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1. Uvod

Smyslem provedeného ekonomického hodnoceni je posoudit ekonomickou efektivitu a rentabilitu
investic¢nich opatreni vedoucich k moZnosti realizace prepnuti napajecich trakénich systém na éasti
elezni¢ni sité v CR na stfidavou napéjeci soustavu a sjednoceni napéjecich systém( na celém Gzemi
CR. Provedené ekonomické hodnoceni je souéasti komplexni analyzy problému v ramci koncepéni
studie a ma slouzit jako podplrny prostfedek pro vysledné rozhodnuti o zahdjeni realizace vSech
potfebnych krok.

Hlavnim cilem studie je tedy zodpovédét otazku, zda je nutné, potiebné a vyhodné prejit ze
stavajiciho systému napajeni 3kV na jiny systém a pokud ano tak v jakém horizontu. V ptipadé, Ze se
tato Uvaha ukdZe jako spravnd, je ddle dil¢im cilem stanovit harmonogram takového prechodu,
ekonomickou a finan¢ni naroc¢nost takového kroku a vyhodnotit potfebnost dalSich souvisejicich
opatreni a krokd.

Zelezni¢ni napéjeci soustava (trakéni soustava) je soubor technickych zafizeni, které sloui k pfenosu
elektrické energie ze stabilni soustavy do draznich vozidel. Napdjeci soustavy lze rozliSovat podle
technického provedeni (trolejové vedeni pfip. napajeci kolejnice) nebo napéti a druhu proudu
(stfidavy jedno nebo tfifazovy, stejnosmérny; v pripadé stfidavého proudu se rozliSuje i jmenovita
frekvence).

V pocatcich elektrické trakce rozvijela kazda Zeleznicni spolecnost svij vlastni napajeci systém, a to
takovy, ktery uznala za nejvyhodnéjsi. K jedinému sjednoceni doslo mezi némecky mluvicimi zemémi
— Némeckem, Rakouskem a Svycarskem. Po Il. svétové vélce dovolil rozvoj polovodiové techniky
a elektrotechniky viibec zvladnuti napdajeni napétim s pramyslovym kmitoétem 50 Hz, coZz vedlo
v nékterych zemich (Francie, Ceskoslovensko) k zavedeni druhého napajeciho systému (na tratich,
které byly elektrifikovany pozdéji). V posledni dobé se zavedenim vysokorychlostni dopravy stoupa
energetickd narocCnost vozidel, stejnosmérné systémy se tak ocitaji na hranicich svych mozZnosti,
a proto dalsi evropské zemé (Holandsko, ltalie) i pres nutnost pouZiti vicesystémovych vozidel
zavadéji stiidavé napajeci soustavy.

V soucasné dobé se v CR vyskytuji na Zelezniéni siti dvé napajeci soustavy — stejnosmérna (3kV)

v severni ¢asti Uzemi a stridava (25 kV, 50 Hz) v jizni ¢asti Uzemi (tato soustava je pomérné rozsitena i
v dalSich evropskych zemich).

Soustava stejnosmérna

Stejnosmérna soustava je charakterizovana predevsim tim, Ze napajeci stanice (trakéni ménirny —
TM) dodavaji do trakéniho vedeni pfimo usmérnény proud. To bylo vyhodné v dobé, kdy vozidla
vyuzivala trakéni motory, coZ se postupné stadva minulosti — trakéni vozidla v celém spektru svych
aplikaci prechdzeji na sttidavé frekvencéné fizené trakéni a pomocné pohony.

Nevyhodou stejnosmérnych systému je absence transformatoru, tedy orientace na nepfilis vysoké
napéti a tedy i velké proudy, pfenosova schopnost vedeni je nizka a ztraty velmi velké. To se zosttuje
s ristem vykon( vozidel a se zkracovanim intervall mezi vlaky — uUcéinnost vedeni klesa linearné
s ristem vykon(. Nizka prenosova schopnost trakéniho vedeni brani nejen zvySovani vykon( vozidel,
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ale i efektivnimu vyuziti rekuperacniho brzdéni. Vozidla jsou si schopna predavat energii jen na dosti
malou vzddlenost a bézné (diodové) ménirny neumi pfedat prebytec¢nou energii zpét do distribuéni
sité.

Zdokonalovanim konstrukce trakénich motorl se postupné preslo z nizSich napéti az na 3kV.
ZvySovani napéti sledovalo mozZnost sniZit vodivy prlrez trakéniho vedeni, zmensit ztraty ve
stejnosmérném rozvodu, a tedy zvétsit vzdalenosti napajecich bodu. Avsak s pfichodem vykonnéjsich
vozidel nastal trend opacny — zvySovani vodivého prirezu zesilovacim vedenim a sniZovani
vzdalenosti napdjecich stanic vkladanim dalsich méniren. Dalsi nevyhodou stejnosmérnych systémfi
jsou Skodlivé bludné proudy (v zemi) a podélné proudy (ve vozidlech), které poskozuji kovové
konstrukce. Ochranna opatreni k omezeni jejich vzniku neumozniuji kolejisté uzemnit, coZz ma zasadni
negativni vlivy na feseni potencialu kolej - zem i neZivych &asti v sitich 3 x 400 V / 230 V i v feSeni
ochrany proti G¢inkiim atmosférického prepéti.

V soucasnosti ze Zeleznic stejnosmérné systémy postupné programové mizi. Doménou aplikace
stejnosmérnych systém( zlstavd meéstska doprava, a to z bezpecnostnich dlvodl a pro malé
vzdalenosti, na kterych jsou méstské systémy provozovany.

Soustava stfidava

Pfenos elektrické energie v trakénim vedeni se uskutecriuje napétim 10 aZ 25 kV, takze vodivy prirez
trakéniho vedeni je mozné ve srovnani se stejnosmérnymi systémy podstatné zmensit a stavét lehci
trakcni vedeni. Vzdalenost napdjecich stanic je vétsi, nez u stejnosmérnych systému a pohybuje se
okolo 50 km podle zatiZeni trati. Stfidavé napadjeci soustavy pUsobi rusivé na sdélovaci zafizeni
a zpUsobuje nebezpecné indukované stavy na vedeni podél trati. Ochrany proti témto vlivim
(stinéné kabely) jsou nakladnéjsi nez u soustavy stejnosmérné. Kontinudlné probihajici programovy
odklon od pouZivani metalickych zabezpecovacich a sdélovacich vedeni smérem k bezdratovému
prenosu hovorl a informaci, jakoZzto i k optickym vedenim, ¢ini tuto komplikaci rok od roku méné
vyznamnou. Lze predpokladat, Ze postupné tento problém témér zanikne. Rusivé vlivy Ize potladit
pouzitim zemniho lana. Stfidavé trakéni systémy negeneruji Skodlivé bludné proudy (tak jako je tomu
u stejnosmérné trakce), proto je lze uzemnit, coz zjednodusuje vedeni zpétného proudu, ochranu
pred nebezpecénym dotykem a vazbu na dalsi systémy (bleskosvody, ochranné vodice v distribucnich
sitich).

V nasledujicich kapitolach bude podrobnéji pojednano o ekonomickych efektech a souvislostech
hodnocené moznosti pfepnuti napajeci soustavy v severni ¢asti Uzemi na stfidavou (25 kV, 50 Hz).

Predstaveni kontextu a SirSich souvislosti, popis stavajiciho stavu, stanoveni a popis cilQ, identifikace
projektu a analyza proveditelnost projektu vedouci k analyze a definici variant jsou podrobnéji
popsany v jinych ¢astech studie (¢asti 1 — 6, predevsim ¢ast 1 — Uvod, 2 — Podkladova ¢ast a 3 —
Analyticka cast).
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2. Analyza prepravniho trhu

V rdmci zpracovani projektu , Koncepce pfechodu na jednotnou napdjeci soustavu ve vazbé na
priority programového obdobi 2014-2020 a naplnéni pozadavkd TSI ENE“ byl definovan vyhledovy
stav rozvoje prepravni poptavky a dopravni nabidky na Zelezni¢ni siti. Stfednédoby vyhled dopravni
nabidky (r. 2030) byl prevzat ze zpracované dopravni technologie. Dlouhodoby vyhled (r. 2050) byl
doplnén na zakladé zpracovanych studii proveditelnosti (pro konkrétni tratové useky). Pokud bylo
v pfislusné SP dostatec¢né detailné popsano i navazujici Gzemi mimo fesenou trat, byly i tyto hodnoty
vyvoje dopravy prevzaty ztéto SP. Pro traté, které nemaji zpracovanou SP, byl pouzZit jednotny
koeficient ristu dopravni nabidky definovany na zakladé vyvoje prepravni poptavky. Tento koeficient
byl definovén dle aktualizovaného strategického dopravniho modelu CR.

Uvedeny postup byl pouzZit pro osobni i ndkladni dopravu. Do vyhledového stavu rozvoje Zelezni¢ni
sité pro CBA byly zahrnuty i VRT v rozsahu zpracovanych SP Brno — Pferov, kde byl rdmcové popsan
rozsah dopravy a prepravni poptdvka na VRT Praha-Brno a Prerov-Ostrava. Ddle dle studie
,Vyhodnoceni spojeni Praha — Dresden”.

Pro osobni dopravu nebyly uvazovany takové rozdily v dopravni nabidce mezi stavem Bez projektu
(bez konverze) a s projektem, které by se mohly projevit zménou prepravni poptavky. Pro nakladni
dopravu je predpokladdno, Ze stav bez projektu bude adaptovan na rostouci energetické pozadavky,
a tudiz v kapacité a cestovnich ¢asech nebude dochazet k takovym zménam, které by mohly

vrve

s projektem i bez projektu pro osobni i ndkladni dopravu identické.

V nasledujici tabulce je uveden souhrnny dopravni vykon zjistény na zakladé vyse popsané progndzy.

rok 2015 2030 2050
osobni dalkova 28261936 | 34376340 | 43822147
osobni regionalni 22483574 26 730 289 29925 588
nakladni 24106011 | 31293694 | 33859896
Tabulka 2.1 — Souhrnny dopravni vykon [vikm/rok]
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3. Ekonomické hodnoceni

3.1 Uvod

Ekonomické hodnoceni projektu , Koncepce prechodu na jednotnou napajeci soustavu ve vazbé na
priority programového obdobi 2014-2020 a naplnéni pozadavk( TSI ENE“ je zpracovano jak pro
financni, tak pro ekonomickou analyzu metodou nakladovo - vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis

- CBA). Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovndvany finanéni toky varianty ,s projektem’
a varianty ,bez projektu”.

