Breclav tvofi patef této koncepce a je stézejni pro dalsi
rozvoj dalkové osobni Zelezniéni dopravy v Ceské republice, a to nejen v mezinarodnim
a narodnim kontextu, ale i s pfesahem souvislosti do dopravy regionaini.

Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav ma za ukol pfedevSim
navrhnout v ramci konceptu Rychlych spojeni proveditelné feSeni pro uspokojeni budouci
vnitrostatni i preshraniéni prepravni poptavky mezi Prahou — Brnem a Breclavi pro segment
osobni dopravy vnitrostatni i mezinarodni dalkové a dopravy meziregionalni. Usek nové
vysokorychlostni traté Praha — Brno — Vranovice bude dimenzovan pro osobni provoz. V useku
Vranovice — Bfeclav se predpoklada vyuziti v sou€asnosti provozované infrastruktury
s provéfenim moznosti jeji modernizace a zvySeni parametr(.

Na zakladé vyhodnoceni |. etapy studie proveditelnosti a jednani se zadavatelem a dalSimi
hodnotiteli a na zakladé doporuceni Centralni komise Ministerstva dopravy byly revidovany
a nasledné upraveny uzemni koridory v jednotlivych usecich a v ekonomickém hodnoceni jsou
dale zkoumany pouze varianty v koridorech SK4 a PK4.

Trasa SK4 — trasa VRT, diky velkym polomérim obloukd umozriujici ve vyhledu tratovou
rychlost az 350 km/h; na stran& ZUP je zalsténa jak do ZST Praha-Béchovice, tak do ZST
Praha-Zahradni Mésto. Soucasti trasy je Ctyikolejny pilotni usek Praha — Pofi¢any, pro osobni
dopravu jsou na trase navrzeny terminaly Praha vychod, Jihlava-Pavov a Brno-Videnska.
Soucasti trasy jsou také sjezdy pro pravidelnou dopravu ve sméru Nymburk a Pecky (z pilotniho
useku), dale Svétla nad Sazavou a Velka Bites.

Trasa PK4 — trasa VRT vychazejici z plvodni koncepce vedeni v koridoru ZUR mimo Jihlavu.
Diky velkym polomérim obloukt umoznuje ve vyhledu tratovou rychlost az 350 km/h. Na strané
ZUP je zalsténa jak do ZST Praha-Béchovice, tak do ZST Praha-Zahradni Mésto. Sou&asti
trasy je Ctyrkolejny pilotni Usek Praha — PofiCany, pro osobni dopravu jsou na trase navrzeny
terminaly Praha vychod, Svaty Kfiz a Brno-Viderniska. Soucasti trasy jsou sjezdy pro
pravidelnou dopravu ve sméru Nymburk a Pecky (z pilotniho Useku), dale Svétla nad Sazavou a
Velka Bites.

Trasa BK3 — predstavuje novostavbu vysokorychlostni trati v iseku Brno — Sakvice na rychlost
320 km/h a nasledné modernizaci stavajici infrastruktury v Useku Sakvice — Bfeclav se
zvySenim tratové rychlosti na 200 km/h. Tato trasa je integralni sou€asti variant SK4-250, SK4-
320, PK4-250 i PK4-320.

Trasa JK4 — predstavuje novostavbu konvenéni trati s tratovou rychlosti 200 km/h v Useku
Praha — BeneSov s naslednou prelozkou trati v useku BeneSov — Bystfice u BeneSova. Tato
trasa je integralni souc€asti variant SK4-250, SK4-320, PK4-250 i PK4-320.

A.2.5 Ekonomické hodnoceni variant Il. etapy 6
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Pfedmétem ekonomického hodnoceni je provéfeni a vyhodnoceni nékolika konkrétnich variant
ve vy8e popsanych koridorech. Kazda projektova varianta pfedstavuje uréitou kombinaci
uzemniho vedeni trasy a dopravné provozniho feseni. Pro Il. etapu studie proveditelnosti byly
sestaveny a k provéfeni v ekonomickém hodnoceni vybrany nasledujici varianty:

e Varianta Bez projektu — pfedpoklada rozvoj okolni sité, ale nikoliv realizaci
navrhovaného projektu;

e Varianta SK4-250 — trasa SK4+BK3 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;
e Varianta SK4-320 — trasa SK4+BK3 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;
e Varianta PK4-250 — trasa PK4+BK3 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;
e Varianta PK4-320 — trasa PK4+BK3 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h.

Soucasti projektovych variant je i trasa JK4.

VSechny varianty byly v ramci Il. etapy studie rozpracovany jak z technického hlediska umisténi
trasy do uzemi, jejiho vybaveni a navaznosti na konvenéni sit, tak z pohledu analyzy
pfepravniho trhu. Ta popisuje stavajici a modeluje vyhledové pFepravni vztahy v feSeném
uzemi. Ugelem je identifikace pfepravnich potfeb a mozného potencialu, tak aby bylo dosazeno
feSeni s maximalnim uzitkem. Vystupem pFepravni prognézy je vyhledové zatizeni v feSeném
prostoru. Jsou urceny pfinosy, které nasledné vstupuji do ekonomického hodnoceni projektu.

1.2 Metoda hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci finanéni a ekonomické analyzy, metodou
nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis — CBA). Vypocty jsou zaloZzeny na analyze
diferenénich nakladovych finan¢nich tokd v dobé& hodnoceni projektu, a to béhem obdobi 2026
az 2055, tj. 30 let. Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany finan¢ni toky variant
s projektem a varianty Bez projektu, a to jak ve financni, tak i ekonomické analyze.

Jednotlivé varianty realizuji rdzny rozsah vystavby vysokorychlostni Zelezni€ni infrastruktury a
na ni navazujicich staveb mezi Prahou, Brnem a Bfeclavi. Specifikem projektu z hlediska
ekonomického hodnoceni je skuteCnost, Ze se jedna ve vétSiné délky stavby o novostavbu,
ktera neni pfimou nahradou jiné existujici Zelezni¢ni traté (byt ma provozné vliv i na tyto traté).
Z tohoto duvodu v podstaté neexistuje (zjednodusené feceno) varianta Bez projektu z hlediska
nakladl na provoz infrastruktury, ktera by vyvazovala investi¢ni naro¢nost a veSkeré naklady na
realizaci projektu tak musi byt kompenzovany dostateCnymi pfinosy.

Z hlediska pfinosu je nejvyznamnéjsi celkova hodnota uspor Casu cestujicich v pfisluSnych
projektovych variantach, v disledku nové vzniklé moznosti vyuzit kratSi a rychlejsi spojeni
Prahy a Brna, ale i navaznosti na dalSi dopravu. Projekt pfinasi uspory i v dalSich oblastech
(externi naklady dopravy, provozni naklady vozidel jinych dopravnich moédu, rozvoje regionu v
dusledku vybudovani kvalitniho vysokorychlostniho spojeni a dalsi).

A.2.5 Ekonomické hodnoceni variant Il. etapy 7
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V ramci ekonomického hodnoceni jsou zaroven sledovany i pfinosy z nakladni dopravy,
pfestoze projekt je primarné zaméfen na vybudovani kapacitni rychlé osobni dopravy a nema
tak za cil feSit problematiku nakladni dopravy. | pfesto Ize konstatovat, ze dojde k pozitivnimu
efektu pro nakladni dopravu v dusledku uvolnéni kapacity na konvenénich tratich diky
prevedeni ¢asti dalkové osobni dopravy na vysokorychlostni trat. Efekt toho uvolnéni kapacity a
jejiho vyuziti nakladni dopravou je v ekonomickém hodnoceni zahrnut.

Podrobnégjsi technické feSeni jednotlivych variant, jejich parametry a vlastnosti, stejné jako
u varianty Bez projektu jsou obsazeny v jinych €astech dokumentace. Soucasti varianty Bez
projektu jsou i nékteré dili provozni naklady na stavajici traté, které budou CasteCné
rekonstruovany v ramci budovani napojeni VRT na konvencni sit. Ve varianté Bez projektu je
u nich uvazovano s udrzbou a provozem ve stavajicim rozsahu.

Zahajeni vystavby pilotnich useku v jednotlivych variantach se predpoklada v roce 2026,
uvedeni do provozu potom postupné v jednotlivych etapach, pfiéemz prvni z nich budou
v provozu od roku 2029 po ukonéeni vystavby pilotnich useku.

Pro ekonomické hodnoceni projektu byly definovany nasledujici varianty:
Varianta Bez projektu (BP)

Varianta bez projektu pfedpoklada rozvoj okolni konvenéni i vysokorychlostni zeleznicni sité,
av8ak nikoliv realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno - Bfeclav, a to ani pilotnich usekaq,
které jsou ve Il. etapé hodnoceny jako soulast projektu. Rozvoj okolni sité v navaznosti na
feSeny smér predstavuji zejména nové vysokorychlostni traté v Uuseku Praha — Dresden a
Pferov — Ostrava; tyto patefni trasy jsou doplnény o modernizaci konvenéniho useku Brno —
Pferov pro rychlost 200 km/h.

Stav bez projektu pfedstavuje z hlediska udrzby a oprav infrastruktury nulovou variantu, tedy
neexistenci investicné v projektovych variantach provéfovana trasy. Z hlediska piepravni
progndézy pfedstavuje tuto variantu pfepravni proud, ktery je potencialnim zdrojem pro
pfevedeni na novy usek trati, at’ uz jde o osobni nebo nakladni dopravu. Jedna se o dopravu
zeleznicni i silni¢ni, realizovanou ve vychozim stavu na okolni konvenéni Zelezniéni siti, letecky
nebo na paralelnich silniénich komunikacich.

Varianty SK4-250 a SK4-320

Varianty SK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a SK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h)
predpokladaji realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav v uzemnim koridoru SK4.

Z infrastrukturniho hlediska je soucasti variant SK4-250 a SK4-320 napf. nova trat Praha-
Uhfingéves — BeneSov (trasa JK4-200), napojeni VRT do ZUP (Praha-Bé&chovice a Praha-
Zahradni Mésto), ¢tyrkolejny pilotni usek Praha-Béchovice — PofiCany a terminal Praha vychod,
zkapacitnéni trati Pofi€any — Nymburk, propojeni Svétla nad Sazavou pro obsluhu severni ¢asti
kraje Vysog&ina, terminal Jihlava-Pavov VRT pro pfimou obsluhu regionu, napojeni do ZUB
a terminal Brno-Videriska.

Varianty SK4 jsou vedeny v tésné blizkosti Jihlavy, v jejiz mistni Casti Pavov je navrzen
terminal, kde by vybrané VR vlaky zastavovaly (linka Ex 3). V terminalu by byl umoznén pfimy
pfestup na trat €. 225 (Havlickav Brod — Jihlava), kde by kromé& osobnich vlaku zastavovaly

A.2.5 Ekonomické hodnoceni variant Il. etapy 8
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také vlaky linky R 37. Kromé toho jsou jak ve sméru od/do Prahy, tak i ve sméru od/do Brna
navrzeny sjezdy z VRT, které umozni pfimé vedeni vlaki mezi zst. Jihlava-mésto a Prahou,
resp. Brnem. DalSi mista zastaveni na nové VRT predstavuje zst. Praha-vychod a Brno-
Videnska. DalSi sjezdy z VRT na konvenéni zelezni¢ni sit jsou planovany u Svétlé n. S. a V.
BiteSe. Tyto sjezdy umozni vedeni vlaku, které vyrazné zrychli napojeni regionu Vysocina na
Prahu a Brno.

Ve var. SK4-320 nejrychlejSi kategorie vlakll zvladne trasu Praha hl. n. — Brno-Videriska za
55 min. Tyto vlaky nezajizdéji do zst. Brno hl. n. a pokraduji pfimo na Viden/Ostravu, protoze
jsou primarné urceny k rychlému spojeni Prahy s témito regiony. Trasu Praha hl. n. — Brno hl. n.
zvladnou nejrychlejsi vlaky linky Ex 1 s jednim zastavenim v Zst. Praha-vychod za 63 min.

Varianty PK4-250 a PK4-320

Varianty PK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a PK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h)
predpokladaji realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav v izemnim koridoru PK4,
tedy v plvodnim koridoru ZUR mimo oblast krajského mésta Jihlava.

Z infrastrukturniho hlediska je soucasti variant PK4-250 a PK4-320 napfiklad nova trat Praha-
Uhfinéves — BeneSov (trasa JK4-200), napojeni VRT do ZUP (Praha-Bé&chovice a Praha-
Zahradni Mésto), ¢tyrkolejny pilotni usek Praha-Béchovice — Pofi¢any + terminal Praha vychod,
zkapacitnéni trati Pofi¢any — Nymburk, propojeni Svétla nad Sazavou pro obsluhu severni ¢asti
kraje Vysoc€ina, terminal Svaty Kfiz pro pfimou obsluhu regionu Vysocina, obsluha oblasti Velka
Bite§ a Velké Mezifi¢i prostfednictvim tratové spojky a napojeni do ZUB (varianta Ab) +
terminal Brno-Videriska.

Varianty PK4 se od var. SK4 odliSuji vedenim v oblasti Vysociny, kde jsou vedeny v koridoru dle
platné ZUR. Neobsluhuiji tak oblast Jihlavy-Pavova, namisto toho je navrzen terminal Svaty Kfiz
nedaleko Havlickova Brodu. V tomto pfipadé nejsou navrzeny sjezdy od/do Prahy i od/do Brna
ve sméru na Jihlavu. Napojeni Jihlavy na VRT je tak feSeno pfedevSim prostfednictvim
terminalu Svaty Kfiz, ve sméru na Prahu je také zavedena linka R 33, ktera by z VRT sjela do
Svétlé n. S. a dale po konvenéni trati pokracovala do Havl. Brodu a do Jihlavy. Oproti pfimému
sjezdu z VRT je v8ak cestovni doba takového vlaku vyrazné delSi. Ostatni sjezdy a mista
zastaveni jsou u variant PK4 totozné s variantami SK4.

V ramci provedeni ekonomického hodnoceni projektovych variant byly vypoéty zpracovany
podle platné Rezortni metodiky (,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektt dopravnich staveb®, MD CR 2017).

A.2.5 Ekonomické hodnoceni variant Il. etapy 9
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2 Finanéni analyza

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

Do finan&ni analyzy vstupuiji:

e investi¢ni naklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na udrzbu a opravy ZelezniCni
infrastruktury),

e provozni naklady na fizeni dopravy (stani¢ni zaméstnanci),
e pfijmy z poplatku za pouZziti dopravni cesty a prodeje kapacity dopravni cesty.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2026 az 2055).
VSechny financni toky jsou vztazeny k cenové urovni r. 2020, tj. roku zpracovani Studie
proveditelnosti. Pfi vypoctu Cisté soucasné hodnoty je ve finan€ni 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 tokd, které jsou
pouzity pro sestaveni finanéni analyzy.

2.1 Investi¢éni naklady

Investicni naklady projektovych variant byly vycisleny zpracovatelem technického feSeni dle
materialu ,Sbornik pro ocefiovani zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti a zamér
projektu“ (schvaleného rozhodnutim CK MD CR v bfeznu 2019, G&inné od 1. 4. 2019).
Podrobny rozklad investi¢nich nakladl je doloZen v pfiloze P.1 této zpravy.

