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Abstrakt

NaplIni diplomové prace bylo vytvofit pfiru¢ku pro aplikaci Resortni metodiky pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb (2018) na projekty preferencnich
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Abstract

The aim of the diploma thesis was to create a manual for the application of the Resort
Methodology for Evaluation of Economic Efficiency of Transport Projects (2018) for projects
of preferential measures. The manual was practically applied to the model situation, which was
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1. Seznam pouzitych zkratek

BUS Autobus a/nebo Trolejbus

CBA Cost-Benefit Analyza

cu Cenova Uroven

CR Ceska republika

DP Diplomova prace

DPP Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy

DPH Dani z pfidané hodnoty

DUD Doba pro uréovani dopadu (viz. 5.4.9)

ENVP Ekonomicka Cista souCasna hodnota investice

ERR Ekonomické vnitini vynosove procento

EU Evropska unie

FNVP Financni Cista sou€asna hodnota investice

HDM-4 Softwarovy baliCek uzivany v souvislosti se silniéni infrastrukturou (viz kap. 5.3)
IAD Individualni automobilova doprava

IRR Vnitfni vynosové procento

ITI Integrated Territorial Investments (Integrované uzemni investice)
ITS Intelligent Transportation Systém (inteligentni dopravni systémy)
JD Jizdni doba

LNV Lehka nakladni vozidla

MHD Méstska hromadna doprava (zahrnuje i integrovanou dopravu)
MUK Mimourovriova kfizovatka

NVP Cista soucasna hodnota investice

oS Odpoledni dopravni $pi¢ka

PNT Pramérny nakladovy tok

PID Prazska integrovana doprava



PO

RF

ROPID

SFDI

SSZ

TSK

VIP
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Preferencni opatfeni

Realiza¢ni faze

Regionalni organizator Prazské integrované dopravy
Ranni dopravni Spicka

Statni fond dopravni infrastruktury

Svételné signalizaéni zafizeni

Technicka sprava komunikaci

Vyhrazeny jizdni pruh



2. Uvod

Preferencni opatfeni jsou opatfeni usnadnujici jizdu vozidlim vefejné hromadné dopravy tim,
Ze jim zaijistuji volnou jizdni drahu nebo pfednostni prijezd kfizovatkou, &i jinym mistem, kde

dochazi ke zdrzovani vozidel MHD.

Napad vytvofit navod na pouziti Rezortni metodiky pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektd dopravnich staveb (Rezortni metodika, 2018) na preferenéni opatfeni vzeSel z mé
spoluprace s organizaci ROPID, v dobé kdy jsem se podilela na pfipravach preferenénich os
v ramci projektu ITI, v souCasnosti jsou preferencnich osy zahrnuty v projektu P+ (Polad
Prahu). Krom realizace preferencnich os je zde snaha realizovat izolovana preferencni
opatieni. Tato pfirucka by se tak mohla stat zakladem pro navod (metodiku) jak zpracovat

ekonomické hodnoceni preferenénich opatfeni.

Vystupy zpracovani ekonomického hodnoceni preferenénich opatfeni by mély slouZit zejména
jako podklad pro rozhodovani o realizaci preferencnich opatfeni, a také jako nastroj k obhajeni
realizace preferenéniho opatfeni. Pro predstavitele mistni samospravy je nékdy obtiZzné obhajit
pfed vefejnosti pfinosy preferenéniho opatfeni, v situacich kdy maji negativni dopad
na IAD. Pozitivni vysledky ekonomického hodnoceni mohou pfispét k lepSimu pfijeti
preferenénich opatfeni vefejnosti, resp. pfinos lze podepfit Cisly a nikoliv jen strohym

konstatovanim, ze dojde ke zlepseni.

Cilem mé prace nebylo navrhnout metodiku vypoc¢tu Cost-Benefit Analyzy pro preferenéni
opatfeni, protoze tato metodika jiz existuje. Je ji Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektd dopravnich staveb (Rezortni metodika, 2018). Tato metodika je ovSem
vzhledem ke svému uréeni velmi rozsahla a vyraznou mérou prekracuje ramec informaci
potfebny pro zpracovani ekonomického hodnoceni preferenénich opatfeni. Proto cilem mé
prace bylo navrhnout pfiru¢ku pro zpracovani ekonomického hodnoceni i pro osoby, které se
s ekonomickym hodnocenim ani s Cost-Benefit Analyzou dosud nesetkali. Jedna se
0 zjednoduS$eni existujici metodiky ekonomického hodnoceni a dopInéni o konkrétni pfiklady

a moznosti tykajici se preferenénich opatfeni.

V prubéhu zpracovani DP jsem se dostala do situace, kdy jsem na nékolika mistech DP méla
stejné informace, jen pokazdé trochu jinak naformulované. Proto diplomova prace nema
standardni Clenéni a na zaCatku DP neni teoreticky uvod, ktery se k danému tématu vztahuje,
ale veSkera potfebna teorie je zahrnuta v samotném navrhu metodiky, jakozto nezbytny

podklad pro zpracovani hodnoceni.