Varianta Bez projektu (do-minimum)

odpovidd soucasnému technickému stavu (dvé napdjeci soustavy na uzemi CR) a jeho
pravdépodobnému vyvoji po dobu hodnoceni projektu a slouzi pro Ucely srovnani v ekonomickém

hodnoceni (srovndvaci zdkladni scénaf). Tato varianta predpoklada opravy infrastruktury (trakéni
a zabezpecovaci zatizeni) a souvisejictho zafizeni hrazenych z prostfedk(l provozovatele drahy.
Zaroven je soucasti varianty Bez projektu doplnéni stavajiciho rozsahu sité trakcénich napajecich

stanic (TNS) o mezilehlé stanice na nékterych tratich tak, aby bylo mozZné zajistit dostatek napéti

vsiti pro vsSechny soubéiné jedouci vlaky (na daném Uuseku) a plnohodnotny provoz
v pfedpokladaném pozadovaném rozsahu po celou dobu hodnoceni (tento rozsah je definovan na
zakladé zpracovanych studii proveditelnosti pro konkrétni traté, pripadné vsouladu
s aktualizovanym dopravnim modelem pro CR). V souvislosti s pfedpoklddanym nar(istem dopravy
a nutnosti zajistit pro dany pocet vlakdl odpovidajici kapacitu sité v potfebné kvalité je nutno
zdlraznit, Ze jiz vletech 2010 — 2015 doslo k vyrazné vySSimu narlstu skutecnych prepravnich
vykonu, neZ predpokladala Dopravni sektorova strategie, z niz pouzity dopravni model vychazi.

Na zakladé vySe uvedeného je nutné (v souladu s doporucujicimi metodickymi materidly EK)

“

konstatovat, Ze v hodnoceni pouzita srovnavaci varianta oznacovana jako ,varianta Bez projektu
svou podstatou odpovida spiSe varianté ,do-minimum“ (dle definice Guide to Cost-benefit Analysis

of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 - 2020" EK, 12/2014 — kap.
2.1, s. 16). Tato mUze byt jako zakladni srovnavaci scénar vyuZita v pfipadé, Ze udrzovani sluzby na
urovni, ktera je stale funkéni (v zavislosti na predpokladané pravdépodobné poptavce — viz vyse)
vyzaduje dil¢i adaptacni investice, které by se uskutecnily v kazdém ptipadé (minimalni zmény -
napriklad je-li potfeba realizovat kapitdlové investice v omezené vysi s cilem zabranit preruseni
sluzby nebo jakémukoliv jinému katastrofickému scénafi, napt. jejimu zdsadnimu omezeni).

Ubytek napéti na kolejnicich je uréen soucinem jejich odporu a proudu, ktery jimi protékd. Rast
rychlosti a intenzity dopravy v poslednich letech vedou ke zvySeni velikosti zpétnych trakénich
proudd. ZvySovani Urovné mechanickych parametri Zeleznicni dopravni cesty je vsak spojeno
s ristem elektrického odporu zpétné cesty (napf. pouZiti legované oceli vede ke zlepseni
mechanickych vlastnosti kolejnic, zaroven vsak nepftiznivé plisobi na zvyseni mérného elektrického
odporu kolejnic). Jen ptrechod z uhlikové na legovanou ocel znamena pfi stejném prlrezu kolejnic
zvyseni jejich elektrického odporu o 47 %. Skutecné hodnoty elektrického odporu zpétné cesty jsou
oproti minulosti jesté vyssi, a to paradoxné vlivem kvalitnéjsiho Zelezni¢niho svrsku a jeho kvalitnéjsi
udrzby — ma nizkou vodivost vici zemi. Odpor zpétné cesty trakéniho proudu jiz neni tak jako dfive
snizovan paralelnim odporem zemé. Na zvySeni odporu zpétné cesty negativné plsobi také
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izolované styky instalované v kolejisti pro zajisténi funkcnosti kolejovych obvodl Zelezniénich
zabezpecovacich zafizeni. Pridavny odpor zpUsobeny jednim izolovanym stykem odpovida
ekvivalentu délky koleje cca 100 m.

Zvyseny odpor zpétné cesty (vysSi odpor legovanych kolejnic, stykovych transformatort, propojek,

vwvs

izolace Zelezniéniho spodku,..) v kombinaci s vy$$imi hodnotami odebiraného trakéniho proudu
vede ke skutecnosti, Ze pfi sou¢asném uplatnéni vSech vyse uvedenych stavi mohou hodnoty
dotykového napéti na kolejnicich prekracovat povolené hodnoty. Zajisténi povolenych hodnot

dotykového napéti uzemnénim kolejnic je technicky mozné, ale u systému 3 kV vede ke zvySené
aktivité bludnych proudt. Proto je v pfipadé zachovani stejnosmérné napajeci soustavy (varianty Bez
projektu, resp. do-minimum) nutné tento problém fesit zmenSenim vzdalenosti trakénich

napajecich stanic (méniren). Takovy scénar je (vzhledem k redlnému vyvoji dopravy v poslednich

letech a negativnich efektll stim spojenych na elektrizovanych tratich) z koncepéniho hlediska

povazovan za nejpravdépodobnéjsi a nejproveditelnéjSi. NavrZzeny srovnavaci scénar varianty Bez

projektu zaroven nepovede k nepfimérenym a nerealistickym dodatec¢nym pfinosim a nakladim
(¢imZ splnuje podminku pro zakladni srovnavaci scénar).

Varianta Bez projektu (do-minimum) popisuje stav infrastruktury a provozu béhem celého
hodnoticiho obdobi bez investicnich opatreni, kterd by zvySovala parametry stavajici infrastruktury
(vyjma doplnéni chybéjicich TNS). Naklady této varianty budou vloZeny prevazné do béznych oprav
a udrzby nezbytnych pro udrZeni soucasného stavu a zachovani stdvajiciho a vyhledového
ocekavaného rozsahu provozu na siti.

Varianta Projektova

predpoklada postupné prepinani elektrizovanych trati v severni ¢asti Uzemi na stfidavou soustavu
(25 kV, 50 Hz) podle harmonogramu, ktery zohledfiuje dalsi probihajici opravné a rekonstrukéni
prace na jednotlivych konkrétnich tratich a také technickou proveditelnost (s ohledem na dostupné
kapacity stavebnich firem a uUnosnost vylukové cinnosti souvisejici s probihajicimi stavbami).
Vzhledem k tomu, Ze se jedna o znacny rozsah sité, na které je tfeba provést potiebné Upravy (cca
1 500 km), je realizace projektové varianty rozloZzena do dlouhého ¢asového obdobi (od r. 2019 do
r. 2037). Zaroven je ale uvazovano s postupnym uvadénim jednotlivych jiz zrealizovanych usekl do
provozu.

V souvislosti s realizaci projektové varianty nedojde k narlstu prepravnich vykonU ani prevadéni
prepravy z jednoho médu na jiny (v nakladni ani osobni dopravé). Rist dopravy uvaZovany ve
vypoctu vychazi z narodnich koncepcnich materiald odhadujicich vyvoj objeml prepravy ve
stfrednédobém horizontu. V rdmci projektové varianty neni tfeba doplfiovat nové mezilehlé TNS,
jedna se pouze o provadéni technickych Uprav stavajicich stanic, trakéniho vedeni a zabezpecovaciho
a sdélovaciho zafizeni. Pro vyse popsanou projektovou variantu byla kromé technického feseni
zpracovana prepravni progndza (ktera je shodnd jak pro projektovou, tak pro bezprojektovou
variantu), jejiz vysledky vstupuji do ekonomického hodnoceni (a kterd je popsana v predchazejici
kapitole). V ramci ekonomického hodnoceni byla ndsledné provedena financni a ekonomicka analyza
a analyza citlivosti.
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3.2 Financ¢ni analyza

Vypolty jsou zaloZeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych finanénich toki
provozovatele drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materidlu ,Metodika pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladli a vynosQ, projekt Zelezni¢ni infrastruktury,
pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest”, MD CR 03/2016. Pro kazdy rok
hodnoceni projektu jsou porovnavany finanéni toky varianty s projektem a varianty bez projektu. Do
financni analyzy vstupuji:

e investi¢ni naklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (ndklady na udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury
a doplnéni chybéjicich TNS),

* zU0statkova hodnota.

Z téchto finanénich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno financni vnitfni vynosové
procento (FRR) a financni Cistd soucasnd hodnota (FNPV). PFijmy z poplatku za pouZiti dopravni cesty
a prodeje kapacity dopravni cesty, ani provozni naklady na stani¢ni zaméstnance nejsou v ramci
hodnoceni sledovany, protoZe realizaci projektu nedochazi k jejich zméné (nedojde k narlstu poctu
vlakl ani v osobni ani v nakladni dopravé ani k Uspore zaméstnanc( diky zméné organizace dopravy
nebo zabezpecovaciho zafizeni).

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2019 aZ 2048). Vsechny
financni toky jsou vztaZeny k cenové urovni r. 2016, tj. roku zpracovani hodnoceni. P¥i vypoctu Cisté
soucasné hodnoty je ve financni 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 financnich tokd, které jsou pouzity
pro sestaveni finan¢ni analyzy.

3.2.1 Investi¢ni naklady

Investi¢ni naklady projektové varianty byly sestaveny pro hodnoty celkovych investi¢nich nakladd
(dale jen CIN) a celkovych investi¢nich nakladd bez rezervy (déle jen CIN bez rezervy) v CU 2016.
Vzhledem k  nulovym inflacnim koeficientim  (dle  aktudlniho  opatfeni  SFDI
(€.j. 3029/SFDI/320079/8567/2015) jsou naklady v béinych cenéch let vystavby a stalych cenach
shodné. Investi¢ni naklady (na drovni CIN) byly pfifazeny k jednotlivym letm vystavby. Dle
metodického pokynu, obsazeného v nafizeni Komise (ES) ¢. 846/2009, se investi¢ni naklady
v ekonomickém hodnoceni uvazuji bez rezervy.