InvestiCni naklady projektovych variant byly sestaveny pro hodnoty celkovych investiCnich
nakladl (dale jen CIN) a celkovych investi¢nich nakladl bez rezervy (dale jen CIN bez rezervy)
v CU 2020 a byly pfifazeny k jednotlivym letim vystavby. Dle metodického pokynu, obsazeného
v nafizeni Komise (ES) €. 846/2009, se investi¢ni naklady v ekonomickém hodnoceni uvazuji
bez rezervy. Realizace projektu se pfedpoklada v letech 2026 — 2043 (investicni faze). Celkové
investiéni naklady jednotlivych skupin variant jsou uvedeny souhrnné v nasledujici tabulce.
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Varianty SK4 Varianty PK4

Pilotni Useky (2026-2028)
Pilotni usek VRT Praha — Pofi¢any mil. K& 27 058,004 27 058,004
Napojeni Nymburka na pilotni Usek mil. K& 7 092,129 7 092,129
Pilotni usek VRT Brno hl.n. - Sakvice mil. K& 21 856,208 21 856,208
Etapa VRT (2029-2032)
Svétla nad Sazavou mil. K& 51 489,862 51 489,862
Velka Bites mil. K& 44 571,518 44 571,518
Dokoncéeni RS1 + RS2 (2031-2036)
Zkapacitnéni ZUP mil. K& 2 613,801 2 613,801
VRT Svétla n.S. - Velka Bites mil. K& 82 914,291 76 145,310
ZU Jihlava a traté na Vysoging mil. K& 17 927,147 1 548,181
Sakvice - Bfeclav 200 km/h mil. K& 4 308,456 4 308,456
Napojeni Zahradniho Mésta mil. K& 14 373,060 14 373,060
Navaznosti (2037-2043)
Nova trat Praha — BeneSov mil. K& 40 105,813 40 105,813
Bypass Brno mil. K& 9612,841 9612,841
CELKEM mil. Ké 323 923,131 300 775,183

Tabulka 2.1 — Souhrn investiéni naroénosti variant (CU 2020)

Uvedena investi¢ni varianta SK4 plati jak pro provozni variantu SK4-250, tak pro SK4-320;
stejné tak je tomu i v pfipadé varianty PK4.

U v8ech variant je uvazovano vybudovani pilotnich GUsekd Praha — Pofi¢any a Brno — Sakvice
v letech 2026 az 2028. Realizace funkéni etapy VRT Praha — Brno je uvazovana v letech 2029
az 2032 (provoz v usecich Praha — Svétla nad Sazavou a Velka BiteS — Brno s do¢asnym
vedenim dalkovych viaku pfes Havlickiv Brod). Na to navazuje v letech 2033 az 2036 dostavba
stfedni €asti VRT Praha — Brno pfes Vysoc€inu, napojeni Zahradniho mésta a dokonceni
moravské &asti v Useku Sakvice — Breclav, ¢imz dojde ke zprovoznéni celé feSené traté.
V letech 2037 az 2040 je navrZzena nova trat Praha — BeneSov. Posledni etapou (zejména
v mozné navaznosti na budouci VRT Brno — Pferov) je v letech 2041 az 2043 navrhovana
dostavba tratoveé spojky pro pfimé jizdy Praha — Ostrava mimo Brno hlavni nadrazi (tzv. Bypass
Brno).

Rozlozeni jednotlivych nakladl do let podle variant je v priloze P.1 této zpravy a v,CBA
tabulkach” (priloha P.2).

2.2 Provozni naklady zelezni¢ni dopravy
Provozni naklady Zelezni¢ni dopravy zahrnuji

e provozni naklady na fizeni dopravy (stani¢ni zaméstnanci),

e naklady na udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury.
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2.2.1  Provozni naklady na fizeni provozu Zelezni¢ni dopravy

Realizace projektu neovlivni zasadnim zplsobem personalni potfeby na fizeni zelezni¢niho
provozu. Ve v8ech projektovych variantach je uvazovano s fizenim souboru novych ftrati
z centralniho dispecCerské pracovisté. Personalni potfeba je pro varianty SK4 a PK4 mirné
odlisna, protoze varianta SK4 obsahuje vice sjezd(, coz si vyzaduje rozdilné personalni naroky.

V useku VRT Praha — Brno — Bfeclav je uvaZzovano s nasledujicimi personalnimi poZzadavky:

e 1 fidici dispecer — personaini potfeba 5,451 zaméstnancd;

o 5 (ve varianté SK4) resp. 4 (PK4) usekovi dispeceri — personalni potfeba 27,255 resp.
21,804 zaméstnancu;

e operatori — personalni potfeba 10,902 zaméstnancu.

Celkem tedy bude pro fizeni dopravy nové tfeba 43,608 (var. SK4) resp. 38,157 (var. PK4)
provoznich zaméstnancu.

Naklady na fizeni dopravy vychazeji z poétu zaméstnancl zucastnénych na Fizeni dopravy
a prisluSnych 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 pfevedeny (pomoci pfedpokladanych sazeb miry
inflace a index( rdstu mezd s elasticitou 1 na CU 2020.

Pfi stanoveni personalnich Uspor zpracovatel vychazel ze souCasné personalni potfeby a z
vyhledového (cilového) stavu popsaného vySe a vycisleného odbornym odhadem autorem
dopravni technologie.

Na zakladé poctu pracovniki a mérnych nakladd na jednoho pracovnika (podle profese) byly
vyCisleny celkové naklady na fizeni dopravy pro projektové varianty. Mérné mzdové rocéni
naklady byly od zahajeni hodnoceni indexovany po celé hodnotici obdobi indexem ristu realné
mzdy v dopravé ve vysi 2,29% v jednotlivych letech provozni faze hodnoceni. UvaZovany
koeficient rastu realnych mezd byl zahrnut do vypoctu s elasticitou 1.

Celkovy prehled nakladd na stani¢ni zaméstnance za hodnotici obdobi v zavislosti na délce
provozni faze je (v CU 2020):

e SK4 (250/320) 1222 738 tis. K¢,

e PK4 (250/320) 1 053 385 tis. K&.

Podrobnéjsi rozpis nakladi na stanicni zaméstnance a souvisejicich nakladu v jednotlivych
letech hodnoceni je soucasti prilohy P.2 tohoto textu — ,,CBA tabulky*.

2.2.2  Provozni naklady Zelezni¢ni infrastruktury

Zakladnim predpokladem je prabézna udrzba Zzelezni¢ni infrastruktury, pravidelné opravy
jednotlivych zafizeni a po ukonleni pfeddefinované doby zivotnosti reinvestice (obnova)
jednotlivych prvkl Zelezniéni infrastruktury.
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Vypoc€et provoznich nakladi je proveden v souladu s materialem ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektll dopravnich staveb®. Spociva v ocenéni dotéenych
usekll sazbou provoznich nakladl, se zohlednénim kategorie trati a realizace daného
opatieni v konkrétnim roce.

Sazby pro stanoveni provoznich nakladu infrastruktury VRT byly odvozeny pro jednotliva
rychlostni pasma vysokorychlostnich trati dle zkuSenosti SNCF, v celkovém kontextu
odpovidaji sazbam Rezortni metodiky. Pro ocenéni Cinnosti spojenych s udrzbou a opravami
zeleznicni infrastruktury jsou stanoveny nasledujici mérné sazby v ¢lenéni na zakladni €innosti
a jednotlivé charakteristické tfidy (plati pro cenovou uroveri roku 2020):

udrzba a opravy VRT sjezdy

[mil. KE/km/rok] R2 R4 TC4 TC6
Mosty a tunely 0.368 0.275 0.325 0.193
Provozni budovy 0.110 0.083 0.019 0.014
Tratové hospodafrstvi* 2.282 1.705 1.303 0.526
Zab. a sdél. zafizeni 0.368 0.275 0.345 0.200
Elektrotechnika a energo 0.552 0.413 0.524 0.335
CELKEM 3.680 2.750 2.515 1.267
*) v pripadé pevna jizdni drahy -18%;

Tabulka 2.2 — Mérné sazby pro udrzbu a opravy VRT

Jedna se o primérné hodnoty, vztazené na jeden kilometr bézné traté dané tfidy, se
zanedbanim jejich vyvoje v €ase (zvySeni nakladl se zastaravajicim zafizenim nebo naopak
vy8Si narocnost méficich a kontrolnich €innosti u nékterych modernich elektrotechnickych
zafizeni). Pro ziskani pfislusnych nakladld se sazby vynasobi délkou feSeného Useku.

Naklady na reinvestice jsou b&éhem hodnoticiho obdobi uvaZovany jako nulové s ohledem na
charakter projektu (novostavba VRT), pfedpokladany harmonogram realizace a Zivotnost
jednotlivych prvku infrastruktury.

Stejny postup je pfi stanovovani provoznich nakladl uplatnén jak ve varianté bez projektu, tak
v projektovych variantach.

Pro useky konvencnich trati, zahrnutych do oblasti hodnoceni, jsou pouzity standartni sazby
Rezortni metodiky.
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Podrobny prehled konkrétnich financnich tok( provoznich naklad( infrastruktury vSech variant
Vv letech je soucasti prilohy P.1 - Investi¢ni a provozni naklady hodnocenych variant resp. P.2 -
CBA tabulek.

2.2.3  P¥ijmy z poplatku za pouziti dopravni cesty

Celkova vysSe poplatku za dopravni cestu je pfimo zavisla na dopravnim vykonu (poctu
vlakovych kilometrd a hrubych tunovych kilometr(). Tato polozka predstavuje pfijem
provozovatele drahy.

Vypocet pfijmu z poplatku je v souladu s narodni metodikou proveden pro v§echny varianty dle
aktualnich sazeb a dle nového zpusobu vypoétu poplatku za pouziti drahy dle materialu SZ
,Prohlaseni o draze celostatni a regionalni 2019%, kde je uveden zpusob vypoctu ceny za
pouziti drahy celostatni a regionalnich drah provozovanych Spravou zeleznic, statni organizaci,
pro jizdu vlaku a podminky jejich uplatnéni. Vysledna cena za pouZziti 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 viaku

L= délka jizdy vlaku (viz ¢lanek 11.2)

Z = zakladni cena (viz ¢lanek 11.3)

K = koeficient kategorie traté (viz ¢lanek 11.4)
P_= produktovy faktor (P, az P,—viz Clanek I1.5)
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 K&/vikm.

Lze predpokladat, ze v budoucnu v pripadé realizace projektu dojde k prehodnoceni
prislusnych sazeb a prenastaveni poplatkové politiky v souvislosti se zavedenim
vysokorychlostniho provozu, coz bude mit dopad predevSim do velikosti prepravni
poptavky. To ale neni predmétem studie, a proto se v ramci vypocti pro zjednoduseni
a hrubou predstavu o parametrech finanéniho modelu vychazelo ze souéasného
sazebniku.

Finanéni tok je do vypoctu zahrnut od prvniho roku po dokonc&eni pilotnich usekld (2029) a je
sledovan pro osobni i ndkladni dopravu (poplatky za nakladni dopravu jsou vztazeny k tratim
mimo hodnoceny usek, jejichz kapacita uvolnéna diky pfesunu €asti osobni dopravy na novou
trat, bude vyuzita nakladnimi vlaky). Celkovy narust vySe pfijmd za hodnotici obdobi
v jednotlivych projektovych variantach v CU 2020 je v osobni dopravé:

e SK4 - 250/320 12 715 791 tis. K¢,

e PK4 -250/320 11 269 819 tis. KC.
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Obdobné potom v nakladni dopravé je hodnota pro vSechny varianty shodna, tedy
6 051 263 tis. KE.

Podrobny prehled konkrétnich financnich toku v letech je soucasti pfilohy P.2 - CBA tabulek a
souhrnné je vidét v pfehledovych tabulkach finanéni analyzy.

2.3 Zustatkova hodnota

Pro potfeby CBA analyzy byla vycCislena také zuUstatkova hodnota investice na konci
hodnoticiho obdobi, jako Cista souCasna hodnota penéznich tokl ve zbyvajicich letech
zivotnosti zafizeni po skonceni hodnoticiho obdobi.

Pro stanoveni zuUstatkové hodnoty byla vypocétena primérna predpokladana ekonomicka
Zivotnost celé investice, ktera byla v souladu s materialem ,,,Rezortni metodikou pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb* (MD CR, 2017) stanovena podle
objektového slozeni jako vazeny primér podle vysSe investiCnich nakladd vynalozenych na
jednotlivé typy objektd a zafizeni s pfisluSnou délkou Zivotnosti (viz nasledujici tabulky)

v jednotlivych variantach.

stavebni objekt nebo provozni prvky z\'/‘?:gg:t SK4 - 250/320 PK4 - 250/320
Zabezpecovaci zarizeni 20 9 200 141 8 682 322
Sdélovaci zafizeni 20 3517 817 3282476
Silnop. rozvody a zafizeni 20 11 379 881 11 147 836
Zelezniéni svriek 30 25172 892 24 013 554
Zelezniéni spodek 60 73 084 837 71 606 207
Pevna jizdni draha 50 2462 750 2 150 036
Mosty, propustky, zdi 75 68 978 362 61 108 115
Tunely 90 35827 208 30 061 283
Komunikace a zpev. plochy 20 10 684 209 10 634 318
Trakce 30 9 225 655 8901 935
Inzenyrské sité (trub. vedeni, kabelovody) 20 846 306 813 476
Pozemni stavby, nastupisté, pristresky 40 4673719 4534 194
Objekty ochrany ziv. prost. 30 1433 420 1521075
Celkova zivotnost investice 58 57
Délka provozni faze hod. obdobi 15 15
Zivotnost investice po skonéeni HO 43 42
Zistatkova hodnota FA 0 0

Tabulka 2.3 — Objektova skladba ZH investice v tis. K& CU 2020
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Penézni toky pro vypocet zUstatkové hodnoty po skonceni referenéniho obdobi (ve finanéni
analyze) jsou uvazovany jako konstantni a jejich vy8e byla stanovena s ohledem na penézni
toky v letech provozni faze referenéniho obdobi. Ve finanéni analyze zahrnuji nakladové
penézni toky (diferenéni tok udrzbovych a provoznich nakladl infrastruktury a financnich
pFijmu).

Kvlli zohlednéni vyvoje cash-flow a mimofadnych oprav vcetné reinvestic po celou dobu
hodnoceni, je do vypoétu zustatkové hodnoty zahrnut pfi vyc&isleni penéznich tokl na konci
hodnoticiho obdobi primérny cash-flow za provozni fazi.

Vysledna zustatkova hodnota ve vSech projektovych variantach je nulova proto, zZe
primérny cash-flow za provozni fazi je zaporny. Dlvodem je fakt, Ze v projektovém stavu jsou
vynakladany naklady na novou trat, a proto nedochazi k Zadné uspofe, naopak dojde
k vyraznému narustu.

2.4 Vysledky finanéni analyzy

Na zakladé uvedenych finanénich toku byla sestavena finan¢ni analyza. Do vypoétu vstupuji
diferen¢ni financni toky, tj. rozdil jejich hodnot varianty Bez projektu a varianty projektové. Pfi
vypoctu byla pouzita diskontni sazba 4%. Vysledky finanéni analyzy jednotlivych variant jsou
shrnuty nize. Pro zadnou z projektovych variant nelze nalézt hodnotu FRR z ddvodu struktury
diferenénich finan&nich tok.

ukazatel SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
FRR [%] nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt
FNPV [tis. K¢] -233 798 695 -236 061 154 -218 859 811 -221 302 060

Tabulka 2.4 — Prehled vysledku finanéni analyzy, CU 2020
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varianta projektova varial?ta bez
rok projektu CF kumul. CF
IN ZH | PN infra "PN . | prijmy .PN prijmy
fizeni infra