Vyse realizacnich nakladl (stavebnich) v¢. rozloZeni v letech podle jednotlivych rfesenych Usekl byla
stanovena autorem technického feseni a je soucasti dokumentace v priloze 9.2. Vedlejsi rozpoctové

naklady (pripravna dokumentace, technicka asistence, propagace a dozor) byly potom stanoveny na
zakladé sazeb dle ,Sborniku pro oceniovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti”
(MD, 03/2016). Realizace projektu se predpoklada po €astech v letech 2019 az 2037 a celkové
investi¢ni naklady jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach.
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rok 2019 2020 2021 2022
Pripravna a projektova dokumentace 545 767 506 454 451739 388 719
Zabory a ndkupy pozemkd 0 0 0 0
Stavby a konstrukce 483 383 1856 985 3376769 3833517
Stroje a zarizeni 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 4834 18 570 33768 38335
Technicky dozor 21752 83564 151 955 172 508
CELKEM (CIN bez rezervy) 1055736 2465573 4014 230 4433 079
Rezerva 48 338 185 699 337677 383352
CELKEM (CIN) 1104 075 2 651272 4 351907 4816 431
DPH 231 856 556 767 913 901 1011451
CELKEM S DPH 1335930 3208 039 5265 808 5827 882
Tabulka 3.1 — Investi¢ni naklady v tis. K& (roky 2019 —2022), cU 2016

rok 2023 2024 2025 2026
Ptipravna a projektova dokumentace 153504 251674 365 255 390731
Zabory a ndkupy pozemka 0 0 0 0
Stavby a konstrukce 3386591 4279 695 2 826 964 3249513
Stroje a zafizeni 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 33 866 42 797 28 270 32 495
Technicky dozor 152 397 192 586 127 213 146 228
CELKEM (CIN bez rezervy) 3726 358 4766 753 3347 702 3 818 967
Rezerva 338 659 427 969 282 696 324951
CELKEM (CIN) 4065 017 5194 722 3630399 4143918
DPH 853 654 1090 892 762 384 870223
CELKEM S DPH 4918 670 6285614 4392 782 5014 141
Tabulka 3.2 — Investi¢ni naklady v tis. K& (roky 2023 —2026), CU 2016

rok 2027 2028 2029 2030
Pripravna a projektova dokumentace 412 887 273027 149 438 126 313
Zabory a ndkupy pozemkd 0 0 0 0
Stavby a konstrukce 2 885338 4449 381 3903913 3151604
Stroje a zarizeni 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 28 853 44 494 39039 31516
Technicky dozor 129 840 200222 175676 141 822
CELKEM (CIN bez rezervy) 3456918 4967 123 4268 066 3451 255
Rezerva 288 534 444 938 390 391 315160
CELKEM (CIN) 3745 452 5412 061 4 658 458 3766416
DPH 786 545 1136533 978 276 790947
CELKEM S DPH 4531996 6 548 594 5636734 4557 363

Tabulka 3.3 — Investi¢ni naklady v tis. K& (roky 2027 — 2030), CU 2016
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rok 2031 2032 2033 2034

Pripravna a projektova dokumentace 113 323 161551 64 349 48 227
Zabory a ndkupy pozemkd 0 0 0 0
Stavby a konstrukce 2 265 293 1745752 1549 618 1198 071
Stroje a zarizeni 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 22 653 17 458 15 496 11981
Technicky dozor 101 938 78 559 69 733 53913
CELKEM (CIN bez rezervy) 2503 207 2003319 1699 196 1312193
Rezerva 226 529 174 575 154 962 119 807
CELKEM (CIN) 2729736 2177 894 1854158 1432000
DPH 573 245 457 358 389 373 300 720
CELKEM S DPH 3302981 2 635 252 2243531 1732720

Tabulka 3.4 — Investi¢ni naklady v tis. K& (roky 2031 —2034), CU 2016

rok 2035 2036 2037 (AR

(za celou stavbu)
Ptipravna a projektova dokumentace 0 0 0 4 402 958
Zabory a ndkupy pozemka 0 0 0 0
Stavby a konstrukce 934111 558 711 411715 46 346 925
Stroje a zafizeni 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 9341 5587 4117 463 469
Technicky dozor 42 035 25142 18 527 2085612
CELKEM (CIN bez rezervy) 985 488 589 440 434 360 53 298 964
Rezerva 93411 55871 41172 4634692
CELKEM (CIN) 1078 899 645 311 475 531 57 933 656
DPH 226 569 135515 99 862 12 166 068
CELKEM S DPH 1305 467 780 827 575393 70099 724

Tabulka 3.5 — Investi¢ni naklady v tis. K& (roky 2035 —2037), CU 2016

Redené &asti infrastruktury, které jsou b&hem doby hodnoceni na konci Zivotnosti, jsou b&hem

hodnoticiho obdobi priibézné obnovovany formou reinvestic. Tyto reinvestice jsou vyjadieny jako

soucast oprav stavu s projektem v nasledujici kapitole.

3.2.2 Naklady na udrZzbu a opravy Zeleznic¢ni infrastruktury

Néklady na ddribu a opravy infrastruktury byly vycisleny zvlast pro variantu projektovou a Bez

projektu.

Varianta Bez Projektu

Pfi vypoltu nakladl varianty Bez projektu se vychazelo z analyzy soucasného stavu trakéniho,

zabezpedovaciho a sdélovaciho zafizeni. Naklady varianty Bez projektu byly sledovany zvlast jako

naklady na béZznou udrzbu a pravidelné opravy infrastruktury.
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V pfipadé provoznich nakladli na béZznou udrzbu byla jejich vyse stanovena s pouZitim pramérnych
sazeb vypoctenych podle komplexnich dat ziskanych od SZDC v rdmci sumarizace na primérné roéni
mérné sazby udrzby na kilometr podle profesi. Pro spravné vycisleni byly sledované traté rozdéleny
podle technickych parametrt do tfid. Parametry tfid a vysledné kilometrické délky jsou shrnuty
v nasledujici tabulce.

- parametry celkova délka
kategorie | pocet TK trakce poznamka [km]
TC1 3 33,6
TC2 tranzitni Zelezni¢ni koridor 760,6
TC3 celostatni 2 vyssi zatéz nakladni dopravy 4244
TCS5 1-2 elektrickd ¢aste¢né dvoukolejna trat 32,7
TC6 1 144,1
TR1 regionalni 1 23,4
Tabulka 3.6 — Kategorie trati a jejich délky

Do nakladll varianty Bez projektu jsou rovnéZz zapocitdny ndklady na mimoradné opravy
infrastruktury, které byly konstruovany na zakladé primérnych sazeb ze stejnych podkladd, které
zohlednuji rovnomérné rozloZzeni nutnych oprav v pfislusnych intervalech do let a na zakladé tohoto
rozloZeni uvadéji primérnou rocni sazbu (podrobnéjsi dil¢i sazby jsou uvedeny v CBA tabulkach).

Varianta bez projektu predpoklada opravy infrastruktury hrazené z prostfedkd provozovatele
infrastruktury. Opravné prace se budou realizovat v ramci celého tficetiletého hodnoticiho obdobi
rovnomérné s ohledem na stav a zastaravani jednotlivych ¢asti infrastruktury. Na rekonstruovanych
objektech se predpoklada obdobny objem praci jako v pfipadé varianty s projektem.

Rocni ¢astka uvazovana pro béznou uUdrzbu zabezpecdovaciho, sdélovaciho a trakéniho zafizeni za
celou sledovanou sit (se zohlednénim pftislusnych kilometrickych délek jednotlivych tratovych tfid) je
uvaZzovdna ve vysi 1 236 512 tis. K& (CU 2016) a je v hodnoceni uvaZovana po celou dobu hodnoticiho
obdobi shodna (podrobna skladba je zfejma z CBA tabulek).

Obdobné pro primérnou rocni reinvestici daného souboru trati pro pfislusna zafizeni je uvaZzovana
roéni ¢astka 1 641 867 tis. K& (CU 2016, podrobna skladba je zfejma z CBA tabulek).

Soucasti provoznich naklad(l varianty Bez projektu jsou rovnéz naklady na doplnéni potifebnych TNS
v mistech, kde pfi soucasné konfiguraci neni pfi napajeni stejnosmérnou soustavou dostatecné
napéti na prislusSném Useku pfi zatizeni stavajicim nebo budoucim predpokladanym provozem
(obzvlasté v souvislosti s vyuZivdnim modernich vykonnych trakénich motori v novych hnacich
vozidlech). To mlZe vést bud ke zpoidéni nékterych vlakd, nebo dokonce k nutnosti docasné
prerusit jizdu i na tak dllezitych tratich, jako jsou tranzitni koridory (coZ je v rozporu s definici
varianty Bez projektu, resp. do-minimum tak, jak byla popsana vyse, proto bylo do této varianty
zahrnuto doplnéni TNS).
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Naklady na doplnéni novych TNS, pfipadné nutné Upravy stdvajicich vycislil autor technického feseni
na zakladé podrobné analyzy. Jejich dopliovani se predpokladd na pfislusnych Usecich ve stejnych
letech jako realizace investi¢nich Uprav na pfislusnych Usecich v projektové varianté. Celkem je tfeba
doplnit do systému za dobu hodnoceni 59 novych trakénich napajecich stanic a celkové naklady na
toto doplnéni jsou uvaZovény ve vysi 21 391 625 tis. K& (CU 2016) a jsou rozloZeny mezi lety 2019 a
2034 (podrobnéji je konkrétni vyse dil¢ich nakladl na jednotlivé TNS v konkrétnich Usecich vycislena
v priloze 9.2 této studie).

V souvislosti s doplnénim novych TNS je také uvaZovano s narlstem provoznich nakladd oproti
vychozimu stavu pravé na zdkladé nutnosti provadét udrzbu na téchto novych TNS. Vyse naklad
potfebnych na béZnou udrzbu primérné TNS byla vycislena na zdkladé skutecnych nakladi
poskytnutych spravcem infrastruktury pro nékteré zakladni typy stavajicich TNS. Castka ve vypoctu je
uvazovdana ve vysi 895 tis. K&/rok (CU 2016). O tuto &astku (resp. jeji nasobky) se priib&iné navysuji
naklady na béznou udrzbu ve stavu Bez projektu v pfislusnych letech vidy po realizaci konkrétniho
poctu TNS (podrobnéji viz CBA tabulky).

Celkové naklady na mimofadné opravy infrastruktury ve stavu bez projektu v CU 2016 za celé
hodnocené obdobi ¢ini 70 674 621 tis. KE. Naklady na pravidelnou béZnou udrzbu potom Ccini
38 364 304 tis. KC. Tyto naklady jsou pro jednotlivé roky konkrétné vycisleny v tabulce na konci této
kapitoly.

Varianta s projektem

U naklad(l varianty s projektem byly jako zaklad vypodtu pouZity stejné sazby jako u varianty Bez
projektu (jak v pripadé béziné udrzby, tak v pfipadé mimoradnych oprav). Ro¢ni mérné hodnoty
i kilometricka délka jednotlivych tratovych tfid jsou v projektové varianté shodné (oproti varianté
Bez projektu pouze nejsou uvazovany udrzbové naklady na nové TNS, které se v projektové varianté
nerealizuji).

V pripadé reinvestic (mimoradnych oprav) je vsak uvaZovan mensi rozsah oprav proto, Zze v rdmci
investice dochazi k vyméné urcité c¢asti napajecich stanic, zabezpecovaciho, sdélovaciho a trakéniho
zafizeni. Ty Casti infrastruktury, které vsak vramci investice feSeny nejsou, musi byt i nadale
pribéiné opravované v zdavislosti na jejich stafi a opotrebeni. Expertnim rozborem investi¢nich
nakladd a technického feSeni bylo stanoveno, Ze v pripadé zabezpeCovaciho zafizeni se jedna
v projektovém stavu o cca 25,6% nakladd na zabezpecovaci zafizeni a 69% nakladl na trakéni
a energetické zafizeni (v ramci opatfeni pfi prepinani na stfidavou trakci dochazi k vyménam

trolejovych drat(, kabeldze, izolator( apod., ale nejsou reseny napft. trakéni stozary a dalsi souvisejici
zafizeni).

Vyslednd roéni sazba reinvestic je tedy potom uvaZovana ve vysi 865 086 tis. K& (CU 2016) a je tedy
pfiblizné polovicni oproti varianté Bez projektu (podrobnéji viz CBA tabulky).

Celkové naklady na mimofadné opravy infrastruktury ve stavu projektovém v CU 2016 za celé
hodnocené obdobi ¢ini 25 952 567 tis. K¢. Naklady na pravidelnou béZnou udrzbu potom cini
37 095 353 tis. K€. Tyto naklady jsou pro jednotlivé roky konkrétné vycisleny v tabulce na konci této
kapitoly.
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Do nakladll varianty Bez projektu a varianty projektové nejsou zahrnuty naklady na dalsi ¢asti
infrastruktury (napf. Zeleznic¢ni svrsek nebo spodek), které v rdmci investice nejsou feseny, protoze
se shoduji v obou variantach (jejich diferencni tok je nulovy).

bez projektu projekt
rok — —
udrzba opravy udrzba opravy
2019 1241881 4595119 1236512 865 086
2020 1243671 2875325 1236512 865 086
2021 1248 145 3 355 737 1236512 865 086
2022 1260674 5970534 1236512 865 086
2023 1260674 1641867 1236512 865 086
2024 1262 464 2126 160 1236512 865 086
2025 1265 148 2838757 1236512 865 086
2026 1268 728 3054062 1236512 865 086
2027 1274097 3826459 1236512 865 086
2028 1277677 2899491 1236512 865 086
2029 1283 046 3704 326 1236512 865 086
2030 1283 046 1641867 1236512 865 086
2031 1283 046 1641867 1236512 865 086
2032 1285731 3007 900 1236512 865 086
2033 1286 625 2244619 1236512 865 086
2034 1289310 2 407 910 1236512 865 086
2035 1289310 1641867 1236512 865 086
2036 1289310 1641867 1236512 865 086
2037 1289310 1641867 1236512 865 086
2038 1289310 1641867 1236512 865 086
2039 1289310 1641867 1236512 865 086
2040 1289310 1641867 1236512 865 086
2041 1289310 1641867 1236512 865 086
2042 1289310 1641867 1236512 865 086
2043 1289310 1641867 1236512 865 086
2044 1289310 1641867 1236512 865 086
2045 1289310 1641867 1236512 865 086
2046 1289310 1641867 1236512 865 086
2047 1289310 1641867 1236512 865 086
2048 1289310 1641867 1236512 865 086
CELKEM 38 364 304 70818 124 37 095 353 25952 567
Tabulka 3.7 — N&kl. na UdrZbu a opravy infrastruktury v tis. K& (CU 2016)

3.2.3 Zistatkova hodnota
Pro potreby CBA analyzy byla vycislena také zlstatkova hodnota investice na konci hodnoticiho
obdobi, jako Cistd soucasna hodnota penéinich tok( ve zbyvajicich letech Zivotnosti zafizeni po
skonéeni hodnoticiho obdobi.
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Pro stanoveni zlistatkové hodnoty byla vypoctena primérnda predpokladana ekonomicka Zivotnost
celé investice, ktera byla v souladu s materidlem ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
a ex-post posuzovani nakladd a vynosu, projektd Zelezniéni infrastruktury, pozemnich komunikaci
a dopravné vyznamnych vodnich cest“, MD CR 03/2016 stanovena podle objektového sloZeni jako
vazeny prdmeér podle vyse investi¢nich nakladli vynaloZenych na jednotlivé typy objektl a zafizeni
s pfislusnou délkou Zivotnosti (viz nasledujici tabulku).

stavebni objekt nebo provozni prvky Zivotnost v letech pofrizovaci naklad
Zabezpecovaci zafizeni 20 14734 423
Sdélovaci zafizeni 20 9 888 840
Silnoproudé rozvody a zafizeni 20 13 993 591
Zelezni¢ni svréek 30 0
Zelezni¢ni spodek 60 0
Mosty, propustky, zdi 75 0
Tunely 90 0
Komunikace a zpevnéné plochy 20 0
Trakce 30 7730071
InZenyrské sité (trub. vedeni, kabelov.) 20 0
Pozemni stavby, nastupisté, pristresky 40 0
Objekty ochrany Zivotniho prostredi 30 0

vysledna Zivotnost investice 22
Tabulka 3.8 — Objektova skladba investice a Zivotnost v tis. K&, CU 2016

Vysledna vypodtend Zivotnost investice je 22 let (zUstatkova hodnota investice je tedy vypoctena
z predpokladanych finanénich tokl po dobu 11 let po skonéeni hodnoceni). Zahajeni Zivotniho cyklu
celé investice je totiZ uvazovano az v prvnim roce provozni faze, tedy po dokonceni celé investice
(2038) — ve vypoctu ZH tedy neni podrobné zohlednéno postupné uvadéni do provozu.

Penézni toky pro vypocet zlistatkové hodnoty po skonéeni referencniho obdobi (ve finanéni analyze)
jsou uvaZzovany jako konstantni a jejich vySe byla stanovena s ohledem na penéini toky v letech
provozni faze referencniho obdobi. Ve finan¢ni analyze zahrnuji ndkladové penéini toky (diferencni
tok udrzbovych a provoznich naklad( infrastruktury a financnich pfijm0). Kvali zohlednéni vyvoje
cash-flow a mimoradnych oprav vcetné reinvestic po celou dobu hodnoceni, je do vypoctu
zGstatkové hodnoty zahrnut pfi vycisleni penéZnich tokl na konci hodnoticiho obdobi primérny
cash-flow za provozni fazi.

Zustatkova hodnota na konci hodnoticiho obdobi byla na zikladé vyse popsanych skutecnosti
vy&islena (v CU 2016) ve vysi 7 267 510 tis. K&.

3.2.4 Vysledky finan¢ni analyzy

Na zdkladé uvedenych finan¢nich tok( byla sestavena finan¢ni analyza. Do vypoctu vstupuji
diferencni financni toky, tj. rozdil jejich hodnot varianty bez projektu a variant s projektem. P¥i
vypoctu byla pouzita diskontni sazba 4%. Vysledky finan¢ni analyzy jednotlivych variant jsou shrnuty
v nasledujicich tabulkach.
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ukazatel hodnota
FRR [%] 0,03
FNPV [tis. K¢] -5956 502
Tabulka 3.9 — Prehled vysledk finanéni analyzy
rok varianta projektova varianta bez projektu cash flow kumulované CF
IN ZH PN infra PN infra

2019 1055736 2101597 5837 000 2 679 666 2 679 666
2020 2465573 2101597 4118 995 -448 175 2231491
2021 4014230 2101597 4603882 | -1511946 719 545
2022 4433079 2101597 7 231 207 696 530 1416 075
2023 3726358 2101597 2902540 | -2925415 -1509 340
2024 4766 753 2101597 3388623 -3479727 -4 989 067
2025 3347702 2101597 4103905 | -1345395 -6 334 461
2026 3818967 2101597 4322789 | -1597775 7932236
2027 3456918 2101597 5100 556 -457 960 -8 390 196
2028 4967 123 2101597 4177167 | -2891554 -11 281 749
2029 4268 066 2101597 4987371 -1382 292 -12 664 042
2030 3451 255 2101597 2924912 -2627 940 -15 291 982
2031 2503 207 2101597 2924912 | -1679892 -16 971874
2032 2003 319 2101597 4293630 188 714 -16 783 160
2033 1699 196 2101597 3531244 -269 549 -17 052 709
2034 1312193 2101597 3697 220 283430 -16 769 280
2035 985 488 2101597 2931177 -155 908 -16 925 188
2036 589 440 2101597 2931177 240139 -16 685 049
2037 434 360 2101597 2931177 395 220 -16 289 829
2038 2101597 2931177 829579 -15 460 250
2039 2101597 2931177 829 579 -14 630 670
2040 2101597 2931177 829579 -13 801 091
2041 2101597 2931177 829579 -12971512
2042 2101597 2931177 829 579 -12 141 933
2043 2101597 2931177 829579 -11 312353
2044 2101597 2931177 829579 -10 482 774
2045 2101597 2931177 829 579 -9653 195
2046 2101597 2931177 829579 -8823615
2047 2101597 2931177 829 579 -7 994 036
2048 7267510 2101597 2931177 8097 090 103 054
NPV 40390584 | 2330337 37 794 527 69 898 272 -5 956 502

Tabulka 3.10 — Finanéni analyza v tis. K& (CU 2016)
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3.3 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 financni toky, které jsou relevantni z hlediska celé
spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finan¢ni toky provozovatel( drazni
dopravy, uZivatell drazni dopravy a celospolecenské ucinky.

Do ekonomické analyzy vstupuiji:

e investi¢ni naklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury,
provozni naklady na provoz vlak( -, pfredevsim spotfeba trakéni energie),

* zU0statkova hodnota.

Soucasti vypoctu neni uspora provoznich nakladd silnicni dopravy, uspora casu ani externich
nakladd Zelezni¢ni dopravy, protoie diky projektu nedochazi k prevedeni dopravy ze silnice na
Zeleznici azméné poctu vlakd nebo silnicnich vozidel jak v osobni, tak v nakladni dopravé, ani
k uspofe ¢asu vlaku stavajici dopravy.

Z vyse uvedenych finanénich tokd je vypracovéna tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické
vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomickd Cistd soucasna hodnota (ENPV) a pomér prinosu
a nakladd (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 ndklady, ze kterych je sestavena ekonomickd analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou ocistény od danového zatiZzeni. Koeficient pro
prepocet na ekonomické ceny (konverzni faktor) je prevzat z materidlu ,Metodika pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladl a vynosu, projektl Zelezni¢ni infrastruktury,
pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest, MD CR 03/2016. Pro investiéni
naklady, ndklady na udrzbu a opravy, ale i provozni naklady na provoz vlakd je vySe konverzniho
faktoru 0,93.

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych financnich tokd, které jsou pouzity
pro sestaveni ekonomické analyzy.

3.3.1 Investi¢ni naklady

Celkové investic¢ni naklady bez zapocteni rezervy jsou vycisleny v kapitole 3.2.1 - Investi¢ni naklady.
Do ekonomické analyzy vsak vstupuji v tzv. ekonomickych cendch, tj. v cenach, které jsou ocistény od
danového zatizeni pomoci konverzniho faktoru ve vysi 0,93.

3.3.2 Provozni naklady Zelezni¢ni dopravy

V této C¢asti jsou sledovany provozni naklady Zelezni¢ni dopravy, konkrétné naklady na udrzbu
a opravy Zelezniéni infrastruktury a naklady na provoz vlakl. Naklady na fizeni dopravy sledovany
nejsou, protoZe realizaci projektu nedojde k jejich zméné.

Realizaci projektu dojde k Usporam provoznich naklad(i v Zelezni¢ni dopravé ve varianté s projektem
oproti varianté Bez projektu u nakladl na udrzbu a opravy Zeleznic¢ni infrastruktury. Tyto naklady
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jsou jiz vy€isleny v predchozi kapitole 3.2 - Finan¢ni analyza. Do ekonomické analyzy vsak vstupu;ji
opét v tzv. ekonomickych cenach prenasobeny konverznim faktorem 0,93.