2026 | 20 417 250 324 716 5475853 | 324716 | 5475853 | -20 417 250 | -20 417 250
2027 | 15579 457 324 716 5637817 | 324716 | 5637817 | -15579 457 | -35996 707
2028 | 15579 457 324 716 5702491 | 324716 | 5702491 | -15579 457 | -51 576 164
2029 | 28 402 999 467 544 5904 926 | 324 716 | 5768 212 | -28 409 113 | -79 985 277
2030 | 20 022 326 467 544 5973924 | 324 716 | 5834 997 | -20 026 227 | -100 011 504
2031 | 21 329 270 467 544 6018 506 | 324 716 | 5878 150 | -21 331 742 | -121 343 246
2032 | 21 120919 467 544 6063548 | 324716 | 5921 747 | -21 121 946 | -142 465 192
2033 | 35 036 500 804 009 40978 | 6755918 | 324 716 | 5965 793 | -34 766 645 | -177 231 837
2034 | 25 002 303 804 009 41917 | 6881615 | 324 716 | 6 010 292 | -24 652 189 | -201 884 026
2035 | 25 002 303 804 009 42 877 | 6953705 | 324 716 | 5992 735 | -24 563 502 | -226 447 528
2036 | 25 002 303 804 009 43858 | 7026552 | 324 716 | 6 037 511 | -24 536 414 | -250 983 942
2037 | 11 770 287 1133702 | 44863 | 6551739 | 324716 | 6 082 748 | -12 155 145 | -263 139 087
2038 | 8385408 1133702 | 45890 | 6610264 | 324716 | 6128451 | -8 758 470 | -271 897 558
2039 | 8385408 1133702 | 46941 | 6666826 | 324 716 | 6174624 | -8 749 132 | -280 646 690
2040 | 8385408 1133702 | 48016 | 6722770 | 324716 | 6 155475 | -8 675 115 | -289 321 805
2041 | 3507 288 1194874 | 49116 | 6930829 | 324716 | 6201 926 | -3697 659 | -293 019 464
2042 | 2672762 1194874 | 50240 | 7007 446 | 324716 | 6 248855 | -2 834569 | -295 854 033
2043 | 2672762 1194874 | 51391 | 7063082 | 324716 | 6 296 267 | -2 827 496 | -298 681 529
2044 1223057 | 52568 | 7162300 | 324 716 | 6 344 167 -132 775 -298 814 303
2045 1223057 | 53771 | 7219028 | 324 716 | 6 392 560 -125 644 -298 939 947
2046 1223057 | 55003 | 7276310 | 324 716 | 6 441 451 -118 484 -299 058 432
2047 1223057 | 56262 | 7334152 | 324716 | 6 490 846 -111 296 -299 169 728
2048 1223057 | 57551 | 7390657 | 324 716 | 6 540 748 | -105 983 -299 275710
2049 1223057 | 58869 | 7446781 | 324716 | 6591 164 -101 593 -299 377 303
2050 1223057 | 60217 | 7503482 | 324716 | 6 642 099 -97 174 -299 474 477
2051 1223057 | 61596 | 7563920 | 324716 | 6 690 602 -86 618 -299 561 095
2052 1223057 | 63006 | 7615912 | 324716 | 6 734 741 -80 176 -299 641 271
2053 1223057 | 64449 | 7666 111 | 324716 | 6 777 270 -73 948 -299 715 219
2054 1223057 | 65925 | 7714875 | 324716 | 6 818 509 -67 900 -299 783 119
2055 0 1223057 | 67435 | 7762922 | 324716 | 6 859 105 -61 958 -299 845 077
NPV | 233 249 216 0 15 400 446| 600 440 |119 418 6855 839 605|109 806 884 -233 798 695

Tabulka 2.5 — Pfehled finanénich toku finanéni analyzy v tis. K&, CU 2020 — var. SK4 - 250
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., Praha - Brno - Bfeclav VABRAHA
varianta projektova varial?ta bez
rok projektu CF kumul. CF
IN ZH | PN infra "PN . | prijmy .PN prijmy
fizeni infra

2026 | 20 417 250 324716 5475853 | 324 716 | 5475853 | -20 417 250 | -20 417 250
2027 | 15579 457 324716 5637817 | 324 716 | 5637 817 | -15 579 457 | -35 996 707
2028 | 15579 457 324716 5702491 | 324716 | 5702 491 | -15 579 457 | -51 576 164
2029 | 28 402 999 513 812 5904926 | 324 716 | 5768 212 | -28 455 380 | -80 031 544
2030 | 20 022 326 513 812 5973924 | 324 716 | 5834 997 | -20 072 495 | -100 104 039
2031 | 21 329 270 513 812 6018506 | 324 716 | 5878 150 | -21 378 009 | -121 482 048
2032 | 21 120919 513 812 6063548 | 324 716 | 5921 747 | -21 168 214 | -142 650 262
2033 | 35036 500 958 156 | 40978 | 6755918 | 324 716 | 5965 793 | -34 920 792 | -177 571 054
2034 | 25 002 303 958 156 41917 | 6881615 | 324 716 | 6 010 292 | -24 806 336 | -202 377 390
2035 | 25 002 303 958 156 42 877 | 6953705 | 324 716 | 5992 735 | -24 717 649 | -227 095 039
2036 | 25 002 303 958 156 43858 | 7026552 | 324 716 | 6 037 511 | -24 690 561 | -251 785 600
2037 | 11 770 287 1348672 | 44863 | 6608652 | 324 716 | 6 082 748 | -12 313 201 | -264 098 801
2038 | 8385408 1348672 | 45890 | 6667 325 | 324716 | 6128451 | -8 916 379 | -273 015 180
2039 | 8385408 1348672 | 46941 | 6724037 | 324716 | 6 174624 | -8 906 891 | -281 922 071
2040 | 8385408 1348672 | 48016 | 6780131 | 324 716 | 6 155475 | -8 832723 | -290 754 794
2041 | 3507 288 1409843 | 49116 | 6945621 | 324 716 | 6 201 926 | -3 897 836 | -294 652 630
2042 | 2672762 1409843 | 50240 |7 022457 | 324 716 | 6 248 855 | -3034 528 | -297 687 158
2043 | 2672762 1409843 | 51391 | 7078248 | 324 716 | 6 296 267 | -3 027 299 | -300 714 457
2044 1438026 | 52568 | 7177751 | 324 716 | 6 344 167 | -332294 | -301 046 751
2045 1438026 | 53771 | 7234638 | 324716 | 6392560 | -325004 | -301 371755
2046 1438026 | 55003 | 7292080 | 324 716 | 6 441 451 -317 684 -301 689 438
2047 1438026 | 56262 | 7350085 | 324716 | 6 490 846 -310 333 -301 999 771
2048 1438026 | 57551 | 7406753 | 324716 | 6 540 748 -304 856 -302 304 627
2049 1438026 | 58869 | 7463043 | 324716 | 6591164 | -300 300 -302 604 927
2050 1438026 | 60217 | 7519912 | 324 716 | 6 642099 | -295714 | -302 900 641
2051 1438026 | 61596 | 7580509 | 324 716 | 6 690 602 -284 999 -303 185 640
2052 1438026 | 63006 | 7632646 | 324716 | 6 734741 | -278411 | -303 464 051
2053 1438026 | 64449 | 7682985 |324716 | 6777270 | -272044 | -303 736 095
2054 1438026 | 65925 | 7731884 | 324716 | 6818509 | -265860 | -304 001 955
2055 O |1438026| 67435 | 7780064 | 324716 | 6859 105 | -259 785 | -304 261 740
NPV [233249216] 0 |17905317| 600 440 |119 661 0975 839 605/109 806 884 -236 061 154

Tabulka 2.6 — Pfehled finanénich toku finanéni analyzy v tis. K&, CU 2020 — var. SK4 - 320
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., Praha - Brno - Bfeclav VABRAHA
varianta projektova varial?ta bez
rok projektu CF kumul. CF
IN ZH | PN infra "PN . | prijmy .PN prijmy
fizeni infra

2026 | 20 417 250 324 716 5475853 | 324 716 | 5475853 | -20 417 250 | -20 417 250
2027 | 15579 457 324 716 5637817 | 324 716 | 5637 817 | -15579 457 | -35 996 707
2028 | 15579 457 324 716 5702491 | 324716 | 5702 491 | -15579 457 | -51 576 164
2029 | 28 402 999 467 544 5904 926 | 324 716 | 5768 212 | -28 409 113 | -79 985 277
2030 | 20 022 326 467 544 5973924 | 324 716 | 5834 997 | -20 026 227 | -100 011 504
2031 | 21 329 270 467 544 6018 506 | 324 716 | 5878 150 | -21 331 742 | -121 343 246
2032 | 21 120 919 467 544 6 063 548 | 324 716 | 5921 747 | -21 121 946 | -142 465 192
2033 | 27 958 120 818 935 35303 | 6755918 | 324 716 | 5965 793 | -27 697 515 | -170 162 707
2034 | 20 246 793 818 935 36111 | 6881615 | 324 716 | 6 010 292 | -19 905 800 | -190 068 506
2035 | 20 246 793 818 935 36938 | 6953705 | 324 716 | 5992 735 | -19 816 979 | -209 885 486
2036 | 20 246 793 818 935 37784 | 7026552 | 324 716 | 6 037 511 | -19 789 755 | -229 675 241
2037 | 11 770 287 1116081 | 38649 | 6484755 | 324 716 | 6 082 748 | -12 198 294 | -241 873 535
2038 | 8385408 1116081 | 39534 | 6542559 | 324 716 | 6 128451 | -8 802 199 | -250 675 734
2039 | 8385408 1116081 | 40440 | 6598393 | 324 716 | 6 174 624 | -8 793 444 | -259 469 178
2040 | 8385408 1116081 | 41366 | 6653600 | 324 716 | 6 155475 | -8 720 014 | -268 189 192
2041 | 3507 288 1177253 | 42313 | 6858749 | 324 716 | 6201 926 | -3 745316 | -271 934 508
2042 | 2672762 1177253 | 43282 | 6934305 | 324 716 | 6248 855 | -2 883 131 | -274 817 638
2043 | 2672762 1177253 | 44273 | 6989182 | 324 716 | 6 296 267 | -2 876 658 | -277 694 296
2044 1205436 | 45287 | 7087014 | 324716 | 6344 167 | -183159 | -277 877 456
2045 1205436 | 46324 | 7142967 | 324716 | 6392560 | -176 637 | -278 054 092
2046 1205436 | 47385 | 7199467 | 324716 | 6441451 | -170089 | -278 224 182
2047 1205436 | 48470 | 7256518 | 324 716 | 6490846 | -163 517 -278 387 699
2048 1205436 | 49580 | 7312223 | 324716 | 6540748 | -158 825 | -278 546 523
2049 1205436 | 50715 | 7367540 | 324 716 | 6591 164 | -155059 | -278 701 583
2050 1205436 | 51877 | 7423426 | 324716 | 6642099 | -151270 | -278 852 852
2051 1205436 | 53065 | 7483087 | 324716 | 6690602 | -141 299 -278 994 151
2052 1205436 | 54280 | 7534373324716 | 6734741 | -135368 | -279 129519
2053 1205436 | 55523 | 7583891 | 324716 | 6 777 270 | -129 622 | -279 259 141
2054 1205436 | 56794 | 7631994 | 324716 | 6818509 | -124 029 | -279 383 170
2055 0 |1205436| 58095 | 7679391 | 324716 | 6859105 | -118528 | -279 501 697
NPV | 217841613 0 |15286920| 517 277 |118 753 27§5 839 605/109 806 884 -218 859 811

Tabulka 2.7 — Pfehled finanénich toku finanéni analyzy v tis. K&, CU 2020 — var. PK4 - 250
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.~ Praha - Brno - Bfeclav VABRAHA
varianta projektova varial?ta bez
rok projektu CF kumul. CF
IN ZH | PN infra "PN . | prijmy .PN prijmy
fizeni infra

2026 | 20 417 250 324 716 5475853 | 324716 | 5475853 | -20 417 250 | -20 417 250
2027 | 15579 457 324 716 5637817 | 324716 | 5637817 | -15579 457 | -35996 707
2028 | 15579 457 324 716 5702491 | 324716 | 5702491 | -15579 457 | -51 576 164
2029 | 28 402 999 513 812 5904 926 | 324 716 | 5768 212 | -28 455 380 | -80 031 544
2030 | 20 022 326 513 812 5973924 | 324 716 | 5834 997 | -20 072 495 | -100 104 039
2031 | 21 329 270 513 812 6018 506 | 324 716 | 5878 150 | -21 378 009 | -121 482 048
2032 | 21 120919 513 812 6 063 548 | 324 716 | 5921 747 | -21 168 214 | -142 650 262
2033 | 27 958 120 958 156 35303 | 6755918 | 324 716 | 5965 793 | -27 836 736 | -170 486 998
2034 | 20 246 793 958 156 36111 | 6881615 | 324 716 | 6 010 292 | -20 045 021 | -190 532 018
2035 | 20 246 793 958 156 36938 | 6953705 | 324 716 | 5992 735 | -19 956 200 | -210 488 219
2036 | 20 246 793 958 156 37784 | 7026552 | 324 716 | 6 037 511 | -19 928 976 | -230 417 195
2037 | 11 770 287 1328819 | 38649 | 6484755 | 324716 | 6 082 748 | -12 411 032 | -242 828 227
2038 | 8385408 1328819 | 39534 | 6542559 | 324 716 | 6128 451 | -9 014 936 | -251 843 163
2039 | 8385408 1328819 | 40440 | 6598393 | 324716 | 6174624 | -9 006 181 | -260 849 345
2040 | 8385408 1328819 | 41366 | 6653600 | 324716 | 6 155475 | -8 932 751 | -269 782 096
2041 | 3507 288 1389991 | 42313 | 6858749 | 324716 | 6 201 926 | -3958 053 | -273 740 149
2042 | 2672762 1389991 | 43282 | 6934305 | 324716 | 6248855 | -3095868 | -276 836 017
2043 | 2672762 1389991 | 44273 | 6989182 | 324716 | 6 296 267 | -3 089 395 | -279 925 413
2044 1418173 | 45287 | 7087014 | 324716 | 6 344 167 -395 897 -280 321 310
2045 1418173 | 46324 | 7142967 | 324 716 | 6 392 560 -389 374 -280 710 684
2046 1418173 | 47385 | 7199467 | 324 716 | 6 441 451 -382 827 -281 093 511
2047 1418173 | 48470 | 7256518 | 324 716 | 6490846 | -376 255 -281 469 765
2048 1418173 | 49580 | 7312223 | 324716 | 6 540 748 -371 562 -281 841 327
2049 1418173 | 50715 | 7367540 | 324 716 | 6591 164 -367 797 -282 209 124
2050 1418173 | 51877 | 7423426 | 324716 | 6 642 099 -364 007 -282 573 131
2051 1418173 | 53065 | 7483087 | 324716 | 6690602 | -354 036 -282 927 168
2052 1418173 | 54280 | 7534373 | 324716 | 6 734741 -348 106 -283 275 273
2053 1418173 | 55523 | 7583891 | 324716 | 6 777 270 -342 359 -283 617 632
2054 1418173 | 56794 | 7631994 | 324716 | 6 818 509 -336 766 -283 954 399
2055 0 1418173 | 58095 | 7679391 | 324 716 | 6 859 105 -331 265 -284 285 664
NPV | 217 841 613 0 17 729 169| 517 277 {118 753 2785 839 605|109 806 884 -221 302 060

Tabulka 2.8 — Pfehled finanénich toku finanéni analyzy v tis. K&, CU 2020 — var. PK4 - 320
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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 dalSi finan¢ni toky, které jsou relevantni
Z hlediska celé spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
provozovatelld drazni dopravy, uzivatelll drazni dopravy a celospolec¢enské uc€inky. Do
ekonomické analyzy vstupuiji:

¢ investi¢ni naklady,

e provozni naklady zelezni¢ni dopravy (naklady na udrzbu a opravy zelezniéni
infrastruktury, naklady na fizeni dopravy, provozni naklady na provoz vilaku),

e provozni naklady silni¢ni dopravy (snizeni nakladd na udrzbu a opravy silni¢ni
infrastruktury a provoz vozidel),

e provozni naklady letadel,
e uspory Casu cestujicich ve vSech dopravnich médech,

e vngjSi ucinky zahrnujici snizeni nehodovosti, hlu¢nosti z dopravy, znecisténi ovzdusi
a zmény klimatu,

e ostatni pfinosy (pfedevsim efekty souvisejici s rozvojem regionu diky realizaci VRT a na
to navazuijici efekty generované dopravy).

Z téchto financnich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické vnitfni
vynosové procento (ERR), ekonomicka Cista sou€asna hodnota (ENPV) a pomér pfinosu
a nakladu (B/C Ratio) 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 cenach, tj. v cenach, které jsou o€istény od dafiového zatiZeni. Koeficient
pro prepoCet na ekonomické ceny (konverzni faktor) je pfevzat z materialu ,Rezortni metodika
pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb®, MD CR 2017.

Ve vypoctech je v projektovych variantach mimo osobni sledovana i nakladni doprava (jak jiz
bylo uvedeno v kapitole Metoda hodnoceni), pfestoze cilem projektu neni feSeni nakladni
dopravy a realizace na ni nema pfimy dopad. V dusledku uvolnéni kapacity konvenénich trati
vyuzivanych osobni dopravou pfevedenou na vysokorychlostni trat, dojde v disledku realizace
projektu k pozitivnim vycislitelnym efektim i v nakladni dopravé (pfedevsim prevedeni dopravy
ze silnice na zeleznici). Tyto efekty jsou v hodnoceni sledovany a zapocteny.

V osobni dopravé se ve vSech variantach predpoklada prevedeni cestujicich ze silni¢ni
aletecké dopravy na zeleznicii K tomuto prevedeni dojde predevSim diky zasadnimu
kvalitativnimu zlepSeni nabidky dopravy na Zeleznici a dalSim opatfenim souvisejicim
s realizaci navazujicich projektd. Vzhledem ke komplexnim navaznostem na dopravu ve
vyznamné &asti CR jsou do vypoétu v CBA tabulkadch zahrnuty (na strané Bez projektu
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I projektové) vykony za celou sledovanou oblast (nikoliv pouze za feSenou trat' a bezprostfedné
navazujici traté a komunikace), aby bylo mozné postihnout vdechny relevantni rozdily.

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

3.1 Investiéni naklady

Celkové investiCni naklady bez zapocteni rezervy jsou vyCisleny a popsany v kapitole 2.1 -
Investicni naklady. Do ekonomické analyzy vSak vstupuji v tzv. ekonomickych cenach, tj.
v cenach, které jsou o€istény od dafiového zatizeni pomoci konverzniho faktoru.

3.2 Provozni naklady infrastruktury

V této Casti jsou sledovany provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (u nichZz dojde ke zméné).
Stejné jako v pripadé investi¢nich nakladu, jsou i tyto podrobnéji popsany jiz v ramci finanéni
analyzy (kapitola 2.2.2 - Provozni naklady zelezni¢ni infrastruktury) a do ekonomické analyzy
budou pfevzaty v tzv. ekonomickych cenach.

3.2.1 Provozni naklady silni¢ni infrastruktury

V ramci ekonomického hodnoceni je sledovano, zda realizaci projektu (zvySenim
konkurenceschopnosti zelezniéni dopravy) dojde k prevedeni €asti pfepravy ze silnice, resp.
letecké dopravy na Zeleznici.

Pfevedena doprava je takova, kdy se vlivem realizace projektu neméni zdroj a cil cesty, ale
méni se dopravni prostfedek. V tomto pfipadé dochazi v osobni dopravé ke zméné mezi
autobusovou, individualni, leteckou a Zelezni¢ni dopravou ve smyslu prevedeni dopravy ze
silnice a letecké dopravy na Zeleznici. Tato zména se prfedpoklada pfedevsim diky zkvalitnéni
pfepravni nabidky. Ke vzniku pfevedené osobni dopravy dochazi ve vSech projektovych
variantach diky zlepSeni dopravni nabidky Zeleznice, zvySeni poctu spojl a zajisténi moznosti
pfistupu k nové a kvalitativné vyrazné lepsSi Zeleznicni trati. Podil osobni ,pfevedené dopravy*
byl stanoven na zakladé expertnich rozborl souasného stavu, prepravnich dotaznikovych
prizkumu a prognoéz vyhledové dopravy.

K pfevedeni dochazi i v pfipadé nakladni dopravy, kdy diky uvolnéné kapacité na konvenéni siti
vznikne nabidka pfepravy, ktera umozni pfevedeni ¢asti téZké nakladni dopravy na Zeleznici.

Podrobnéji je ,pfevedena doprava“ v€etné zplsobu jejiho stanoveni popsana v Casti A.3 —
Pfepravni prognéza).

Prevedenim dopravy lze vyjadfit v projektovych variantach Uspory naklada silniéni dopravy na
udrzbé a opravach silniéni infrastruktury (Gspory na infrastruktufe letecké dopravy nevznikaji,
protoze vliv pfevedenych cestujicich na pocCet letadel je maly a v kontextu letecké dopravy
nebude mit z hlediska infrastruktury téméf Zzadny dopad. Pouzité nakladové sazby uspor
nakladl na udrzbé aopravach silniéni infrastruktury byly pfevzaty z materidlu ,Rezortni
metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektti dopravnich staveb®, MD CR 2017 ve
vySi 20,67 K&/ tis. vozokm pro IAD a 186,60 K&/ tis. vozokm pro autobusy a 345,84 Kdltis.
vozokm, v8e v CU 2020. Celkova roéni Uspora vstupujici do vypoétu od prvniho roku po
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dokonceni pilotnich usekd (tzn. 2029) je proménna v zavislosti na rustu pocétu prfevedenych
vozidel.

Celkova Uspora za hodnotici obdobi (zahrnujici osobni i nakladni dopravu) je (v CU 2020):

e Varianta SK —250 272 849 tis. K&,
e Varianta SK —320, 293 178 tis. K¢,
e Varianta PK — 250, 264 223 tis. K¢,

e Varianta PK—-320 284 415 tis. KC.

3.3 Provozni naklady vozidel

Provozni naklady vozidel zahrnuji jak naklady vlakd, tak silniénich vozidel osobni dopravy, ale
i letadel (ze kterych se pfevadi cestujici na Zeleznici), které jsou realizaci projektu ovlivnény.

3.3.1 Naklady na provoz viaku

Stavba bude mit pfimy vliv na vySi provoznich nakladu vliakd. Dojde pfedevSim ke zméné typu
vlaku v €asti zahrnuté dalkové osobni dopravy, ke zvySeni tratové rychlosti, zkraceni jizdnich
dob, zméné rozsahu dopravy, zméné vozoveého parku a z toho vyplyvajici uspofe nakladovych
polozek, zavislych na vlakovych hodinach. Zaroven vSak dojde k narGstu poctu vliakua diky
prevedeni dopravy ze silnice a z letecké dopravy a nasledné také k souvisejicimu narustu
nakladd na provoz vlaku. Vliv na celkovy vysledek ma i skute€nost, Ze vysokorychlostni provoz

k vysledné Uspore nakladll na provoz vlak, ale spiSe k narlstu.

Pro vypocet byly pouzity nakladové sazby hnacich vozidel dle typové fady, naklady na vozovy
park a naklady na vlakovy personal za pomoci pfilohy €. 6 materidlu ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektt dopravnich staveb®, MD CR 2017. PFisludné
vzorové sazby (pfiméstsky osobni vlak v elektrické trakci, meziregionalni rychlik
v elektrické trakci a vysokorychlostni souprava pro osobni dopravu, nakladni expres
v elektrické trakci pro nakladni dopravu) byly pouzity v souladu s typovou strukturou viakd na
jednotlivych tratich zahrnutych do sledovaného uzemi.

Pfi vycislovani provozni naro¢nosti dalkové osobni dopravy byly pouzity dvé nakladové mérné
sazby — pro konvenc¢ni dalkové vlaky a pro vysokorychlostni soupravy. Ddvodem je skutecnost,
Ze do vypoctu je zahrnuta SirSi ovlivnéna sit a nékteré navazujici tratové useky a provoz na
nich, ktery se nebude uskute€novat s vyuzitim vysokorychlostnich jednotek. Soucasti ovlivnéné
sité jsou také navazujici vysokorychlostni i konvenéni traté v okolnich statech. Pro vypocet
celkovych provoznich nakladl tak byly projektované prepravni vykony v osobni dalkové
dopravé rozdéleny pomérové na vysokorychlostni provoz a konvencni vlaky.

Podil vysokorychlostnich vlaki byl zjiStén na zakladé dopravniho modelu, kde jsou zadany
jednotlivé linky jako soucast provozniho konceptu. Témto linkdm jsou pfirazeny cestovni doby,
mista zastaveni i rozsah dopravy. Z dopravni technologie je znamé, jaké linky jsou obsluhovany
vysokorychlostnimi jednotkami. Pro tyto linky obsluhované vysokorychlostnimi jednotkami byl
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tedy stanoven z modelu ro¢ni pocet vlakokilomterll a vlakohodin. Obdobné jsou v modelu
v feSeném uUzemi zadany i ostatni Zeleznicni linky (dalkové, meziregionalni i regionalni). Pro
tyto linky byly stejné stanoveny obdobné vykonové ukazatele. Na zakladé téchto dat byl
vypoéten pomér vysokorychlostnich a ostatnich vlakd. Ve v8ech projektovych variantach se
podil vysokorychlostniho provozu na dalkové osobni dopravé pohybuje pfiblizné na 21% pro
vlakohodiny a 35% pro vlakokilometry (oproti stavu bez projektu, kde je to 13% a 23% - tzn.
vysokorychlostni provoz ve sledované oblasti v zahranici).

Celkovy narlist provoznich nakladil viakt za hodnotici obdobi je v osobni dopravé (v CU
2020):

e Varianta SK—-250 85621 913 tis. K¢,
e Varianta SK —320, 86 522 295 tis. K&,
e Varianta PK — 250, 77 691 254 tis. K¢,
e Varianta PK-320 76 119 154 tis. K¢.

Celkovy nardst provoznich nakladd viakd za hodnotici obdobi v nakladni dopravé je (v CU
2020) ve vsech variantach shodny, konkrétné 31 530 640 tis. K&.

Prehled diferenéniho toku nakladd na provoz viaki v osobni dopravé v jednotlivych letech je
dolozen v pfiloze P.2 - CBA tabulkach.

Vliv rozdilnych vysokych rychlosti na provozni naklady

Vzhledem ke skuteCnosti, Zze zvyznamné Casti (21% dalkové osobni dopravy z pohledu
vlakohodin a 35% podle vlakokilometri) se dalkova osobni doprava realizuje
vysokorychlostnimi jednotkami (a to nejen na feSeném useku Praha — Brno, ale i na okolni siti
v sousednich statech, prfedevS§im v Némecku), byl pfi vypoCtu vySe provoznich nakladu
zkouman i vliv maximalni tratové rychlosti na vysi provoznich nakladi (ve vztahu k primérné
doporu¢ené sazbé dle Rezortni metodiky) tak, aby bylo ovéfeno, zda nedochazi pouzitim
jednotné sazby k vyznamnému zkresleni.

Jako vychozi byla pouzita mérna sazba v Rezortni metodice definovana jako ,Vlak 8 -
Vysokorychlostni souprava®, jejiz hodnota byla vypoCtena pro osmivozové vysokorychlostni
soupravy, provozované na elektrizovanych tratich evropského vyznamu. Souprava odpovida
jednotce ICE3. Predpoklada se 50 % denniho vyuziti pro provoz (jizdu), tedy 12 hodin. Je
pfedpokladana jizda po sklonové narocné trati s tratovou rychlosti do 200 km/h a s velmi malo
Cetnym zastavovanim. Ve vlaku je uvazovan 1 strojvedouci, 2 privod¢i a 4 stevardi. Pro tuto
jednotku se predpoklada (i pfes uvedenou tratovou rychlost) spotfeba 41,6 kWh na priimérny
jeden vlakokilometr.

Nasledné byly vypoltem provéfeny skuteéné predpokladané trakéni spotieby energie
zavislé na sklonovych pomérech konkrétniho feSeného tratového useku (Praha — Brno —
Breclav), rychlostnim profilu a mnozstvi zastaveni pro typovy vysokorychlostni viak jedouci
maximalni rychlosti (tzn. v nékterych usecich az 250 resp. 320 km/h). Ostatni parametry
typového vlaku jsou na tratové rychlosti nezavislé a nebyly proto ve vypoctu upravovany.
Z téchto vypocta vyplynulo, Zze primérna sazba dle Rezortni metodiky v pfipadé feSeného
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useku odpovida podle skutecné spotfeby spide jizdé rychlosti pfiblizné 265 km/h (na rozdil od
uvadénych 200 km/h). Vzhledem Kk profilu traté, kde maximalnich tratovych rychlosti je
dosahovano jen v Usecich omezené délky, se proto pouzita sazba (i s ohledem na pfesah do
zahranigi a zahrnuti jizdy po tratich mimo CR) jevi jako dobfe vystihujici realitu pro obé&
maximalni tratové rychlosti v situaci, kdy neni vzhledem k rozsahu mapovaného provozu realné
provést podrobny vypocet zaloZeny na skute¢ném obé&hu souprav a jejich pfesném vyuziti.

Zaroven bylo pro dolozeni vySe prezentované uvahy vypocteno, ze rozdil v provoznich
nakladech viaka za rok na feSeném useku (nikoliv tedy na celé zahrnuté navazné siti) ¢ini
z duvodu rozdilné spotieby energie (pfi porovnani rychlosti 250 Km/h a 320 km/h) 352 544 tis.
Ké&/rok (CU 2020). Po dobu provozni faze hodnoceni se tedy jedna celkem o cca 9,5 mid. K&
(nediskontované), pficemz je tfeba vzit v Uvahu, zZe pouzitd primérna sazba se nachazi
pfiblizné ve tretiné rychlostniho intervalu a celkovy vliv na NPV projektu se tak pohybuje po
zohlednéni diskontovani v nizkych jednotkach miliard K¢é (vétSi zkresleni je u variant
s maximalni tratovou rychlosti 320 km/h) a je tedy mozné bez vétSiho zkresleni uvazovat pro
vypocéty primérnou sazbu dle Rezortni metodiky.

Kapitalové zajisténi pofizeni vysokorychlostnich jednotek

Soucasti provoznich nakladd vlakd jsou rovnéz naklady na prabéznou obnovu vozového parku
(zohlednéné formou odepisovani v jednotlivych letech hodnoceni). Vzhledem ktomu, Ze
zahajeni vysokorychlostniho provozu je zésadni kvalitativni zména, ktera vyZaduje dostupnost
dostatecného poctu vysokorychlostnich jednotek, které nejsou v sou¢asné dobé na Ceské siti k
dispozici, je tfeba pocitat s tim, ze pfed dokon€enim prvnich ucelenych uUseku trati bude nutné
tyto jednotky zaijistit, at' uz pronagjmem ze zahrani¢ni nebo nakupem (ktery mize byt za urcitych
podminek potfebné podporovat i z vefejnych zdrojl).

Potfebny pocet souprav byl vycislen (a postup vyc€isleni je popsan) v kapitole 2.9 v ¢asti A.2.2
této studie. Vysledny odhadovany potiebny pocet souprav je 45 (v€etné provoznich zaloh).
Jejich pofizeni nebude nutné najednou, ale v nékolika etapach, tak jak bude postupné &astetné
zprovoziovana vysokorychlostni trat' a zavadén provoz. Obecné Ize tedy pfedpokladat, Ze jiz po
dokonc&eni prvni etapy vystavby (od r. 2033) bude tfeba mit k dispozici cca 10% celkového
vysledného poctu, nasledné potom dalSich cca 30% po dokonceni druhé faze vystavby (provoz
od r. 2037) a zbyvajici ¢ast potom od roku 2044.

PFfi uvazované pfiblizné cené jedné vysokorychlostni jednotky (dle podkladi z Rezortni
metodiky) 820 mil. K& (v CU 2020), je tedy mozné predpokladat, Ze vybaveni vozidly pro
vysokorychlostni provoz bude vyzadovat kapitalové zajiSténi v nasledujici vysi:

e 41mldK& dor. 2033 (v CU 2020);
e 12,3mldK& v letech 2034 — 2037 (v CU 2020);
e 20,5mld K& v letech 2038 — 2044 (v CU 2020).

| kdyZ Ize oCekavat vys$Si miru zapojeni soukromého kapitalu dopravcu a zajisténi ¢asti jednotek
napf. formou nakupu levnéjSich starSich souprav ze zahrani¢ni, je tfeba pocitat s nutnosti
zajistit financovani ve vysi cca 3 — 4 miliardy K& roéné po celou dobu vystavby (nejpozdéji
od r. 2030) tak, aby bylo na konci mozné zajistit plnohodnotny provoz a dosahnout planovanych
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celospoleCenskych efektd a pfinosu. At uz se bude jednat o zdroje statniho rozpoctu,
spolufinancovani z evropskych zdroji nebo komeréni Gvérovani, jedna se o skute¢nost, kterou
je tteba zacit v€as planovat a pfipravovat jiz v dobé vystavby infrastruktury.

3.3.2 Naklady na provoz silniénich vozidel a letadel

Obdobné jako v pfipadé vycisleni nakladd na silni¢ni infrastrukturu, i v pfipadé nakladd
samotnych vozidel, jejichz pfevedenim na Zeleznici dojde k uspofe, je tento finanéni tok
vyjadfen pro stav Bez projektu (tedy ten, kdy dochazi k jeho realizaci, nikoliv Uspofe) a jeho
ohodnoceni rovnéz vychazi z hodnot doporu¢enych v Rezortni metodice. Konkrétné byly pro
vypoCet pouzity v osobni dopravé mérné sazby ve vysi 5,94 Kélvozokm pro IAD a 20,17
Ké/vozokm pro autobusy, v nakladni dopravé potom 23,04 Ké/vozokm pro tézkou nakladni
dopravu (vée v CU 2020).