Oproti finan¢ni analyze je v ekonomické analyze soucasti provoznich nakladd infrastruktury navic
jesté naklad, ktery musi vynaloZit provozovatelé inZenyrskych siti a technické infrastruktury
(vodovody, plynovody apod.) soubéiné nebo sousedici se Zeleznici na prabéiné odstrariovani
negativnich efektl vyvolanych tzv. bludnymi proudy, které jsou vedlejsim efektem vyuZivani
stejnosmérného proudu v trakénim vedeni. Jejich vlivem dochazi ke znehodnocovani ¢asti technické
infrastruktury, kterd neni v majetku SZDC. Odbornym odhadem na zékladé délky fedenych trati
a Usekl, kde dochazi k soubéhu Zeleznic¢ni a dalsi technické infrastruktury, bylo stanoveno, Ze vyse
popsané naklady jsou rocné ve vysi 733 mil. K¢ (pro celou délku stejnosmérnym proudem napdjené
sité). Do vypoctu jsou tyto ndklady v plné vysi pro viechny roky hodnoceni zahrnuty ve varianté Bez
projektu. V projektové varianté jsou potom sniZzovany postupné podle kilometrické délky
prepinanych trati tak, Ze na konci investicni faze, kdy dojde k plnému prechodu na stfidavou trakci, je
tato Castka nulova (podrobné je vypocet v jednotlivych letech dokumentovan v CBA tabulkach).

Naklady na provoz viaku

Dalsi soucasti provoznich naklad(, ktera je dil¢im zplsobem sledovana, jsou provozni naklady vlakd.
V ramci vypoctu neni tato polozka sledovana v plné vysi, protoZe diky realizaci projektu nedochazi ke
zméné poctu vlakl (objem prepravy sice bude pribéiné narlstat, ale ne vlivem prepnuti na
stfidavou trakci) v osobni ani nakladni dopravé.

Diky zméné napajeci soustavy oviem dojde ke znaénym energetickym Uspordm, které tvofi naklady
dopravcl a souvisi pfimo s provozem vlak( (jsou soucasti provoznich nakladd vlak(). Jedna se
0 ztraty v ramci prenosové sité (od TNS na sbérac hnaciho vozidla). V pfipadé poufZiti stejnosmérné
napajeci soustavy ve vychozim stavu bylo vypocteno, Ze dochazi k primérnym ztratdm cca 22%
(podrobny rozbor, jak byl vypocet proveden je doloZen v analytické ¢asti studie, konkrétné v kapitole
3.7.8 — Ztraty v trakénim obvodu). Pfi setrvani u stejnosmérného proudu a doplnéni sité o nové TNS
se tato ztrata snizi pfiblizné na 8% (viz kap. 3.7.8 Analytické ¢asti). V pfipadé prepnuti na stfidavou
trakci potom klesne aZ na 2% (viz kap. 3.7.8 Analytické ¢asti). Na zakladé celkové energetické
spotfeby na sledovanych Usecich, kterd Cini ve vychozim stavu ptiblizné 845 tis. MWh/rok (viz
pfilohu 9.2 studie) a pti zohlednéni predpokladaného rlistu dopravy byly vycisleny energetické ztraty
ve stavu Bez projektu a projektovém. Tyto hodnoty byly pfenasobeny ¢astkou 2,62 KE/kWh, kterd
vyjadfuje hodnotu nakupované elektrické energie pro provoz vlak( (dle spravce infrastruktury pro
rok 2016). Castka byla navic roéné navy$ovana o rast ve vysi 1%, ktery zohledfiuje odhad rdstu cen
energii ve stftednédobém horizontu (podrobnéji je vypocet dokumentovan v CBA tabulkach).

Soucasti energetické uUspory je vneposledni fadé i dspora plynouci z moZnosti lepsSiho vyuZiti
rekuperace. Ta je z dlivod( technickych omezeni na siti napajené stejnosmérnou trakci vyuzivana jen
zfidka a navic pouze s omezenim na konkrétni obvod pfislusné TNS. Pokud se v ném soucasné
vyskytuji dva vlaky, kdy jeden vraci energii a jeden ji mlZe odebirat, je mozné snizZit energetické
ztraty a tuto ,odpadni” energii vyuZit. V pripadé stfidavé trakce bude mozné vyuZivat veskerou
rekuperovanou energii v rdmci celé sité bez ohledu na moZnost momentalniho odbéru v konkrétnim
misté. Celkova takto vznikla uspora byla odhadnuta na 5% spotiebované trakcni energie a byla
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zahrnuta do vypoctu stejnym zplisobem jako energetickd Uspora ze sniZeni ztrat v trakénim vedeni
(podrobnéji viz analytickou cast studie, konkrétné v kapitolu 3.7.9 — Rekuperace elektrické energie).

Posledni soucast diferenéniho toku nakladll na provoz vlakd tvofi narist nakladi na nakup novych
vozidel v projektové varianté, ktery je zplisoben nutnosti prfepravcl ptizpUsobit svlj vozovy park
nové trakcéni napdjeci soustavé a zajistit si vhodna vozidla. Tyto naklady na nakup vozidel nejsou
uvazovany v plné vysi (k prlbéznému nakupu novych vozidel by dochézelo i v pfipadé zachovani
stejnosmérné trakce v ramci stavu Bez projektu), ale pouze jako diferencni, tedy jako rozdil vyse
nakladl na vozidla vhodnd pro pfislusny trakéni systém, resp. vicesystémova (i s ohledem na
vyuzitelnost v sousednich statech). Celkova ¢astka, kterd musi byt dopravci takto vynaloZena, byla
odhadnuta na zakladé podrobné analyzy ve vysi 982 000 tis. K¢ (podrobnéji viz analytickou ¢ast
studie, konkrétné v kapitolu 3.8 — Zhodnoceni dopadu na dopravce ohledné existujictho vozového
parku) a je do vypoctu zahrnuta v rdmci projektové varianty formou rocnich odpist (pfi uvazované
Zivotnosti vozidel cca 30 let). Je rozloZzena rovhomérné do celého hodnoticiho obdobi, protoze
nakup vozidel neprobéhne v jednom okamziku. Jedna se tedy spiSe o jakousi prdmérnou hodnotu
zohlednujici tuto skutecnost.

Vegkeré vyse popsané finanéni toky jsou zahrnuty do vypoétu v CU 2016 v ramci provoznich nakladd
Zeleznic¢ni dopravy a jsou shrnuty v nasledujici tabulce.

V celkovém souhrnu a élenéni provoznich nakladu Zeleznice za ekonomickou analyzu jsou potom
vySe uvedené polozky zaclenény do agregovanych kategorii takto:

e, bludné proudy” jsou soucasti polozky ,naklady na Gdrzbu a provoz” (tzv. bézna udrzba),

e trakéni energie” spolu s ,vozidly” jsou soucasti polozky ,naklady na provoz vlaki“ (jedna
se jen o nékteré dil¢i polozky celkovych naklad(i na provoz vlak(, ve kterych dojde ke zméné,
jak bylo popsano vyse).
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rok bez projektu projekt
bludné proudy tr. energie bludné proudy tr. energie vozidla
2019 733 000 2212204 733 000 2212204 32733
2020 733 000 2 234 326 733 000 2 234 326 32733
2021 733 000 2 256 669 733 000 2 256 669 32733
2022 733 000 2290954 733 000 2279236 32733
2023 733 000 2335104 718 179 2302028 32733
2024 733 000 2 400 155 636 145 2321108 32733
2025 733 000 2 428 445 636 145 2329497 32733
2026 733 000 2452 730 540 840 2352792 32733
2027 733 000 2432 745 427 955 2359511 32733
2028 733 000 2 454 597 427 955 2 383106 32733
2029 733 000 2 463 373 397 989 2372435 32733
2030 733 000 2 466 353 338 527 2356111 32733
2031 733 000 2491017 158 909 2379672 32733
2032 733 000 2 471 305 137 487 2278703 32733
2033 733 000 2485542 96 902 2279035 32733
2034 733 000 2510397 96 902 2 301 825 32733
2035 733 000 2531577 62 292 2324 843 32733
2036 733 000 2 603 908 62292 2 376 046 32733
2037 733 000 2629947 0 2 399 807 32733
2038 733 000 2 659 658 0 2 388 767 32733
2039 733 000 2 686 254 0 2412 654 32733
2040 733 000 2713117 0 2436781 32733
2041 733 000 2740248 0 2461149 32733
2042 733 000 2767 650 0 2 485 760 32733
2043 733 000 2795 327 0 2510618 32733
2044 733 000 2823280 0 2535724 32733
2045 733 000 2851513 0 2561081 32733
2046 733 000 2 880028 0 2 586 692 32733
2047 733 000 2908 828 0 2612559 32733
2048 733 000 2937917 0 2 638 684 32733
CELKEM 21990 000 76 915 167 7 670519 71729 421 982 000

Tabulka 3.11 — Dodate¢né provozni naklady Zeleznice v tis. K& (CU 2016)

3.3.3 Zistatkova hodnota

Zlstatkova hodnota investice v ekonomické analyze se lisSi od hodnoty vypoctené ve financni
analyze. Rozdil je v zahrnuti penéznich tokl z pFinosti generovanych v ramci celospolecenskych
efekth (diferencni tok ekonomickych pfinost v ekonomické analyze) a nakladovych penéznich tokd
z financni analyzy prendsobenych konverznim faktorem (pfevedenych na ekonomické ceny)
a rozsitenych o provozni naklady vlakl. V pfipadé feSeného projektu nedochazi ke generovani
klasickych celospolecenskych pfinost, resp. jen dil¢im zplsobem v ramci Uspory energie v poloZce
provoznich nakladl Zeleznice.

Hodnota nediskontovaného diferenéniho finanéniho toku pfinost (stanovend podle cash-flow
ekonomickych ptinost posledniho roku provozni faze v rdmci ekonomické analyzy) je tedy nulova.
Dale je soucasti vypoctu zUstatkové hodnoty i zahrnuti ekonomickych pfinosl (plynoucich z uspor
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provoznich nakladll Zeleznice v ramci provozni faze) v souladu s postupem popsanym v kapitole 3.2.3
- ZUstatkova hodnota.

Zustatkova hodnota na konci hodnoticiho obdobi byla na zikladé vyse popsanych skutecnosti
vy&islena (v CU 2016) ve vysi 14 018 465 tis. KE.

3.3.4 Vysledky ekonomické analyzy

Vsechny vyse uvedené financni toky byly pouZity pfi sestaveni ekonomické analyzy. P¥i vypoctu byla
pouZita diskontni sazba 5 %. Z téchto financnich tok( je vypracovana tabulka cash-flow a z ni
odvozeno ekonomické vnitini vynosové procento (ERR), ekonomickd Cista soucasna hodnota (ENPV)
a pomér prinosd a nakladl (BCR).

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

ukazatel hodnota
ERR [%] 6,88
ENPV [tis. K¢] 2 735476
BCR 1,078
Tabulka 3.12 — Pfehled vysledk( ekonomické analyzy
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rok investicni zUstatkova uspora PN lflSpOI'anPN cash flow kumulovany
naklady hodnota infra. vlaku CF

2019 981 835 3473924 -30442 2461647 2461647
2020 2292983 1876 180 -30442 -447 245 2014 402
2021 3733234 2327125 -30442 -1436 552 577 851
2022 4122 764 4770537 -19 544 628 230 1206 080
2023 3465513 758 660 318 -2706 534 -1 500 454
2024 4433 080 1287009 43 072 -3102 999 -4 603 453
2025 3113363 1952221 61579 -1099 563 -5703 016
2026 3551639 2244 417 62 500 -1244722 -6 947 738
2027 3214934 3072723 37 666 -104 545 -7 052 283
2028 4619 425 2213972 36 045 -2369 408 -9421691
2029 3969 302 2995 330 54 130 -919 842 -10 341 533
2030 3209 668 1132543 72 083 -2 005 041 -12 346 574
2031 2327982 1299588 73108 -955 286 -13 301 860
2032 1863 087 2592418 148 678 878 009 -12 423 852
2033 1580 252 1921143 161 610 502 500 -11921 352
2034 1220339 2 075500 163 530 1018 691 -10 902 660
2035 916 503 1395267 161 821 640 585 -10 262 076
2036 548 179 1395267 181 469 1028557 -9233518
2037 403 954 1453199 183 589 1232833 -8 000 686
2038 1453199 221 487 1674 685 -6 326 000
2039 1453199 224 006 1677 205 -4 648 795
2040 1453199 226 550 1679749 -2 969 046
2041 1453199 229120 1682319 -1 286 727
2042 1453199 231716 1684915 398 188
2043 1453199 234 338 1687 536 2085724
2044 1453199 236 985 1690 184 3775908
2045 1453199 239 660 1692 858 5468 766
2046 1453199 242 361 1695 559 7 164 326
2047 1453199 245 089 1698 287 8862613
2048 14 018 465 1453199 247 844 15 719 507 24 582 121
NPV 35248534 3405734 33119436 1458 840 2735476
Tabulka 3.13 — Ekonomicka analyza v tis. K& (CU 2016)
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3.4 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti a rizik se zaméruje na prozkoumani variability vysledk( ekonomického hodnoceni,
v porovnani s nejlepSim dfive uc¢inénym odhadem. Jsou uréeny a dale zkoumany kritické proménné
a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni. Nasledné je provedena kvalitativni analyza rizik a na
zakladé jejich vysledkd mizZe byt provedena kvantitativni analyza rizik s uZitim katalogu rizik pomoci
vypocetni metody Monte Carlo.

3.4.1 Elasticita

Vyse vyslednych ekonomickych ukazatell je dana hodnotou jednotlivych financ¢nich tokd vstupujicich
do vypoctu efektivnosti. Hodnoty financnich tokl jsou urovany vysi nezavislych proménnych.
Pomoci podrobného 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 materidlem ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani
nakladd a vynosl(, projektl Zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych
vodnich cest”, MD CR 03/2016. Elasticita je pomé&r mezi procentni zménou vysledného ukazatele
(NPV) a procentni zménou pfislusné nezavislé proménné od nejlepsiho odhadu.

Jako kritické byly oznaceny proménné, které splfiuji dvé podminky:

e jejich elasticita je vétSi nez 1,
e jejich vliv na zménu vyslednych ukazatell je vyrazné vyssi nez u ostatnich sledovanych velic¢in
(elasticita je ndasobné vyssi).

Zménou takto zjiSténych proménnych je mozné nejvice ovlivnit ekonomické vysledky celého projektu
a to jak negativné, tak pozitivné. Prlizkum elasticity byl pro financ¢ni i ekonomickou analyzu proveden
pro tyto nezdvislé proménné:

e projektové investi¢ni naklady (IN),
e Uspora provoznich ndkladd na infrastrukturu (PN infrastruktury).

elasticita
Proménna . _ v
financni ekonomicka
IN 6,78 12,89
PN infrastruktury 5,78 13,18
Tabulka 3.14 — Elasticita proménnych - financni a ekonomicka analyza

3.4.2 C(Citlivostni analyza

Jako kritické proménné v souladu s vyse uvedenym byly vybrany investi¢ni naklady a provozni
naklady infrastruktury (ve finanéni i ekonomické analyze). Citlivostni analyza zkouma zménu
vyslednych proménnych pfi pfedem definovanych hodnotach kritickych proménnych. Vysledky
citlivostni analyzy pro jednotlivé varianty jsou shrnuty v nasledujici tabulce a grafu.
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. financni ekonomicka
zmena vstupu - -
IN PN infra IN PN infra

-20% 7,53% -3,24% 13,63% 2,59%
-10% 2,31% -1,61% 11,50% 4,48%

0% 0,03% 0,03% 6,88% 6,88%
+10% -2,47% 2,05% 4,57% 10,66%
+20% -4,97% 4,94% 2,98% 12,68%

Tabulka 3.15 — Citlivostni analyza pro FRR a ERR

Obr. 3-1: Graf zavislosti ERR na zménach kritickych proménnych

Citlivost ERR na vybrané proménné
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Vramci zkoumani jednotlivych vstupl v analyze citlivosti byla provérovana i moZnost zmény
rozlozeni naklad( v letech (v pfipadé varianty Bez projektu). Konkrétné se jedna o moznost, Ze by
(napt. z divodu nedostatku financnich prostfedk() nebylo mozné vynaloZit predpokladané finanéni
prostfedky na dobudovani potfebnych TNS a jejich vystavba se tak protahla za rok 2034. Na vysledné
ekonomické ukazatele by vSak takovd zména méla zanedbatelny vliv (v fadech desetin procent ERR).
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3.4.3 Prepinaci hodnota

Pro vybrané vyznamné kritické proménné v ekonomické analyze byla urcéena tzv. prepinaci hodnota.
Je to hodnota zmény kritické proménné, pfi které jsou ekonomické ukazatele na hranici efektivnosti -
vnitfni vynosové procento 5 % (vySe diskontni sazby) a Cistd soucasnd hodnota stavby je nulova.
Hodnota je vyjadfend mezni procentudlni zménou kritické proménné. Pfepinaci hodnota byla
stanovena pro ekonomickou analyzu a proménnou ,investicni naklady” a ,provozni ndaklady

infrastruktury”.
proménna hodnota
IN 7,76%
PN infra -7,59%

Tabulka 3.16 — Prepinaci hodnota kritickych proménnych (ekonomicka analyza)

Z analyzy prepinaci hodnoty vyplyvd, Ze zakladni vysledky vSech projektovych variant nabyvaji
takovych kladnych hodnot, Ze ztrata ekonomické efektivity projektu zménou nékteré vstupni kritické
veli¢iny je sice moZna, ale pomérné malo pravdépodobnd. Velikost zmén jednotlivych vstupnich
velicin, ktera je nutnd pro ztratu efektivity, je sice relativné nizka (napf. v pripadé investi¢nich
nakladl by muselo dojit k narlstu o cca 8%), ale miZe nastat (pfipadné muZe dojit ke kombinaci vice
vlivll). Zkoumanim rizik, jak by ke ztraté efektivity mohlo dojit, se zabyva podrobnéji analyza rizik.

3.4.4 Analyza rizik (kvalitativni)
Metodika kvalitativni analyzy rizik

Kvalitativni analyza rizik pouziva slov a Ciselnych hodnot kritérii k popisu rozsahu moznych nasledkd
a pravdépodobnosti, Ze se tyto nasledky pfihodi. Jeji vystupy mohou slouZit jako zdldvodnéni
nutnosti provedeni kvantitativni analyzy. Kvalitativni rizikova analyza se predevsim snazi vyjadrit
miru rizika v ptipadé, kde je obtizné ji konkrétné vycislit. Je zaloZena na hodnoceni vyuZivajici
multioborové skupiny specialistl a experta.

Pozitiva tohoto pfistupu jsou zejména ve schopnosti hodnotit dopady na projekt, které nelze
elementarné vyjadfit v penéznich jednotkach.

Kvalitativni pfistup se vyznaCuje tim, Ze rizika jsou vyjadiena v urcitém rozsahu (uriena
pravdépodobnosti nebo slovné). Konkrétni uroven je urcena kvalifikovanym odhadem. Kvalitativni
pfistup je jednodussi a rychlejsi, ale vice subjektivni. Po vyhodnoceni konkrétnich rizik jsou navrzena
opatreni pro jejich prevenci a minimalizaci.

V posuzovacim procesu se vychazi z pouziti jednoduché rozhodovaci matice, jejimz vstupem
je posouzeni jednotlivych definovanych rizik z hlediska pravdépodobnosti jejich moZné realizace
a nasledné z pohledu zdvaznosti 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):
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pravdépodobnost vyskytu rizika (P)
hodnota
slovni popis procentudlni vyjadreni
1 nepravdépodobné 0-20%
2 nahodilé 21-40%
3 bézné moiné 41 - 60%
4 pravdépodobné 61-80%
5 vysoce pravdépodobné 81-100%

Tabulka 3.17 — Stupnice pravdépodobnosti vyskytu rizika

zavaznost duasledki rizika ()
hodnota
slovni popis procentudlni vyjadieni
1 neznatelna 0-20%
2 drobna 21-40%
3 vyznamna 41 - 60%
4 kriticka 61 - 80%
5 katastroficka 81-100%

Tabulka 3.18 — Stupnice zavaznosti disledkd rizika

V dalS$im kroku je pro kazdé riziko stanovena tzv. "mira rizika" (R) dle vztahu R = P * Z. Z takto
ziskanych hodnot Ize pomoci nasledujici tabulky vytipovat nejzavainéjsi rizika, jejich miru

a pfijatelnost (viz nasledujici tabulku).

stupen (R)

mira rizika a jeho prijatelnost

kategorie prijatelnost rizika
1-2 l. zanedbatelné riziko
3-5 I mirné riziko
6-8 M. akceptovatelné riziko
9-14 V. z4vazné riziko
15-25 V. nepfrijatelné riziko

Tabulka 3.19 — Mira rizik a jejich pfijatelnost

Po vyhodnoceni miry rizik je tfeba stanovit potfebna opatreni pro prevenci rizik dle nasledujiciho

klice:

* kategorie l.
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e

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

kategorie Il.

mirné riziko, pro jehoz eliminaci je vyZzadovano vhodné opatieni

kategorie lll.

stfedné vyznamné riziko, u néjz je nutno zvazit pripadné reseni nebo zavést vhodné opatreni
kategorie IV.

zavazné riziko, u néjz je vyZzadovano provedeni odpovidajicich opatteni snizujicich miru rizika
na pfijatelnou Uroven

kategorie V.