V pfipadé letecké dopravy se pfi ocenéni vychazelo z poctu prfevedenych cestujicich,
obsazenosti letadel a nakladu na jedno sedadlo dle materialu ,Vyuziti dopravniho letadla A380
v osobni letecké dopravé®, Valouch T., 2016. Naklady byly pfevedeny na pfislusnou cenovou
uroven roku 2020. Ve vypoctu je v projektovych variantach zaroven zahrnut i nardst provoznich
nakladud silniéni dopravy v souvislosti s generovanou dopravou, ktera vznika z divodu
predpokladaného urychleni rozvoje uzemi v okoli novych vlakovych zastavek.

Celkova uspora provoznich nakladd silniénich vozidel a letadel za hodnotici obdobi je (v CU
2020):

e Varianta SK—-250 53 736 070 tis. K& (osobni silniéni vozidla),

74 154 896 tis. K¢ (nakladni silnini vozidla),

9 050 043 tis. K& (letadla),
o Varianta SK — 320, 59 427 902 tis. K& (silniéni vozidla),

74 154 896 tis. K& (nakladni silni€ni vozidla),

9 354 413 tis. K¢ (letadla),
e Varianta PK — 250, 51 299 407 tis. K¢ (silni¢ni vozidla),

74 154 896 tis. K& (nakladni silnini vozidla),

8 701 830 tis. K& (letadla),
e Varianta PK-320 57 087 931 tis. KC (silni€ni vozidla),

74 154 896 tis. K& (nakladni silnini vozidla),
9 075 981 tis. KE (letadla).

Prehled diferencniho toku nakladd silnicni a letecké dopravy v jednotlivych letech je dolozen
v prfiloze P.2 - CBA tabulkach a v pfehledové tabulce ekonomické analyzy.
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3.4 Uspory éasu

Realizaci projektu dojde k vyznamnému zkraceni jizdnich dob v osobni zelezni€ni dopraveé,
a diléimu zkraceni v nakladni dopravé, jak je podrobnéji popsano v &asti A.3 vénujici se
prepravni prognéze a dopravnimu modelovani. Velikost zkraceni zavisi na ujeté vzdalenosti
a typu vlaku. Pro finanéni vyjadfeni ucinkl ¢asovych uspor byly pouzity hodnoty uspory jizdnich
dob pro jednotlivé viaky.

Hodnota ¢asu osobni dopravy byla v souladu s materialem ,Rezortni metodika pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektli dopravnich staveb®, MD CR 2017 prevzata z materialu
,HEATCO - Developing Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment®, 2004 — 2006. V tomto materialu jsou uvedeny hodnoty ¢asu pro jednotlivé staty
Evropské unie, pro vypodet byly proto pfevzaty hodnoty zpracované pro Ceskou republiku,
které byly v ramci narodni Rezortni metodiky prepoéteny na eské koruny a prevedeny na CU
2017 a dale pro ugely vypoétu na CU 2020. V ptipadé nakladni dopravy se vychazelo rovnéz
z doporuceni Rezortni metodiky a byly pouzity sazby zpracované z podkladt EIB rozdélené dle
komodit (pro vypocet bylo uvazovano 63% nakladu s nizkou pfidanou hodnotou a 37% bézného
nakladu).

Pfi vypocltech Casovych uspor bylo pouZzité mérné ohodnoceni dale zvySovano indexem
odhadovaného rastu HDP na hlavu. Uvazovany koeficient ristu HDP na hlavu byl zahrnut do
vypoctu s elasticitou 0,5 pro pracovni cesty a 0,4 pro nepracovni cesty. Rozdéleni sledovanych
pfepravnich proudd z hlediska ucelu cest bylo uvazovano v poméru 10% pracovnich cest
a 90% nepracovnich v pfipadé Zelezni¢ni a silniéni osobni dopravy. Nakladni doprava byla
uvazovana jako plné pracovni ¢as. Samostatné potom byla vyhodnocena doprava letecka,
kde je odliSna skladba z hlediska ucelu cest a na zakladé provedeného priizkumu prepravniho
chovani (v ramci pfipravy dopravniho modelu pro projekt drahy Praha — Kladno — letisté VH
Praha) bylo zjiSténo, Ze jsou cestujici rozdéleni v poméru 25% pracovnich cest a 75%
nepracovnich. V ramci vypoc&tu celkové uspory Casu byly tyto odliSné podily pracovnich
cestujicich zohlednény aplikaci na pfisluSnou &ast vypoctenych uspor osobohodin.

Uspory &asu jsou rozdé&leny na Uspory ze zkraceni cestovnich dob Zelezniéni dopravy varianty
projektové oproti varianté Bez projektu. Dale je do ¢asovych uspor zapoctena uspora cestovni
doby u tzv. “pfevedené dopravy”, tj. dopravy, ktera by se v pfipadé nerealizace projektu
uskutecnila po silnici nebo letadlem a uspora v ramci generované a indukované dopravy.
Rovnéz bylo v souladu s materialem ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 - 2020“ EK, 12/2014 vydanou Evropskou
komisi v ramci generované (indukované) dopravy zahrnuto tzv. pravidlo jedné poloviny. Pravidlo
jedné poloviny bylo rovnéz aplikovano na dopravu pfevedenou z IAD.

Uspory &asu (pfedevsim u osobni dopravy) tvofi vyznamny pFinos celého projektu (objemové se
procenty ve vztahu k celkovym pfinosim u jednotlivych variant). Jejich soucasti jsou i uspory
vramci indukované dopravy, ktera vznika v dusledku vyrazné lepsi a kvalitativné odlisné
dopravni nabidky. Jedna se o dopravu, ktera zahrnuje cestuijici, jejichz zdroj nebo cil cest se
bez realizace projektu nachazi jinde a nové diky pfepravni nabidce dojde k jejich zméné.
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Zaroven jde o pfinos, ktery neni v bé&Znych projektech standardni a v feSeném pfipadé vychazi
z vyrazné kvalitativni zmény vySe popsané.

V pfipadé generované dopravy je navic do vypoctu zahrnuta doprava, ktera vznika v dasledku
nové vznikajicich rozvojovych prilezitosti v oblasti okolo novych Zelezni¢nich zastavek a stanic.

VSechny finan¢ni toky jsou inflatovany k cenové urovni roku 2020. V nasledujici tabulce je
uveden souhrnny pfinos uspory ¢asu podle typu za celé hodnotici obdobi.

SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
uspory ¢asu v zelezniéni dopravé 104 283 922 | 111 332 895| 102 271 359 | 110 238 727
pfiméstska 4 664 948 4 663 476 4 525 598 4512 952
dalkova 99618 975| 106 669419 | 97745761 | 105725775
uspory ¢asu indukované dopravy 42 552284 | 48321069| 38453712 43742194
pfiméstska 3217 878 3545118 4 259 336 4224 100
dalkova 39334407| 44775950 34194376| 39518094
uspory ¢asu prevedené dopravy 39096 065| 43914625| 34690239| 37723665
BUS 11378 060| 12378748 6 687 366 6 944 632
IAD 24430458 | 26469381| 24486297| 26764106
letecka 3 287 547 5 066 496 3516 576 4014 927
CELKEM 185932 272 | 203 568 588 | 175415 311 | 191 704 586

Tabulka 3.1 — Uspory éasu v osobni dopravé v tis. K& (CU 2020)

Podrobné vyéisleni téchto tuspor v letech hodnoceni je doloZeno v pfiloze P.2 - CBA tabulky.

SK4/PK4 - 250/320

uspory ¢asu v zelezni¢ni dopravé 835 487
Uspory €asu indukované dopravy 23 657
Uspory Casu prevedené dopravy (TNV) 13 769
CELKEM 872 912

Tabulka 3.2 — Uspory éasu v nakladni dopravé v tis. K& (CU 2020)

3.5 Vnéjsi naklady dopravy

V ekonomickém hodnoceni je zohlednén dopad realizace projektu na naklady souvisejici

s vedlejSimi negativnimi ucinky dopravy.

Tyto ucinky zahrnuiji:
¢ nehodovost v dopravé,
e hlu¢nost z dopravy,
e emise z dopravy,

e zmény klimatu.
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Vnéjsi naklady byly stanoveny na zakladé mérného ohodnoceni jednotlivych GU&inkd v osobni
dopravé a objemu osobni ,pfevedené dopravy“. Mérna ohodnoceni jednotlivych uG&inka
zohlednuji podil autobust, aut, tézkych nakladnich vozidel, ale i letecké dopravy na objemu
osobni a nakladni prfevedené dopravy. Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit
v zavislosti na rastu “pfevedené dopravy”.

Mérné naklady a vyvolané vnéjSi naklady v silniCni i Zelezni¢ni dopravé, jsou pfevzaty
z materialu ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich
staveb®, MD CR 2017 a prevedeny na CU 2020. Na zakladé podnétt vzeslych z projednani
dil¢ich vystupl studie proveditelnosti, byla samostatné vyhodnocena velikost emisi CO, na
zakladé korigovanych emisnich faktord a mérnych hodnot, které vychazeji z nejnovéjSich
poznatkl a vzhledem k dataci zdrojovych materialll Rezortni metodiky a dobé jejiho zpracovani,
v ni nemohly byt plné zohlednény a nelze je tak pouzit pro standardni zakladni vypocet (viz
dale). Ve spolupraci s iniciativou JASPERS byly vyuzity hodnoty EIB, které nejnovéjsi poznatky
lépe reflektuji. Vytvorfeny alternativni vypocet a jeho vystupy je uveden v ramci specialni analyzy
citlivosti.

Stejné jako v pfipadé vypodtu uspor ¢asu bylo mérné ohodnoceni dale zvySovano indexem
odhadovaného rustu HDP na hlavu. Uvazovany koeficient ristu HDP na hlavu byl zahrnut do
vypoctu s elasticitou 0,7. Ve vypoctu je uvazovana souhrnna vyse vyprodukovanych externalit
podle dopravnich médu.

Celkové mnozstvi vyprodukovanych monetizovanych externalit v osobni dopravé za hodnotici
obdobi je (v CU 2020):

e varianta Bez projektu 120 098 246 tis. K¢,
e Varianta SK4 — 250 83 897 276 tis. K¢,
e Varianta SK4 — 320, 84 141 404 tis. K¢,
e Varianta PK4 — 250, 83 328 621 tis. K¢,
e Varianta PK4 — 320 83 328 621 tis. KC.

Celkové mnozstvi vyprodukovanych monetizovanych externalit v ndkladni dopravé za hodnotici
obdobi je (v CU 2020):

e varianta Bez projektu 113 824 010 tis. K¢,
e Varianta SK4/PK4 — 250/320 50 204 644 tis. K¢.

Konkrétni vycisleni vSech uspor v jednotlivych letech je pro vSechny sledované varianty
uvedeno podrobné v pfiloze P.2 - CBA tabulkach.

3.6 Ostatni pfinosy — rozvoj regionu

Vzhledem ke specifickym parametrim projektu pfedevsim z hlediska vyznamného kvalitativniho
zlepSeni zelezni¢niho spojeni Prahy s Brnem, ale i napojeni na regionalni dopravu budou diky
realizaci projektu vznikat dalSi pFinosy vyplyvajici z nové vzniklych pfilezitosti rozvoje
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jednotlivych regiond na spojnici téchto dvou mést. Tyto pfinosy nebyly zahrnuty do Zadného
zvySe popsanych finan¢nich toku. Jejich vySe a konkrétni zdroje byly analyzovany
v samostatném materialu zabyvajicim se SirSimi ekonomickymi pfinosy a nasledné zapodéteny
do finanénich toka CBA v pfislusnych letech v navaznosti na realizaci konkrétnich regionalnich
uzld, se kterymi souviseji v pfislusnych projektovych variantach.

Podrobny popis zpusobu vypoctu jednotlivych dil€ich pfinosu a jejich dopad na konkrétni
lokality v€etné Casového ur€eni, je obsazen v pfiloze P.5 tohoto textu. Hlavni pfinosy vyplyvaji
ze zvySeni dostupnosti Prahy resp. Brna a na to navazujici rozvoj moznosti bydleni
a pracovnich prilezitosti v dostupné vzdalenosti od novych zastavek vysokorychlostnich trati,
resp. v navaznosti na vznikajici dopravni terminaly.

V souvislosti s timto rozvojem jde ruku vruce rovnéz zvySeni mobility v okoli téchto
budoucich rozvojovych zén a stim souvisejici rist navazné silniéni dopravy (tzv.
generované dopravy), ktera by nevznikla, pokud by neexistovaly vy3e popsané nové
prilezitosti. Tento provoz ovSem zaroven zplsobuje vznik negativnich externalit. V ramci
provéfovani vypoctenych zakladnich vysledk( byly provadény citlivostni testy, z nichz vyplynulo,
ze celkovy negativni efekt zahrnuty v CBA v ramci dopravniho modelu z diivodu vzniku této
generované opravy, je fadové podobny pozitivnimu pfinosu, ktery je vypocten na zakladé
podrobného zkoumani jednotlivych lokalit popsaného v pfiloze P.5 Celkova bilance je poté
mirné ve prospéch pozitivniho pfinosu pro CBA (tedy pfinosy mirné pfevazuji nad zvySenymi
celospoleCenskymi naklady), nicméné rozdil neni zasadni a pohybuje se v nizSich jednotkach
miliard za celé hodnotici obdobi (v CU 2020 — nediskontované).

Celkova velikost pozitivnich pfinost za hodnotici obdobi je ve vSech variantach shodna ve vysi
54 117 515 tis. K& (v CU 2020).

Konkrétni vycisleni vsech uspor v jednotlivych letech je pro vSechny sledované varianty
uvedeno podrobné v pfiloze P.2 - CBA tabulkach. Podrobnéjsi informace a vypocty pfinost
potom v samostatné pfiloze P.5 - Sir§i ekonomické prinosy (vyhodnoceni).

3.7 Zustatkova hodnota

Zlstatkova hodnota investice v ekonomické analyze se liSi od hodnoty vypoctené ve finan&ni
analyze. Rozdil je v =zahrnuti penézZnich tokG =z pfinosu generovanych v ramci
celospole€enskych efektu (diferencéni tok ekonomickych pfinosi v ekonomické analyze)
a nakladovych penéznich tokd z finanéni analyzy pfenasobenych konverznim faktorem
(pfevedenych na ekonomické ceny) a rozsifenych o provozni naklady vlaku.

Zustatkova hodnota byla na zakladé vy$e uvedeného stanovena v jednotlivych variantach (v CU
2020) na:

e Varianta SK — 250 330 306 563 tis. K¢,
e Varianta SK — 320, 357 563 505 tis. K¢,
e Varianta PK — 250, 318 114 600 tis. K¢,
e Varianta PK — 320 345 938 658 tis. KC.
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3.8 Vysledky ekonomické analyzy

VSechny vySe uvedené finan¢ni toky byly pouZzity pfi sestaveni ekonomické analyzy. Pfi vypoctu
byla pouZzita diskontni sazba 5 %. Z téchto finan¢nich tokd je vypracovana tabulka cash-flow
a z ni odvozeno ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomicka ¢ista soucasna
hodnota (ENPV) a pomér pfinost a nakladu (BCR).