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

Vyhodnoceni zavaznosti rizik

V ramci ekonomického hodnoceni projektu Konverze napdjecich soustav byla z hlediska kvalitativni

analyzy rizik posuzovana rizika jednotlivych projektovych variant feseni. Pro hodnoceni byla vybrana

konkrétni rizika, jez byla rozdélena do Sesti oblasti:

ok wnNPRE

Planovaci a administrativni rizika
Rizika pfi vykupu pozemkd
Projektova rizika

Stavebni rizika

Rizika prepravni progndzy

Dalsi rizika

Jednotlivym riziklm v téchto skupinach byly pridéleny vahy (pravdépodobnost a zdvaznost)

a nasledné byla vypoctena vyslednd mira rizika. Pro rizika v kategorii IV. — V. byla pak navriena

pfislusna opatreni. Vysledek hodnoceni je shrnut v nasledujici tabulce.

oblast - . - s :
L. Cislo nazev rizika popis rizika R kategorie
rizika
. . Navrh a varianta nemusi byt v souladu se
soulad s tizemnim . , e e,
1.1 J zaméry UP pro Uzemi - mGzZe vést ke zpozdéni 9 V.
planem o, L.
© stavby diky ¢ekani na zménu UP.
v
'~ L. . Zpozdeéni pti ziskavani Gzemniho rozhodnuti
= ziskavani uzemniho o L Y 3 Y.
— 1.2 i mUZe vést ke ztrdtam ocekavanych prinost 9 V.
c rozhodnuti .
S projektu.
2
g Zpozdéni pti ziskavani stavebniho povoleni
RD L ; muZe vést ke ztratam piinosd projektu. Pokud
c ziskavani stavebniho i L, s , ,
= 1.3 , jsou vydavana dil¢i stavebni povoleni, mohou 9 V.
& povoleni y L "
'8 chybéjici povoleni vést k zbytecnym
© mimoradnym vydajlm.
§ Odlisny vyznam projektu z pohledu sousednich
o stath. Neni vybudovédna ndvazna infrastruktura
c nedostatky . . .
“© teshraniént za hranicemi nebo pouze nepanuje shoda o 4 "
o 14 v preshranicni objednavané dopravé. Hrozi riziko nizsich :
kooperaci Yo .
pfinosU investice.
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15 pochybeni pfi Naslednd odvolani napf. pfi podavani Zadosti o 6 "
’ pravnich tdkonech povoleni stavby. ’
. Riziko sniZzeni pfinosd diky nedodrzeni pland na
negativni ovlivnéni L, . R
. realizaci jinych souvisejicich Zelezni¢nich
1.6 paralelnimi . . o, , ) 6 1.
. . . projektd (nemoznost napojeni do dalkového
Zelezni¢nimi projekty o
fizeni apod.)
1.7 zmény v pozadavcich Dodatecna ochrana proti hluku (instalace 4 "
’ na Ziv. prostiedi protihlukovych oken v dotéené oblasti). '
o3 2.1 cena pozemku Nepresné odhady nakladi ve fazi planovani. 5 1.
~
SGE) sd&ni oFi Wk Nezndmi vlastnici, nedplny katastr, spory o
zpoZdéni pfi vykupu
N 2.2 P P "}’ P vykupni cenu (problémy pokud projekt nema 12 V.
o pozemka M M
o statut verejné prospésné stavby)
S
g— 23 dodatecné Je potieba vice pldy, nez bylo plivodné 4 "
=3 ’ pozadavky planovano. ’
>
Sg_ problém s
o 4 vyvlastiiovanim V piioads vefeing $2né stav - "
% . pozemkil pripadé verejné prospésné stavby. .
=
Nespravné predpoklady o ptiidnim materidlu,
31 nedostatecny stavech podzemni vody, atd., mohou vést k 6 "
’ priizkum staveni$té vy$$im projektovym nakladm na aktualizace ’
projektu.
2
= Profil, vyhybny a kol. propojeni, napojeni na
= 3.2 zmény poadavkd ynybny a kol. propoj POJe 6 .
e ostatni infrastrukturu, odvodnéni.
\©
> P
neodpovidajici
S 3.3 P R j . Nepresné odhady nakladii v planovaci fazi. 6 1.
_5 odhady proj. nakladt
o chyby ve zpracovani
s 3.4 v .y P Napf. s vlivem na zabory a vykupy pozemka. 4 1.
proj. dokumentace
zména prav.
3.5 predpisu, tech. ZdrZeni stavby, zvySeni nakladd. 8 1.
norem ap.
neodpovidajici Neptesné odhady naklad( v planovaci fazi
4.1 odhady stav. (pFed verejnou soutézi) zplsobené nepresnymi 9 V.
naklada sazbami, mnozstvim a inflaci.
4.2 prekroceni nakladt Viceprace, potieba dodatecné prace. 6 .
g 43 zaplavy, sesuvy puady ZpUsobujici zpoZdéni a vyssi ndklady kvali 6 "
E ’ a podobné poskozeni jiz provedenych praci. '
_g 4.4 archeologické nalezy ZpUsobujici zpozdéni, dodatecné naklady. 6 .
(]
> Mohou zpusobit zpozdéni kvili odvolani,
& 45 vefejné zakazky pHsoBIt 2p ' 12 .
17} opakovanym procedurdm, atd.
Vztah investora a zhotovitele (dodrZovani
L. zavazk{, navySovani ceny, odstoupeni od
4.6 smluvni riziko 6 Il.
smlouvy atd.)
— Odchylka v poctu objednavanych viak
§ 5.1 doprava (kraj/MD) oproti pfedpokladim. 4 1.
C >
SN
g2
c
%= ap Odchylka v poctu piepravenych osob nebo tun
(o}
© o . oproti pfedpokladiim s nasledkem zmény
x Q 5.2 pieprava o, 4 II.
i~ ocekavanych pfinosa.
—
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6.1 protestni akce Mohou zpUsobit zpoZzdéni a skody. 2 |
6.2 zména strategie MUzZe zpUsobit ztratu jiZ investovanych financi. 9 V.
olitické riziko Zmeéna priorit vlady a presmérovani financi do
iti iziko -
6.3 P . L. jinych oblasti vedouci nasledné k nedostatku 9 V.
G zména priorit ] i .
~ financi na dokonceni stavby (souboru staveb).
‘N
= nedostatek
— 6.4 MUzZe zpUsobit zpozdéni. 16
>r_‘3 narodnich financi P P -
© . Napf. spolufinancovani z EU, omezeni
nedostatek dalSich ) L .
6.5 . . poskytovanych prostredkd, dodate¢né 9 V.
financnich zdrojt . L B
poZadavky na doplnéni dokumentaci.
6.6 Skody na Zivotnim Zasah stavby do vzacnych a chranénych lokalit 4 "
’ prostiedi a mira jejich narugeni.
Tabulka 3.20 — Vyhodnoceni kvalitativni analyzy rizik

Jako vyznamna rizika byla dle vySe uvedeného vyhodnocena rizika v kategorii IV. — V. Jednd se o
nasledujici rizika:

e 1.1 -soulad s uzemnim planem (IV.)

e 1.2 —ziskavani tzemniho rozhodnuti (IV.)

e 1.3 —ziskavani stavebniho povoleni (1V.)

e 2.2 —zpozdéni pti vykupu pozemka (IV.)

e 2.4—problém s vyvlastiiovanim pozemki (1V.)
e 4.1 - neodpovidajici odhady stavebnich nakladl (1V.)
e 4.5 -verejné zakazky (IV.)

* 6.2 —-zména strategie (IV.)

* 6.3 —politické riziko - zména priorit (IV.)

e 6.5 —nedostatek narodnich financi (V.)

* 6.6 — nedostatek dalsich financ¢nich zdroja (1V.)

Opatieni sniZujici miru rizik

NiZe jsou shrnuty ndvrhy opatfeni a doporuceni pro dalsi postup, kterd maji snizit miru vyse
vytipovanych rizik v kategorii IV. — V.

Oblast planovacich a administrativnich rizik

Rizika v této oblasti je moZné minimalizovat prevdiné urychlenym dotfeSenim a upfesnénim
Uzemnich narokd investice a zajisténim vcasného projednani téchto Uzemnich narokl v pfislusnych
fazich izemné planovaci dokumentace. V ramci pripravy je napf. tfeba sledovat zménova fizeni
v Uzemnich planech ve viech dotéenych lokalitach (i téch, které maji byt realizovadny az v poslednich
letech investi¢ni faze ve vzdalenéjsSim horizontu) a uplatnit Uzemni naroky jiz pfi této pfrilezZitosti
(a predejit tak budoucim moznym komplikacim souvisejicim s nutnosti opakovanych zmén Uzemnich
pland obci kratce po jejich dokonceni). Jiz ve fazi zahajeni procesu zmény Uzemniho planu (ktery je
tfeba zacit dostatecné vcas) a dale pak v pribéhu zpracovani projektové dokumentace je tfeba mit
na zfeteli kritické oblasti a lokality, a vést odborna jednani, kterd zamezi zpoZzdéni pfi ziskavani
uzemniho rozhodnuti a stavebniho povoleni. Zaroven je tfeba zaméfit se na jednani statu (krajsky
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a stavebni Urad) a obci s vlastniky zasaZzenych pozemkd a pozemk( ovlivnénych vystavbou docasné
i trvale. Je nezbytné pribéziné kontrolovat dodrZeni pravnich a legislativnich postupl v jednotlivych
krocich a na centralni Urovni prispét k vytvoreni podminek pro uzakonéni dopravni koncepce statu
podporujici kolejovou Zelezni¢ni dopravu a zahrnujici zavazek prechodu na stfidavou napajeci
soustavu.

Oblast rizik pFi vykupu pozemkii

Rizika pfi vykupu pozemk( je vhodné minimalizovat jiz pfi pripravé projektu a projektové
dokumentace pro ten ktery dil¢i Usek napf. predbéznym projednanim s vlastniky pozemk( nebo
minimalizaci nutného zadboru pozemkd, pfipadé poctu vlastnikl dotéenych pozemki(l. Jednou
z hlavnich snah pfi dalSim zpfesfiovani a rozpracovavani dil¢ich technickych rfesSeni a dokumentace
by mélo byt pokud mozno se nutnosti vykupl soukromych pozemkd, pripadné jejich vyvlastriovani

vvs

Vv €O nejvyssi mite vyhnout.
Oblast stavebnich rizik

Stavebni rizika Ize minimalizovat jiz ve fazi pfipravy projektové dokumentace (co nejpodrobnéjsim
zpracovanim a prlazkumy). Pro odstranéni rizika neodpovidajicich odhad( stavebnich nakladd je
tfeba co nejdfive fesit v soucinnosti se spravcem infrastruktury a dopravci konkrétni technické
parametry jednotlivych dil¢ich ¢3sti investice, provéfit nutné navaznosti a souvislosti s dalSimi ¢astmi
infrastruktury a funkénimi bloky (naptiklad sefad'ovaci nadrazi a méné pouzivané kolejisté). Cilem ma
byt predejit pokud mozno plivodné nepredpokladanému nardstu nakladl z objektivnich davod, ke
kterému by mohlo dojit nasledkem opomenuti konkrétnich mistnich a funkénich souvislosti.
Potencialni rizika problém( s verejnymi zakazkami lze minimalizovat dikladnym posouzenim vsech
rozhodujicich kritérii a podrobnym zdlvodnénim vybéru zhotovitele, jenz ddva maly prostor
k pfipadnym opravnym prostiredkim.

Oblast dalsich rizik

Jednad se predevsim o klicové riziko vSech variant — nedostatek financ¢nich prostfedkd, at uz
z narodnich zdrojd, tak na spolufinancovani. Toto riziko nelze nikdy Uplné vyloucit, ale lze jej
spolec¢nym koordinovanym postupem vlady, samosprav, orgadnQ statni spravy a investora sniZit na
minimum. V prvni fazi by pro minimalizaci rizika nedostatku narodnich financ¢nich zdroja bylo vhodné
zajistit projednani a pfijeti projektu na vladni arovni spolu s koncepénim zdvazkem na poskytnuti
potiebnych prostiedkl ve stfrednédobém horizontu napf. prostiednictvim specidlni kapitoly v ramci
rozpoctu Statniho fondu dopravni infrastruktury. Tim by se ¢astecné snizilo i riziko politické, resp.
riziko zmény strategie. Pfijetim rozhodnuti o spusténi procesu prepinani na stfidavou trakci na
zakladé schvaleného a komplexniho koncepéniho dokumentu doloZzeného i kladnym ekonomickym
hodnocenim by pro budouci politické reprezentace predstavovalo urcitou formu zavazku zaloZzeného
na odborném posouzeni situace a redlném pozadavku na rozvoj infrastruktury, ktery by i s ohledem
na jiz vynaloZené investice bylo obtiZznéjsi v budoucnu opustit. Zaroven by takové rozhodnuti bylo
uzite¢né i pfi ziskavani dalsich prostiedkd napriklad z evropskych fond(

Zbytkové riziko po dusledné aplikaci navrienych zmirfujicich opatfeni maZe byt sniZzeno na

takovou uroven, Ze nebude nutné provadét kvantitativni rizikovou analyzu pro dilci rizika.
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3.5 Zavér

Ekonomické hodnoceni je zpracovdno pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis —
CBA). CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti a ex-post posuzovani nakladll a vynos(, projektd Zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich
komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest“, MD CR 03/2016 a ,Provadéci pokyny pro
hodnoceni efektivnosti investic projekttl zelezniéni infrastruktury”, MD CR 2013.

Ve finan¢ni analyze jsou vypocCty zaloZeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych
financnich tokld provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu. Vystupy
ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vsak uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz ptistupuji dalsi financni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spole¢nosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financ¢ni toky uZivatelll dopravy a celospolecenské
ucinky. Z diferencnich finanénich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitini
vynosové procento (FRR / ERR), ¢ista soucasna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinost a nakladd
(B/C Ratio).

V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované finanéni a ekonomické analyzy.

Ukazatel FRR / ERR [%] FNPV / ENPV [tis. K¢] BCR
financni analyza 0,03 - 5956 502 -
ekonomicka analyza 6,88 2735476 1,078

Tabulka 3.21 — Pfehled vysledki

Z pohledu finanéni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je to
logické, vzhledem k zaméreni projektu na modernizaci infrastruktury, kterd z hlediska investora
obvykle nepfinasi podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti provozu investora
(pfedevsim Uspora provoznich nakladl infrastruktury oproti varianté Bez projektu), vyse Uspor vsak
nebude tak velka, aby jimi byly pokryty celé investi¢ni naklady.

Z hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuje projekt dobré vysledky
a jeho vysledné ekonomické ukazatele se pohybuji nad hranici efektivity (konkrétné ve vysi ERR =
6,88%, resp. ENPV = 2 735 476 tis. K¢).

Kladné vysledky jsou dany predevsim vyznamnou usporou provoznich nakladi na udrzbu a opravu
infrastruktury a nutnosti ve stavu Bez projektu (resp. do-minimum) doplnit stavajici sit trakénich
napajecich stanic tak, aby vyhovovala potfebam rostouciho provozu a novych typl hnacich vozidel.
Zaroven diky realizaci projektu dojde k vyznamné uspore elektrické energie diky eliminaci ztrat
a mozZnosti vyuzivat ve vys$si mife rekuperaci. Tento pfinos je z dlouhodobého hlediska velmi
vyznamny, protoZe elektrickd energie je bezpochyby strategicky vyznamnou komoditou, jejiz
vzacnost a cena je dlouhodobé vysoka. To zaruduje projektu Zivotaschopnost i dlouho po skonéeni
hodnoticiho obdobi.
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V neposledni fadé je tfeba zminit i skutecnost, Ze diky realizaci projektu dojde k dlouhodobé uspofre
finanénich nakladd pro obnovu trakéniho vedeni ve stfidavé soustavé, protozZe sestava pro stiidavou
soustavu je méné nakladna. Jedna se o prinos, ktery se projevi az po skonéeni hodnoticiho obdobi,
ale v celorepublikovém méfitku neni zanedbatelny.

Citlivostni a rizikova analyza ukazala, Ze parametry projektu jsou takové, Ze zasadnim zpUsobem lze
jeho vysledky ovlivnit jak snizenim investi¢nich nakladl, tak i zménami Uspor provoznich nakladd
(tedy predevsim dimenzovanim Uprav ve varianté Bez projektu, ale i vySi usporené elektrické
energie).

K dosaZeni hranice efektivity by na zakladé analyzy citlivosti muselo dojit k narlstu investi¢nich
nakladl (nebo poklesu Uspor provoznich nakladd) o cca 8% oproti plvodnim predpokladim. To je
z dlouhodobého hlediska mozné (obzvlasté u takto rozsahlého projektu) a proto je nutné prijmout
zmiriujici opatfeni pro eliminaci rizika vyznamného nartstu nakladu béhem dalsich fazi pfipravy
a stanovit investicni strop, ktery je pro efektivitu projektu kriticky (viz také opattfeni navriena
v rizikové analyze).

Pro dokresleni celkového kontextu a souvislosti je tfeba rovnéz uvést, Ze celkovou predpokladanou
vysi investiénich naklad (53,299 mld. K& bez rezervy, nediskontované v CU 2016) neni mozné
chapat jako samostatny Ccisty naklad pripravované konverze napajecich soustav. Je tfeba jej
srovndvat v kontextu varianty Bez projektu (resp. do-minimum) se zahrnutim naklad na obnovu
infrastruktury, resp. nutné doplfujici investice ve varianté Bez projektu (do-minimum). Pfi secteni
potfebnych nakladli na reinvestice a investi¢nich nakladd varianty projektové tak ziskame hodnotu
79,252 mld. K& (nediskontované, CU 2016), kterou je tfeba porovnat s odpovidajici hodnotou pro
variantu Bez projektu (do-minimum), kterd ma predpoklddanou vysi 70,818 mid. K¢
(nediskontované, CU 2016). Tento fakt je tieba vzit v Gvahu i v otdzce zvazovani narok( projektu na
financni zdroje a planovani financovani po celou dobu tficetiletého hodnoticiho obdobi.

Kromé vycislenych a vySe uvedenych pfinosli generuje navrhované opatieni i dalsi pfinosy, které
neni mozné do vypoctu v souladu s platnymi metodikami zahrnout a vycislit (jedna se predevsim o
vytvoreni pfileZitosti a vyhody pro dalsi investice do budoucna). Mezi tyto pfinosy patfi zejména
nasledujici.

Vysokorychlostni traté

Jako prvni se predpokladd stavba vysokorychlostni traté Praha — Usti n.L. s pokracovanim do
Drazdan. Realizace této stavby se predpoklada do roku 2030.

Trakéni vedeni této budouci vysokorychlostni traté ovlivni velkou ¢3ast stavajici konvenéni traté Praha
— Kralupy — Usti n.L. , Usti n.L. — Teplice, Usti n.L. — Biliny a Stéti — Litomé&fice - Velké Bfezno.
V pfipadé, Ze bude vysokorychlostni trat stavéna samostatné, musi byt v ramci této stavby
vyménéna podstatna C¢ast stdvajici kabeldze sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni na vyse
jmenovanych tratich. Vy$e hodnocena studie pfepinani na 25kV predpoklada, Ze prepnuti traté Stéti
— Litoméfice - Velké Bfezno probéhne v roce cca 2026. Trati Usti n.L. — Teplice a Usti n.L. — Biliny v
roce 2031 a posledni traté Kralupy — Usti n.L. v roce 2032. Tento navrieny harmonogram
koresponduje se stavbou traté VRT Praha — Usti n.L. Dal3i podstatné zjednoduseni v souvislosti s VRT
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nastava pfi propojovani konvencni traté a traté VRT z hlediska stejného napdjeciho systému. Dale je
mozné vybudovat spole¢né napdjeci stanice, které budou slouzZit jak pro konven¢ni traté, tak pro trat
VRT (to by v pfipadé stavajiciho stejnosmérného napdjeni nebylo mozné).

Budouci elektrizace dalSich trati

V pripadé, Ze nebude provedena konverze stavajici stejnosmérného systému napajeni 3kV na
stfidavy 25kV bude nutné vSechny potencidlni elektrizace v severni ¢asti Uzemi provést systémem
3kV. Zejména na jednokolejnych tratich, na kterych je jizdni ¥ad podminén kfizovanim vlaki
v urcitych stanicich, vychazi velmi velky pomér mezi jmenovitym vykonem, na ktery musi byt
napdjeci stanice dimenzovany a jejich stfrednim vykonem, na ktery jsou zatéZovany. Napajeci stanice
totiz musi byt instalovany blizko sebe, na vzdalenost cca 20 km. Pfi pouZiti systému napajeni 25kV je
mozZné vyuzit jeho vysokou prfenosovou schopnost, zejména se jedna o vzdalenost napdjecich stanic
cca 100 km. Je tedy pro elektrifikaci stejné vzdalenosti mozné budovat radové méné TNS a vznikne
tak v budoucnu Uspora v fadech jednotek miliard.

Zavérem lze konstatovat, Ze na zakladé provedenych vypoctl a pfi parametrech, které jsou
podrobnéji popsany vyse, a vdalSich ¢astech projektové dokumentace lze projekt doporucit
k realizaci. Z ekonomického hlediska a pfi zvazeni vSsech uvedenych kontextll se pfepnuti na
stfidavou trakci jevi jako potfebné a v dlouhodobém horizontu vyhodné, a to bez ohledu na
konkrétni detaily nékterych dilcich technickych feSeni, kterd na vysledné ekonomické ukazatele
nemaji zasadni vliv.
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