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

ukazatel SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
ERR [%] 6,96 7,71 7,25 7,71
ENPV [tis. K&] 55 989 050 71011 296 61 609 533 77 234 632

BCR 1,317 1,402 1,373 1,468

Tabulka 3.3 — Pfehled vysledkt ekonomické analyzy, CU 2020
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rok IN 7H Js?’ora !’NisPora PN Jspora PN (l?pora VZZ?;::‘ ovs’tatni CF kumul. CF
fizeni infra vozidel c¢asu ; . |pfinosy
nakladu

2026 |16 354217 -16 354 217 | -16 354 217
2027 |12 479 145 -12 479 145| -28 833 362
2028 |12 479 145 747830 |-11 731 315| -40 564 677
2029 |22 750 802 -107 248 | -348718 | 288358 26365 | 785222 |-22 106 824| -62 671 501
2030 |16 037 883 -107 120 | -310426 | 343943 51650 | 824483 |-15 235354/ -77 906 855
2031 |17 084 745 -107 048 | -289720 | 377259 66 545 | 865707 |-16 172 003| -94 078 857
2032 |16 917 856 -107039 | -292702 | 384835 68341 | 908992 |-15955 429|-110 034 286
2033 |28 064 236 24628 | -369809 |-1675615 | 2144 738 | 1419 974 0 -26 569 577 | -136 603 863
2034 |20 026 845 25192 | -367985 | -680351 | 2681652 | 2349972 0 -16 068 748|-152 672 611
2035 |20 026 845 25769 | -367375 | -837595 | 2911736 | 2616 330 0 -15 729 518|-168 402 129
2036 |20 026 845 26359 | -367107 | -719240 | 2995977 | 2832134 |7 903 302 |-7 408 138 |-175 810 267
2037 | 9428 000 26963 | -628858 | 3203135 | 6102643 | 3683491 |8 298 467 |11 203 915 |-164 606 353
2038 | 6 716 712 27580 | -628863 | 3194896 | 7093625 | 3793985 |8 713390 |15 422 741 |-149 183 612
2039 | 6 716 712 -28 212 -628 792 | 3214525 | 7553226 | 3909 198 |9 149 060 |16 452 292 |-132 731 320
2040 | 6 716 712 28858 | -628692 | 2814539 | 7756576 | 4004 786 [10 749 287|17 950 926 |-114 780 394
2041 | 2809 338 29518 | -675094 | 2270381 | 8308014 | 4165929 |1 199 913 |12 430 287 |-102 350 107
2042 | 2140883 -30194 | -674953 | 2203672 | 8536749 | 4278997 |1 259 909 |13 433 297 | -88 916 810
2043 | 2140 883 30886 | -674860 | 2219558 | 8709195 | 4390 061 |1 322904 |13 795090 | -75 121 720
2044 31593 | -697073 | 2070183 | 9008017 | 4513471 |1 389 050 |16 252 055 | -58 869 665
2045 32317 | -696978 | 2086020 | 9188678 | 4 630 088 0 15 175 490 | -43 694 175
2046 33057 | -696883 | 2101833 | 9372968 | 4 749 497 0 15 494 359 | -28 199 816
2047 33814 | -696787 | 2117621 | 9560961 | 4 871 766 0 15 819 747 | -12 380 069
2048 34588 | -696 704 | 2121223 | 9752691 | 4979 045 0 16 121 668 | 3741599
2049 -35380 | -696628 | 2118311 | 9948253 | 5079 215 0 16 413 771 | 20 155 369
2050 36190 | -696523 | 2155995 |10 147 744 | 5222 497 0 16 793 523 | 36 948 893
2051 37019 | -696428 | 2155724 |10345211 | 5350671 0 17 118 159 | 54 067 051
2052 37867 | -696340 | 2171772 |10536569 | 5484 603 0 17 458 737 | 71525 788
2053 38734 | -696255 | 2187900 |10 727320 | 5620 875 0 17 801 106 | 89 326 894
2054 39621 | -696171 | 2204092 |10918079 | 5759 644 0 18 146 022 | 107 472 916
2055 330036 226| -40528 | 696088 | 2220315 |11110168 | 5901205 | 0 348801 | 456 274 551
NPV (176 593 144|80 181 087 | -306 497 | -6 309 663 |14 469 634 | 73 757 376 | 40 187 458 [80 537 12255 989 050

Tabulka 3.4 — Pfehled fin. tok( ekonomické analyzy v tis. K& CU 2020 — var. SK4 - 250
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rok IN 7H Js?’ora !’NisPora PN Jspora PN (l?pora VZZ?;::‘ ovs’tatni CF kumul. CF
fizeni infra vozidel c¢asu ; . |pfinosy
nakladu

2026 |16 354217 -16 354 217 | -16 354 217
2027 |12 479145 -12 479 145| -28 833 362
2028 |12 479145 747830 |-11 731 315| -40 564 677
2029 |22 750 802 -144031 | -346999 | 288358 26365 | 785222 |-22141887| -62 706 564
2030 |16 037 883 -143903 | -308679 | 343943 51650 | 824483 |-15270389| -77 976 953
2031 |17 084 745 -143831 | -287954 | 377259 66 545 | 865707 |-16 207 020| -94 183 972
2032 |16 917 856 -143822 | -290918 | 384835 68341 | 908992 |-15990 428|-110 174 400
2033 |28 064 236 24628 | -492356 |-1673220 | 2144738 | 1419974 0 -26 689 728 |-136 864 128
2034 |20 026 845 25192 | -490532 | -677931 | 2681652 | 2349972 0 -16 188 876 |-153 053 004
2035 |20 026 845 25769 | -489922 | -835151 | 2911736 | 2616 330 0 -15 849 620 |-168 902 624
2036 |20 026 845 26359 | -489654 | -716771 | 2995977 | 2832134 |7 903302 |-7 528 215 |-176 430 839
2037 | 9428 000 26963 | -799161 | 3224809 | 6718256 | 3803221 |8298 467 |11 790 628 |-164 640 211
2038 | 6 716 712 27580 | -798993 | 3280466 | 7895405 | 3956585 |8 713 390 |16 302 561 |-148 337 650
2039 | 6 716 712 28212 | -798855 | 3324686 | 8432649 | 4090 434 |9 149 060 |17 453 049 |-130 884 600
2040 | 6 716 712 28858 | -798738 | 2930858 | 8662020 | 4193017 [10 749 287|18 990 874 |-111 893 726
2041 | 2809 338 29518 | -845201 | 2565625 | 9127985 | 4357 018 |1 199 913 |13 566 484 | -98 327 242
2042 | 2140883 -30194 | -845046 | 2504143 | 9379374 | 4476703 |1 259 909 |14 604 006 | -83 723 236
2043 | 2140 883 30886 | -844944 | 2523165 | 9568892 | 4593 131 |1 322904 |14 991 381 | -68 731 855
2044 31593 | -867138 | 2381204 | 9897320 | 4724981 |1389050 |17 493 823 | -51 238 032
2045 32317 | -867035 | 2400242 |10 095 869 | 4 847 304 0 16 444 064 | -34 793 968
2046 33057 | -866931 | 2419289 |10298 408 | 4 972 575 0 16 790 284 | -18 003 684
2047 33814 | -866826 | 2438344 |10505017 | 5100 863 0 17 143584 | -860 099
2048 34588 | -866 734 | 2445247 |10715739 | 5214 323 0 17 473 987 | 16 613 888
2049 35380 | -866649 | 2445670 |10 930674 | 5320 841 0 17 795 156 | 34 409 044
2050 36190 | -866534 | 2486722 |11149930 | 5470 643 0 18 204 571 | 52 613 615
2051 37019 | -866431 | 2489660 |11 366961 | 5605 363 0 18 558533 | 71172148
2052 37867 | -866336 | 2508627 |11577278 | 5745 766 0 18 927 469 | 90 099 617
2053 38734 | -866242 | 2527568 |11 786928 | 5888 569 0 19 298 089 | 109 397 706
2054 39621 | -866151 | 2546488 |11 996588 | 6 033 945 0 19 671 249 | 129 068 955
2055 357340941| -40528 | -866061 | 2565396 |12207711 | 6182225 | O 377 812 | 506 681 202
NPV (176 593 144|86 814 667 | -306 497 |-8014 041 |16 335077 |80 438 966 |41 745 075 80 537 122|71 011 296

Tabulka 3.5 — Pfehled fin. tokt ekonomické analyzy v tis. K& CU 2020 — var. SK4 - 320
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rok IN 7H Js?’ora !’NisPora PN Jspora PN (l?pora VZZ?;::‘ ovs’tatni CF kumul. CF
fizeni infra vozidel c¢asu ; . |pfinosy
nakladu

2026 |16 354217 -16 354 217 | -16 354 217
2027 |12 479 145 -12 479 145| -28 833 362
2028 |12 479 145 747830 |-11 731 315| -40 564 677
2029 |22 750 802 -107 248 | -332655 | 288358 26365 | 785222 |-22 090 760| -62 655 437
2030 |16 037 883 -107 120 | -294103 | 343943 51650 | 824483 |-15219030| -77 874 467
2031 |17 084 745 -107 048 | -273228 | 377259 66 545 | 865707 |-16 155511 -94 029 978
2032 |16 917 856 -107 039 | -276 040 | 384835 68341 | 908992 |-15938 767|-109 968 745
2033 |22 394 454 21217 | -381675 |-1653244 | 2144738 | 1419974 0 -20 885 878 |-130 854 623
2034 |16 217681 21703 | -379851 | -657 749 | 2681652 | 2349972 0 -12 245 361 |-143 099 984
2035 |16 217681 22200 | -379241 | -814762 | 2911736 | 2616 330 0 -11 905 817 |-155 005 801
2036 |16 217681 22708 | -378973 | -696171 | 2995977 | 2832134 |7 903302 |-3584 121 |-158 589 922
2037 | 9428 000 23228 | -615384 | 3404746 | 5786547 | 3652261 |8298 467 |11 075 408 |-147 514 514
2038 | 6 716 712 23760 | -615455 | 3373521 | 6681286 | 3746537 |8 713390 |15 158 808 |-132 355 706
2039 | 6 716 712 -24304 | -615409 | 3386142 | 7100247 | 3854904 |9 149 060 |16 133 927 |-116 221 779
2040 | 6 716 712 24861 | -615316 | 2986676 | 7289470 | 3948 164 [10 749 287|17 616 708 | -98 605 071
2041 | 2809 338 25430 | -661739 | 2446830 | 7804056 | 4104071 |1199 913 |12 058 364 | -86 546 707
2042 | 2140883 26012 | -661603 | 2382306 | 8018890 | 4 214 923 |1 259 909 |13 047 529 | -73 499 178
2043 | 2140 883 26608 | -661514 | 2400038 | 8180866 | 4 324 247 |1 322904 |13 399 050 | -60 100 128
2044 27217 | -683736 | 2253242 | 8461518 | 4444773 |1 389 050 |15 837 629 | -44 262 499
2045 27841 | -683645 | 2270964 | 8631210 | 4559 536 0 14 750 223 | -29 512 276
2046 28478 | -683554 | 2288680 | 8804310 | 4677 042 0 15 058 000 | -14 454 276
2047 29130 | -683462 | 2306390 | 8980889 | 4 797 355 0 15372043 | 917767
2048 29797 | -683383 | 2311936 | 9160975 | 4 902 627 0 15 662 358 | 16 580 124
2049 -30480 | -683310 | 2310986 | 9344658 | 5000 735 0 15942589 | 32522 714
2050 31178 | -683209 | 2350653 | 9532032 | 5141900 0 16 310 198 | 48 832 912
2051 -31892 | -683118 | 2352271 | 9717506 | 5267 947 0 16 622 714 | 65 455 626
2052 32622 | -683034 | 2370037 | 9897 244 | 5399 777 0 16 951 403 | 82 407 029
2053 33369 | -682951 | 2387820 |10076 413 | 5533 928 0 17 281 841 | 99 688 870
2054 34133 | -682871 | 2405617 |10255590 | 5670551 0 17 614 754 | 117 303 624
2055 317843876| 34915 | 682791 | 2423422 |10436017 | 5809930 | O 330006 | 453 369 886
NPV (165191 627|77 219 000 | -264 046 | -6 241 999 |15 966 935 |69 824 435 |39 693 941 80 537 12261 609 533

Tabulka 3.6 — Pfehled fin. tokt ekonomické analyzy v tis. K& CU 2020 — var. PK4 - 250
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rok IN 7H Js?’ora !’NisPora PN Jspora PN (l?pora VZZ?;::‘ ovs’tatni CF kumul. CF
fizeni infra vozidel c¢asu ; . |pfinosy
nakladu

2026 |16 354217 -16 354 217| -16 354 217
2027 |12 479 145 -12 479 145| -28 833 362
2028 |12 479 145 747830 |-11 731 315| -40 564 677
2029 |22 750 802 -144031 | -327998 | 288358 26365 | 785222 |-22122886| -62 687 563
2030 |16 037 883 -143903 | -289370 | 343943 51650 | 824483 |-15251081| -77 938 643
2031 |17 084 745 -143831 | -268447 | 377259 66 545 | 865707 |-16 187 513| -94 126 156
2032 |16 917 856 -143822 | -271210 | 384835 68341 | 908992 |-15970720(-110 096 876
2033 |22 394 454 21217 | -492356 |-1646759 | 2144738 | 1419974 0 -20 990 074 |-131 086 949
2034 |16 217681 21703 | -490532 | -651197 | 2681652 | 2349972 0 -12 349 489 | -143 436 439
2035 |16 217681 22200 | -489922 | -808142 | 2911736 | 2616330 0 -12 009 879 |-155 446 318
2036 |16 217681 22708 | -489654 | -689484 | 2995977 | 2832134 |7 903302 |-3 688 114 |-159 134 432
2037 | 9428 000 23228 | -783981 | 3662840 | 6279453 | 3775695 |8 298 467 |11 781 245 |-147 353 186
2038 | 6 716 712 23760 | -783898 | 3690934 | 7324283 | 3908 645 |8 713 390 |16 112 882 |-131 240 304
2039 | 6716 712 24304 | -783792 | 3727042 | 7806632 | 4034196 |9 149 060 |17 192 123 |-114 048 182
2040 | 6 716 712 24861 | -783683 | 3334224 | 8017901 | 4134301 [10 749 287|18 710 458 | -95 337 723
2041 | 2809 338 25430 | -830057 | 2815587 | 8583523 | 4305562 |1199 913 |13 239 761 | -82 097 962
2042 | 2140883 -26 012 -829907 | 2757417 | 8819872 | 4423374 |1 259909 |14 263 771 | -67 834 192
2043 | 2140 883 26608 | -829809 | 2779061 | 8998 057 | 4538354 |1 322904 |14 641076 | -53 193 116
2044 27217 | -852011 | 2641182 | 9306829 | 4 667 744 |1 389 050 |17 125576 | -36 067 540
2045 27841 | -851911 | 2662896 | 9493503 | 4 788 522 0 16 065 169 | -20 002 371
2046 28478 | -851811 | 2684646 | 9683927 | 4912207 0 16 400 491 | -3 601 880
2047 29130 | -851710 | 2706432 | 9878178 | 5038 866 0 16 742 636 | 13 140 755
2048 29797 | -851622 | 2716094 |10076292 | 5150 654 0 17 061 621 | 30 202 376
2049 -30 480 -851540 | 2719304 |10 278367 | 5255 454 0 17 371 104 | 47 573 480
2050 31178 | -851430 | 2763173 |10484502 | 5403 491 0 17 768 558 | 65 342 038
2051 31892 | -851330 | 2768792 |10 688545 | 5536 440 0 18 110 555 | 83 452 593
2052 32622 | -851238 | 2790200 |10 886277 | 5675091 0 18 467 708 | 101 920 301
2053 33369 | -851148 | 2811492 |11083381 | 5816 127 0 18 826 483 | 120 746 784
2054 34133 | -851060 | 2832691 |11280494 | 5959 715 0 19 187 708 | 139 934 492
2055 345607 255| 34915 | -850973 | 2853845 |11478983 | 6106177 | 0 365191 505 426 267
NPV 165191 627|83 985876 | -264 046 |-7 901 918 |18 774 470 | 75 919 353 |41 316 755 [30 537 122|77 234 632

Tabulka 3.7 — Pfehled fin. tok ekonomické analyzy v tis. K& CU 2020 — var. PK4 - 320
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4 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti se zaméFuje na prozkoumani variability vysledkd ekonomického hodnoceni,
v porovnani s nejlepSim dfive u€inénym odhadem a rizik zmén tohoto odhadu. Jsou urCeny
a dale zkoumany kritické proménné a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni. Nasledné je
provedena kvalitativni analyza rizik a na zakladé jejich vysledkiO muze byt provedena
kvantitativni analyza rizik pomoci vypoc¢etni metody Monte Carlo.

4.1 Elasticita

VySe vyslednych ekonomickych ukazateld je dana hodnotou jednotlivych finanénich tokud
vstupujicich do vypoctu efektivnosti. Hodnoty financnich tokd jsou uréovany vySi nezavislych
proménnych. Pomoci prozkoumani jejich elasticity jsou nasledné uréeny proménné, jejichz vyse
(resp. zména) nejvice ovliviiuje hodnotu vyslednych ukazatel(. 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 splfiuji dvé podminky:
¢ jejich elasticita je vétSi nez 1,

e jejich vliv na zménu vyslednych ukazatell je vyrazné vysSi nez u ostatnich sledovanych
veli€in (elasticita je nasobné vyssi).

Zménou 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:

e projektové investicni naklady (IN),
e Uspora provoznich nakladu na infrastrukturu (PN infrastruktury),
e prognézované prepravni vykony v osobni dopravé (Vykony OD),

e prognézované pfepravni vykony v nakladni dopravé (Vykony ND).

proménna SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
IN 3,15 2,49 2,68 2,14
PN infrastruktury 0,17 0,17 0,15 0,15
Vykony OD 2,44 2,16 2,12 1,92
Vykony ND 1,34 1,07 1,22 0,98
Tabulka 4.1 — Elasticita proménnych - ekonomicka analyza

Jako kritické proménné v souladu s vySe uvedenym byly stanoveny investicni naklady a vykony
osobni i nakladni dopravy.
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4.2 Prepinaci hodnota

Pro vybrané vyznamné kritické proménné v ekonomické analyze byly urCeny tzv. pfepinaci
hodnoty. Jsou to hodnoty zmény kritické proménné, pfi které jsou ekonomické ukazatele na
hranici efektivnosti - vnitfni vynosové procento 5 % (vySe diskontni sazby) a Cistd souCasna
hodnota stavby je nulova. Hodnota je vyjadfena mezni procentualni zménou kritické proménné.
Pfepinaci hodnota byla stanovena pro ekonomickou analyzu a proménné investi¢ni
naklady®, ,vykony osobni dopravy“ a ,vykony nakladni dopravy*.

proménna SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 — 250 PK4 - 320
IN 31,71% 40,21% 37,30% 46,75%
Vykony OD -40,91% -46,36% -47,07% -51,98%
Vykony ND -74,60% -93,19% -82,14% -102,54%
Tabulka 4.2 — Pfepinaci hodnota kritickych proménnych (ekonomicka analyza)

Z analyzy pfepinaci hodnoty vyplyva, Ze zakladni vysledky vSech variant se nachazeji pomérné
bezpecné a s rezervou nad hranici efektivity (obzvlasté s pfihlédnutim ke zplsobu stanoveni
vySe IN se zapodtenim rizikové pfirazky — viz dale).

Obecné Ize konstatovat, Ze z vypoctenych vysledkl je zfejmé, Ze rezerva efektivity se jevi
dostateCna u vSech variant, a to i pfesto, Ze se jedna o projekt, ktery je velmi rozsahly a
dlouhodoby a u néjz Ize oCekavat v pribéhu dalsi pfipravy, ale hlavné realizace dalSi zmény,
které mohou efektivitu negativné ovlivnit. | proto, Ze je jiz ve vypoctu vySe investi¢nich nakladu
zahrnuta rezerva na eliminaci pfipadnych rizik pfi realizaci, Ize se domnivat, Zze ve vysledku by
efektivity mélo byt dosazeno.

| pfes vySe prezentované vysledky, byla (i z ddvodu rozsahu a komplexnosti projektu) pro
vS8echny projektové varianty provedena dale kvalitativni rizikova analyza.
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4.3 Specialni analyza citlivosti

Kromé vySe popsané standardni analyzy citlivosti byly navic na zakladé podnétu vzeslych
z projednani studie provedeny dalSi dva specialni cilené zaméfené citlivostni testy, aby bylo
zfejmé, jak se projevi konkrétni dil¢i zmény vstupu, které mohou nastat v disledku pouzitého
zpusobu vypoctu. Jedna se o:

1. odliSnou vysi investi¢nich nakladl (bez zapodteni rizikové pfirazky),
2. korekce mérnych hodnot emisnich faktor( sklenikovych plynt na zakladé aktualnich dat.

Vysledky i pfedpoklady téchto analyz jsou popsany dale.

Rizikova pfrirazka

V souvislosti s nastavenim aktualné pouzivaného Sborniku pro ocenovani Zelezni¢nich staveb
ve stupni studie proveditelnosti a zamér projektu (schvaleného rozhodnutim CK MD CR v
bfeznu 2019, ucinného od 1. 4. 2019), resp. nové zavedeného pfistupu k vyhodnocovani rizik
souvisejicich s vystavbou a investiéni fazi projektu, dosSlo od zavedeni tohoto pfistupu
k vyznamnému narustu celkovych projektovanych investi¢nich nakladd u vétSiny staveb
(vétSinou ve vysi cca o 30%). Jakkoliv nelze zpochybnit, Ze se dlouhodobé& pravidelné oproti
studiim proveditelnosti v dalSich fazich pfipravy vétSiny projektd navysSuji realizacni naklady
staveb, tak nové pouzivany pfistup zahrnutim rizika (odhadnutého pomoci nastaveni sady
koeficientll) do zakladnich investi¢nich nakladd vstupujicich do vypoctu CBA, jde proti zasadé
pozadované Rezortni metodikou a evropskou legislativou, kdy nema byt soucasti vypoctu
rezerva (coz je v principu to, co je reprezentovano zmifiovanou rizikovou slozkou).

Proto je vhodné provéfit, jaky je konkrétni vliv rizikové slozky na celkové ekonomické vysledky
jednotlivych variant. Porovnanim investi¢ni naro¢nosti se zapoctenim téchto rizik a bez nich a
dale upravou vypoctu byly zjistény nasledujici vysledky.

ukazatel SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
SE zapoc¢tenim rizikové prirazky
ERR [%] 6,96 7,71 7,25 7,71
ENPV [tis. K] 55 989 050 71011 296 61 609 533 77 234 632
BCR 1,317 1,402 1,373 1,468
BEZ zapocteni rizikové prirazky
Rozdil IN [%] 29,93% 29,93% 34,30% 34,30%
ERR [%] 9,72% 10,16% 10,57% 11,04%
ENPV [tis. K] 108 843 378 123 865 624 118 270 261 133 895 360
BCR 1,880 2,001 2,090 2,234
Tabulka 4.3 — Pfehled vysledkii ekonomické analyzy - srovnéni, CU 2020

A.2.5 Ekonomické hodnoceni variant Il. etapy

39



*

o A subDoP
Praha — Brno — Breclav PRAHA

Z uvedenych vysledku je zfejmé, Ze pfi odecteni rizikové pfirazky jsou rezervy ekonomické
efektivity vyrazné vySSi a pfi rozhodovani o realizaci investice je nutné tuto skuteCnost
zohlednit.

V souvislosti s tim je rovnéz vhodné zminit, Ze v prabéhu projednani 10. dil¢iho pInéni Studie
proveditelnosti byly ze strany hodnotiteld zformulované pozadavky nad ramec navrzeného
fedeni. Jedna se o opatfeni, ktera nejsou pro fungovani projektu bezprostfedné nezbytna,
ovSem mohou znamenat vyrazné zvySeni komfortu provazeni vlaku pfi mimoradnostech nebo
v pfipadé vyhledového zvySeni rozsahu dopravy. Mezi tato opatfeni je zafazeno nasleduijici:

Praha-Béchovice, razeny tunel — ve variantach SK4 i PK4 je uvazovan hloubeny tunel
pod méstskou Casti Praha-Béchovice (délky 2380 m); vzhledem k tomu, ze hloubeny
usek se nachazi v zastavéném uzemi, existuje riziko nutnosti zmény technologie
vystavby, zohlednéna je tedy moznost razeného tunelu ve vétsi hloubce (délky 6300 m),
investiéni naro¢nost navic 4 531,533 mil. K¢;

Odb. Lipa (km 116,125) — doplnéni kolejového propojeni, které zajisti zlepSeni
dopravnich pomérl pfi provoznich mimoradnostech,

ZST Bfezka (km 175,332) — pokud vyhledové dojde k dal$imu navySeni po&tu vlakii
(napf. ve varianté SK4-MAX), muize byt z hlediska kapacity vhodné dopinéni dalSi
dopravny, ktera by slouzila pouze provoznim ucelim (tj. bez vybaveni pro cestujici),

Odb. Sakvice, mimouroviiové kfizeni — v zakladnim fe$eni je uvazovan Grovriovy rozplet
s tim, Ze v budoucnu je mozné prodlouzeni trasy dale ke slovenskym hranicim; pokud by
vSak doslo k definitivni fixaci ukonCeni traté v tomto misté, muze byt vyhledové pfi
zvyseni rozsahu dopravy vhodné doplnéni mimourovriového rozpletu,

Zkapacitnéni Praha-Hostivaif — Praha-Uhfinéves — zejména v pfipadé dalSiho narustu
osobni dopravy (Os a Sp vlakd) ve sméru na Ri¢any a BeneSov miiZze dochazet
k Gasovym kolizim s trasami vlakd nakladni dopravy; ztoho dlvodu byla zvazena
moznost doplnéni 3. tratové koleje do tohoto Useku (s uroviiovym pripletem, jakozto
feSeni ohleduplInég;jsi k okolnimu uzemi),

ZST BeneSov — pokud by vramci prazské piiméstské dopravy vyhledové doslo
k ukon&eni sp&$nych vlakd (jedoucich po nové trati JK4) v ZST Bene$ov, bylo by
vhodné rozS8ifeni prostoru stanice, doplnéni 3. staniéni koleje v obvodu nové traté a dalsi
2 koleje pro odstavy vlaka.
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InvestiCni naro¢nost byla propoctena standartnim zplsobem s pomoci platného Sborniku,
s pfipoctenim pfisluSnych rizikovych pfirazek; investiéni naro¢nost je odvozena od usek
zakladniho feSeni, pficemz v nasledujici souhrnné tabulce je vycislen celkovy rozdil (navyseni;
v nékterych polozkach mohlo dojit i k Uspofe — napfiklad u zemnich praci, které jsou nahrazeny

tunelem).

vysSe naklada podle profesi

nad ramec variant (souhrn)

ZabezpecCovaci zafizeni 291,934
Sdélovaci zafizeni 21,299
Silnoproudé rozvody a zafizeni 111,424
Zelezniéni svrsek 209,112
Pevna jizdni drdha 362,782
Zelezniéni spodek -945,937
Mosty, propustky, zdi 157,664
Tunely 4 787,859
Komunikace a zpevnéné plochy 61,250
Trakce 87,467
InZzenyrské sité (trub. vedeni, kabelovody) 25,676
Pozemni stavby, nastupisté, pfistfesky 37,866
Objekty ochrany Zziv. prost. -5,646
Pripravna a projektova dokumentace, prazkumy 494,261
Vykupy pozemk( a nemovitosti -67,250
Technicka asistence, propagace 52,027
Technicky dozor 234,124
CIN 5915,12
Rezerva 520,275
CIN vé. rezervy 6 436,187

Tabulka 4.4 — Vicenéaklady — opatfeni nad ramec navrzenych variant [mil. K&, CU 2020
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Emisni faktory sklenikovych plynt

Jak jiz bylo zminéno dfive, na zakladé podnétu vzeslych z projednani dil€ich vystupl studie
proveditelnosti, byla samostatné vyhodnocena velikost emisi CO; z konvenéni
a vysokorychlostni dalkové Zelezni¢ni dopravy s vyuzitim korigovanych emisnich faktor(
a mérnych hodnot, které vychazeji z nejnovéjSich poznatkll a vzhledem k dataci zdrojovych
materialll Rezortni metodiky a dobé jejiho zpracovani, v ni nemohly byt plné zohlednény. Nelze
je tak pouzit pro standardni zakladni vypocet. Ve spolupraci s iniciativou JASPERS byly vyuzity
hodnoty EIB, které nejnovéjsi poznatky lépe reflektuji a zahrnuji napfiklad aktualni slozeni
energetického mixu v CR. Vytvofeny alternativni vypodet s pouZitim upravenych vstupd
pfedpoklada, Ze hodnota emisniho faktoru CO, dalkové Zelezni¢ni dopravy je:

e 6183 g COgzlvlakokm pro konvenéni dalkovou dopravu,
e 9275 g COgzlvlakokm pro vysokorychlostni dalkovou dopravu pfi rychlosti do 250 km/h,
e 12 985g COz/vlakokm pro vysokorychlostni dalkovou dopravu pfi rychlosti do 320 km/h.

Pfi zapodteni takto modifikovanych hodnot (v zakladnim vypocltu se v souladu s Rezortni
metodikou predpoklada spole¢na hodnota pro dalkovou osobni Zelezni¢ni dopravu v elektrické
trakci 77,79 g CO./vlkm), dojde k nasledujici z

meéné vyslednych ekonomickych ukazatelU.

ukazatel SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
Emisni faktory DLE Rezortni metodiky
ERR [%] 6,96 7,71 7,25 7,71
ENPV [tis. K¢] 55 989 050 71011 296 61 609 533 77 234 632
BCR 1,317 1,402 1,373 1,468
Emisni faktory DLE EIB
ERR [%] 6,66% 6,76% 6,98% 7,10%
ENPV [tis. K&] 47 066 273 51554 711 53 666 858 59 233 060
BCR 1,267 1,292 1,325 1,359
Tabulka 4.5 — Pfehled vysledkii ekonomické analyzy - srovnéni, CU 2020

Z vyse prezentovanych vysledkl vyplyva, Ze dopad zkoumané zmény je vyznamné vySSi na
varianty typu 320, kde je rozdil v NPV od zakladniho vypoctu ve vysi az 20 mid K&. Stale vSak
takovd zména nema na vysledné ukazatele tak radikalni vliv, aby vedla k vyznamnému
pfiblizeni k hranici efektivity a jeji ohroZeni. Zaroven je tfeba zduraznit, Ze pro plnohodnotné a
konzistentni srovnani, by bylo tfeba provést pfepocty emisnich faktort i pro regionalni osobni
zelezni¢ni dopravu.
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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
nasledkl a pravdépodobnosti, Zze se tyto nasledky pfihodi. Jeji vystupy mohou slouzit jako
zduvodnéni nutnosti provedeni kvantitativni rizikové 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 specialisti a expertd. Pozitiva tohoto pfistupu
jsou zejména ve schopnosti hodnotit dopady na projekt, které nelze elementarné vyjadfit v
penéznich jednotkach.

Kvalitativni pfistup se vyznaluje tim, Ze rizika jsou vyjadiena v urcitém rozsahu (urCena
pravdépodobnosti nebo slovné). Konkrétni uroven je urCena kvalifikovanym odhadem.
Kvalitativni pfistup je jednodussi a rychlejsi, ale vice subjektivni. Po vyhodnoceni konkrétnich
rizik jsou navrZzena 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 mozného napinéni 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).

pravdépodobnost vyskytu rizika (P)
slovni popis procentualni vyjadreni
Velmi nepravdépodobna 0-10%
Nepravdépodobna 10-33%
Neutralni 33-66%
Pravdépodobna 66-90%
Velmi pravdépodobna 90-100%

hodnota

mo0|(m >

Tabulka 4.6 — Stupnice pravdépodobnosti vyskytu rizika

zavaznost dusledku rizika (Z)
nazev slovni popis
| Neznatelna | zadny vyznamny vliv na o€ekavané spolecenské pfinosy projektu
I Mirna nejsou ovlivnény dlouhodobé pfinosy projektu, ale napravna opatfeni
jsou nutna
ztrata ocekavanych spolecenskych pfinost projektu, vétsinou finanéni
1 Stfedni Skody i ve stfednédobém a dlouhod. horizontu, napravna opatfeni
mohou vyfeSit problém
velka ztrata oCekavanych spolecenskych pfinosu projektu, vyskyt
nezadoucich u¢inkl zpusobuje ztratu primarni funkénosti projektu;
napravna opatfeni, i kdyz realizovany ve velkém rozsahu, nejsou
dostate€na k tomu, aby se pfedeslo vyznamnym Skodam
vyznamna, az uplna ztrata funk&nosti projektu, cile projektu
nezrealizovatelné ani v dlouhodobém horizontu

kategorie

v Kriticka

V Katastroficka

Tabulka 4.7 — Stupnice zavaznosti dusledku rizika
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V dalSim kroku je pro kazdeé riziko stanovena tzv. "mira rizika" (R = P * Z) dle nasledujici tabulky

. zavaznost
pravdépodobnost | I m v v

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

E Stredni Vysoké

Tabulka 4.8 — Matice miry rizika

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

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

e Stredni
mirné riziko, pro jehoz eliminaci je vyZzadovano vhodné opatfeni,
e Vysoké

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

¢ Velmi vysoké

kritické riziko, u néjz je nutné odlozZeni projektu do doby realizace nezbytnych opatfeni a nového
vyhodnoceni rizik; projekt je nevyhovujici, dokud se miry rizika nesnizi.

Vyhodnoceni zavaznosti rizik
Pro hodnoceni byla vybrana tato konkrétni rizika:

Rizika souvisejici s poptavkou

1 Nepresnosti v pfepravni progndze osobni dopravy

2 Naplnéni pfedpokladd pfepravni prognézy (navazujici stavby a investice, rozvoj
uzemi)

3 Nenaplnéni predpokladaného poctu spoju

4 Nedosazeni uvazovanych uspor ¢asu

Rizika tykajici se navrhu
5 Nedostatecny prazkum lokalit pro vystavbu

6 Neodpovidajici odhady projektovych naklad

A.2.5 Ekonomické hodnoceni variant Il. etapy 44



wASUDOP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

Administrativni rizika
7 Ziskavani uzemniho rozhodnuti / stavebniho povoleni
8 Zdrzeni v planovaci fazi zaméru
Rizika spojena s vykupem pozemku
10 Cena pozemku
11 Zpozdéni pfi vykupu / vyvlasthovani pozemku
Rizika spojena s vystavbou a provozem
9 Povoleni provozu

12 Rizika souvisejici s dodavatelem dokumentace a stavby

13 VyS$Si naklady na udrzbu traté
Financni rizika
14 Nedostatecné zajisténi financovani provozu nové infrastruktury a vozidel
15 Nezajem dopravcl a nizSi vybrané poplatky za dopravni cestu
16 Nedostate¢né financni zajisténi stavby a nakupu vozového parku
Regulacni rizika
17 Hluk a vliv na vefejné zdravi
18 KFiZeni trasy s evropsky vyznamnymi lokalitami
19 Zmény v pozadavcich na Zivotni prostfedi
Ostatni rizika
20 Odpor vefejnosti

21 Politicka podpora

Registr rizik je uveden v pfiloze €. P.3 této Casti studie. V registru rizik jsou hodnoceny
jednotliva vySe uvedena rizika, jejich pravdépodobnost a dopad kazdého z rizik na projekt. Jsou
shrnuty navrhy opatieni a doporuceni pro dalsi postup, ktera maji snizit miru vySe vytipovanych
rizik.

Expozice k rizikdm byla vyhodnocena u vSech sledovanych rizik jako za urcitych podminek
a opatfeni akceptovatelna (tj. stfedni a vysoké riziko) kromé varianty SK4-250 (velmi vysoké
riziko). Nejvys8i mira rizika v8ech variant obecné (v kategorii Vysoké a Velmi vysoké) byla
vyhodnoceno u rizik souvisejicich s investi¢nimi naklady a pfepravni poptavkou.

Rizika byla dle katalogu vyhodnocena pro varianty SK4 a PK4 v obou verzich (250/320),
i pfesto, Ze v fadé pfipadu je hodnoceni rozdilnych projektovych variant z hlediska rizik shodné.
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Pfed provedenim zmirfiujicich opatfeni byla vyhodnocena jako rizika s vysokou mirou
zavaznosti:

1 Nepresnosti v pfepravni progndze osobni dopravy
4 Nedosazeni uvazovanych Uspor ¢asu
12 Rizika souvisejici s dodavatelem dokumentace a stavby

18 KFiZeni trasy s evropsky vyznamnymi lokalitami

Po dasledné aplikaci navrzenych zmirfiujicich opatfeni, ktera se vzhledem k charakteru rizik
soustfedi pfedevSim na snizeni pravdépodobnosti vyskytu rizika, bylo vyhodnoceno zbytkoveé
riziko stfedni u sledovanych polozek ¢&. 1, 4, 5, 12, 16, 18, 20 a 21. Zadné riziko nebylo
v poslednim kroku vyhodnoceno jako zavazné nebo velmi zavazné.

VSechna vySe uvedena rizika vyplyvaji ze tfi nejpodstatnéjSich zdroju. Jedna se o riziko
souvisejici s vysi investiénich naklada (at uz zddvodu technické a technologické
komplikovanosti celé stavby, rizik vyskytujicich se v pribé&hu procesu pfipravy a realizace nebo
rizik souvisejicich se zajisténim financovani stavby a provozu infrastruktury a vozidel na ni),
s mnozstvim potencialnich pfinost vyplyvajicich z prepravni prognézy osobni dopravy
a z mozného odporu verejnosti. Zaroven je nutné zduraznit, Ze vysSi rizika jsou ve varianté
SK4-250 (a to ¢astecné i kvuli jejim horSim zakladnim ekonomickym vysledkim).

Kritickym prvkem vsSech rizikovou analyzou posuzovanych variant je udrZitelnost projektu jako
takového ve studii navrzenych parametrech (at’ uz jde o hledisko investi¢nich nebo provoznich
nakladl, pfepravnich vykonu nebo Casového harmonogramu realizace). V dalSich fazich
predprojektové a projektové pfipravy je proto nezbytné nutné vénovat tomuto predpokladu
zvysSenou pozornost. Zaroven nelze brat na lehkou vahu ani faktor zasadni kvalitativni zmény
v provozu diky zavedeni vysokorychlostnich vlakid a infrastruktury a s tim souvisejicim rizikim
z pohledu zajisténi institucionalniho zazemi pro takovy provoz a veSkerych technickych
prostfedkl (pfedevsim potom vozového parku).

| kdyZ Ize oCekavat vys$Si miru zapojeni soukromého kapitalu dopravcl a zajisténi ¢asti jednotek
napf. formou nakupu levnéjSich starSich souprav ze zahraniéni, je tfeba pocitat s nutnosti
zajistit financovani ve vysi cca 3 — 4 miliardy K€ ro¢né po celou dobu vystavby (nejpozdéji od r.
2030) tak, aby bylo na konci vystavby mozné zaijistit plnohodnotny provoz a dosahnout
planovanych celospoleCenskych efektd a pfinosu. At uz se bude jednat o zdroje statniho
rozpoCtu, spolufinancovani z evropskych zdroji nebo komeréni uUvérovani, jedna se
o skutecnost, kterou je tfeba zacit v€as planovat a pfipravovat jiz v dobé vystavby infrastruktury.

Nezanedbatelné je také riziko ve vztahu k ziskavani izemnich rozhodnuti, pfipadné pfi vykupu
nebo vyvlasthovani pozemkda, vyplyvajici z mozného odporu €asti mistni vefejnosti a samosprav
ve vztahu k nékterym navrzenym projektovym opatfenim (at uz k samotné Zeleznic¢ni trati nebo
doprovodnym silni€énim stavbam), coz vyplyva z charakteru trati jako novostavby.
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Z hlediska schopnosti projektu dosahnout pfedpokladanych projektovych cil je zaroven nutné
sledovat a prubézné podporovat a vyhodnocovat nékteré cilové parametry provozu a Cinit
pribézné potfebna opatfeni a kroky, aby bylo vysledné dosazeno planovanych hodnot, které
maji vliv na celkové celospoleCenské efekty projektu. Jedna se napfiklad o dlouhodobou
a stabilni politickou a institucionalni podporu projektu, zajisténi podpory vystavby navazujicich
investic a infrastrukturnich opatfeni nejen na uzemi CR, ale i v okolnich statech. Dal$im
dllezitym prvkem se zasadnim dopadem do prfepravni poptavky a naslednych dosazenych
efektl je tarifni politika, kterda mize zasadnim zplisobem ovlivnit velikost segmentu cestujicich,
ktefi budou vysokorychlostniho spojeni pravidelné vyuzivat a diky nimz budou generovany
oCekavané celospoleCenské efekty.

Z pohledu kumulativniho vlivu rizik na kritické proménné dle citlivostni analyzy mohou
identifikovana rizika nejvice ovlivnit vySi investiénich nakladl a pfinost vyplyvajicich z osobni
dalkové Zelezniéni dopravy. V8echny hodnocené varianty jsou v zakladnim vypoctu
s dostate€nou rezervou efektivity, ale je i pfesto nutné vySe popsana rizika pribézné sledovat
a vyhodnocovat tak, aby se minimalizoval jejich vyskyt a dopad na celkovy projekt.

JelikoZ se vysoké nebo velmi vysokeé riziko u zadné z variant po uplatnéni zmirfujicich opatfeni
nevyskytuje, neni proto tfeba v této fazi zpracovavat kvantitativni analyzu rizik. V nasledujicich
tabulkach je prehled v3ech rizik pro jednotlivé hodnocené projektové varianty v matici rizik pfed
a po uplatnéni zmirfujicich opatfeni.

. zavaznost
pravdépodobnost | I T v v
A
B 19 6%, 9, 15 62 13, 61
C 11, 13 7,8,10, 128, 14, 17 3,5 21 12, 4, 121.2
D 2,16, 20 18
E
Tabulka 4.9 — Matice rizik PRED provedenim zmirriujicich opatfeni

1 = varianta SK4-250; 2 = varianty SK4-320 a PK4-250; 3 = varianta PK4-320

zavaznost
ravdépodobnost
pravdep | T m IV Y,
A
13,3,6%2 7,8,9, 13
3 ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
B 63, 10, 11, 19 14. 15, 17 21 4
C 12, 2,123 11, 5, 16, 20 1212
D 18
E
Tabulka 4.10 — Matice rizik PO provedenim zmirriujicich opatfeni

1 = varianta SK4-250; 2 = varianty SK4-320 a PK4-250; 3 = varianta PK4-320
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5 Zaver
Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit

Analysis — CBA). CBA byla provedena podle zadani v souladu s materialem ,Rezortni metodika
pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb*, MD CR 2017

Ve financni analyze jsou vypocéty zalozeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych
finan¢nich tokl provozovatele dopravni infrastruktury v dobé& hodnoceni projektu.

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

ukazatel SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
FRR [%] nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt
FNPV [tis. Kc] -233 798 695 -236 061 154 -218 859 811 -221 302 060
ERR [%] 6,96 7,71 7,25 7,71
ENPV [tis. K¢] 55 989 050 71011 296 61 609 533 77 234 632
BCR 1,317 1,402 1,373 1,468
Tabulka 5.1 — Prehled vysledkt, CU 2020

Z pohledu finan¢ni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti
(FRR dokonce ve vSech pfipadech nelze stanovit, protoze po dobu hodnoceni neexistuji
v zadném roce vysledné kladné finan¢ni toky). Je to oCekavatelné, vzhledem k zaméfeni
projektu na dopravni infrastrukturu, kterda z hlediska investora obvykle nepfinasi podstatné
financni efekty. Projekt je navic ve vétsSiné usekl novostavbou, ktera z podstaty nemuze pfinést
usporu provoznich nakladu a kompenzovat tak vynaloZené investiéni naklady. Z hlediska
ekonomické analyzy (celospoleCenské prospésnosti) naopak vykazuji ekonomickou efektivitu
vSechny projektové varianty. Vysledky jsou navic dostate¢né vysoko nad hranici efektivity,
jak je zfejmé z vysokych kladnych hodnot ENPV.

Hlavnim zdrojem pozitivhich ekonomickych vysledkd vSech projektovych variant je dostatecné
mnozstvi pozitivnich pfinosl, které vyvazuji v celkovém dlouhodobém srovnani pomeérné
vysoké investi¢ni naklady. Jde pfedevS§im o uUsporu €asu, vnéjSich nakladi a pfinos z rozvoje
regionu. NejpodstatnéjsSim prinosem projektu je ispora €asu v osobni dopraveé (pfedevsim
diky uspore v ramci dalkové Zelezni¢ni dopravy a prevedené dopravé z IAD — cca 30% vSech
pfinosl v zavislosti na konkrétni varianté), uspora vnéjsich nakladt predevsim diky zménam
v nakladni dopravé vyvolanym uvolnénim kapacity na konvencni siti diky prevedeni
znacnych objem0 osobni dalkové dopravy na vysokorychlostni trat (cca 17% pfinost) a ostatni
pfinosy z rozvoje regionu (cca 13%). DalSi vyznamny pfinos tvofi zistatkova hodnota investice
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na konci hodnoticiho obdobi, ktera je diky pomérné dlouhé Zivotnosti investice a velkym
celospoleCenskym pfinosim znacna, tvofi pfiblizné 34% ze vSech pfinosu (ale je diky zplsobu
vypocétu pfimo zavisla na vysi vyjmenovanych pfinosu).

Obecné Ize konstatovat, Ze velikost pfinost napfi¢ variantami je podobna a vyplyva ze
zakladniho predpokladu vyznamného zlepsSeni jizdnich dob na relaci Praha - Brno.
Odlisnosti mezi variantami jsou spiSe dil€iho typu a nemaji v celkovém hodnoceni vyznamné;jsi
vliv. Konkrétni trasovani rovnéz na velikost pfinosti nema vyznamny dopad i pfesto, Ze varianty
typu PK4 dosahuji mirné lepSich vysledkd. Projevi se ovSem na strané naklad(, a proto
nejhife ekonomicky vychazi varianty s nejvyssimi naklady. Z toho Ize tedy (z pohledu
ekonomickych ukazatell) vyvodit obecny zavér, Zze méné perspektivhi jsou
z hodnocenych varianty typu SK4, které maji vyssi investi€ni naro¢nost (ale diky tomu
vétSinou lépe napliuji globalni a nékteré dilCi cile projektu).

Zaroven je nutné zdUraznit, Ze rezerva efektivity u vSech vybranych variant etapy Il je pomérné
vyznamna, i presto by pro daldi pokraCovani pfipravy takto nakladné a komplexni investice by
Z hlediska ekonomické efektivity bylo vhodné se zaméfit na Usporu na strané nakladd,
predevsim pak investiCnich.

V neposledni fadé je rovnéz nutno upozornit na mnoha rizika, ktera s sebou podobné
rozsahlé a slozité projekty nesou, at uz z hlediska dlouhodobého zajisténi financovani
(ato nejen vystavby infrastruktury, ale i jeji provozni Udrzby, nakupu novych typl vozidel
a dostatek prostiedkl na jejich provoz, aby bylo mozné udrzet potfebnou tarifni politiku
a atraktivitu feSeného segmentu dopravy pro co nejSirSi cilovou skupinu pravidelnych
cestujicich), tak z hlediska podpory verejnosti a politické podpory, ktera je nezbytna
napfiklad pro zajisténi pfipravy a realizace navazujicich Usekll nebo napojeni v okolnich
statech, aby mohlo byt dosazeno budoucich planovanych sitovych efektd. Néktera vyznamné;jsi
specificka rizika byla popsana a testovana v analyze citlivosti a rizik.

Na zakladé v§ech provedenych vypoctlu a zavérecného srovnani je mozné z hlediska parametra
ekonomické efektivity konstatovat, Ze pokracovani dalSiho detailnéjSiho rozpracovani
vybranych projektovych variant ve stavajici navrzené podobé v dalSich stupnich projektove
pfipravy lze z pohledu ekonomické efektivity doporulit v podob& popsané v ramci tohoto
hodnoceni (resp. celé studie proveditelnosti). Pro dalSi sledovani jsou z ekonomického
hlediska vhodnéjsi varianty investiéné méné narocné, které jsou predevsim zastoupeny
skupinou variant typu PK4. Zaroven je rovné€z nutné se zaméfit na hledani uspor a rezerv
v projektu jako takovém, pfipadné na navrzeni opatfeni pro minimalizaci rizik ztraty efektivity
v dalSich krocich projektové pfipravy a realizace.
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6 Prilohy k textu

Ptiloha P.1
Ptiloha P.2
Pfiloha P.3
Pfiloha P.4
Ptiloha P.5

Investi¢ni a provozni naklady hodnocenych variant

CBA tabulky (v elektronické podobé)

Registr rizik (v elektronické podobé)

Propodet investiéni naroénosti - SPOZES (v elektronické podobé)

Sirsi ekonomické pfinosy — vyhodnoceni (samostatny material v elektronické
podobé zafazen jako pfiloha X.3 této dokumentace)
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