Béhem praci na navrhu metodiky jsem zjistila, Ze mnoZstvi znalosti potfebnych pro vytvofeni

kompletni metodiky zasahuje do velkého mnozstvi riznych obort. Z tohoto divodu a rozsahu
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diplomoveé prace je vytvofeny dokument pouze zakladem pro navrh metodiky,
a nékteré Casti nejsou zpracovany podrobné (napf. zpasob vytvoreni prognézy a stanoveni
nékterych ukazatell,, jsou silné specifické vzhledem ke konkrétnimu typu preferencniho

opatfeni, ale které by mély byt znamy v ramci projektové pfipravy).

12



3. Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektii dopravnich staveb

Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb
(Rezortni metodiky, 2018)! je dokument vydany Statnim fondem dopravni infrastruktury
ve spolupraci s Ministerstvem dopravy pro ucely zpracovani ekonomického hodnoceni
silni¢nich, zelezni¢nich a vodnich dopravnich staveb, které maji sva specifika a je tfeba na né

upozornit a neopominout je pfi zpracovani hodnoceni.

Vzhledem k tomu, Ze na projekty dopravnich staveb se €asto vztahuje mozno Cerpat dotace
z Evropskych fondu, vychazi metodika pfedevSim z dokumentt vydanych Evropskou unii
a Ministerstvem dopravy CR. Primarnim zdrojem metodiky je Guide to Cost-Benefit Analysis
of Investment Projects 2014 - 2020 (Guide 2015; v Cestiné existuje nedficialni preklad:
Pravodce analyzou nakladi a pfinosu investi¢nich projektld). Uvedeny zdroj se ovSem
neomezuje pouze na projekty z oblasti dopravnich staveb, ale mlze byt pouzit na vSechny

projekty podporované z fond EU, dalSimi zdroji jsou pak predevsim nafizeni EU.

Nejobsahlejsi ¢asti metodiky je Cost-Benefit Analyza, to je oviem az tfeti ¢ast zpracovani
hodnoceni ekonomické efektivnosti. Prvni dvé ¢&asti se zabyvaji pfedevSim analyzou
souCasného stavu a mozného vyvoje, definovanim cill projektu, nalezenim variant a vybérem
variant, které postoupi do daldiho &asti hodnoceni, kterou je zpracovani CBA. Pro potfeby
samotného ekonomického hodnoceni je v metodice popsano zpracovani nejen Cost-Benefit

Analyzy, Multikriterialni analyzy a dalSi zpusoby hodnoceni.

Soucasti metodiky je fada tabulek s mérnymi hodnotami, které jsou nezbytné pro zpracovani
hodnoceni. Metodika obsahuje i pfipadové studie, které mohou napomoci pochopeni zplsobu
zpracovani hodnoceni. Nedilnou soucasti metodiky je 12 pfiloh, zaméfenych na nékteré
specifické druhy projektd, nebo typové €asti hodnoceni. Také k ni patfi vypoctové tabulky pro
CBA (souhrnné pouzitelné pro vSechny typy projektl), Multikriterialni analyzu a dalSi, které
jsou pravidelné aktualizovany. Kompletni metodika véetné vypoctovych tabulek je pFistupna

na internetovych strankach Statniho fondu dopravni infrastruktury www.sfdi.cz.

Metodika bere v potaz, ze hodnoceni mize byt zpracovavano v riznych stupnich realizace
projektu, nebo pro projekty rozdilné velikosti (finanéni narocnosti), a i to jestli je Zadano

o spolufinancovani ze zdroju EU.

1V této kapitole bude pouzivano pro Rezortni metodiku dale jen slovo metodika.
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4. Navrh metodiky ekonomického hodnoceni projektt
preferenc¢nich opatreni

Obsah a zkratky nejsou uvedeny, protoze jsou zahrnuty v pfedchozich ¢astech DP a pouze by

se opakovaly.
CBA je zpUsob ur€eni vstupu a vypoctu vyslednych ukazatel(.

Ekonomické hodnoceni je komplexni pfistup k hodnoceni projektu, zahrnuje analyzu
souc€asného stavu, stanoveni cilu projektu, popis a vybér variant, pro které bude zpracovana
CBA a zpracovani CBA.

4.1 Uvod do metodiky

Tato metodika byla zpracovana za ucelem zhodnoceni efektivnosti projektd, jejichz cilem je
odstranéni negativnich vlivd pusobicich na vefejnou hromadnou dopravu jejim zdrzovanim
vlivem provozu ostatnich vozidel a/nebo dopravniho rezimu, nejen z hlediska investi¢nich
a provoznich nakladu dopravni infrastruktury, ale také z hlediska celospolec¢enskych dopadu -

ekonomického hlediska.

Pro vypodty vystupl ekonomického hodnoceni je pouzita Cost-Benefit Analyza (CBA).
Metodika bere v potaz jak hledisko vefejné dopravy, tak ostatnich ucastnikl provozu

na pozemnich komunikacich a zahrnuje i vlivy na zivotni prostfedi.

Metodika je uréena pro zpracovani ekonomického hodnoceni Malych projektd? tj. projektd do
1,4 mld. K&, nezahrnuje ovSem v8echny nezbytné kroky, které je nutné realizovat, pokud chce

investor zadat o spolufinancovani z prostfedku SFDI &i fond EU.

Soucasti metodiky je pfiklad pouziti (kapitola Aplikace metodiky na modelovou situaci v Praze)

4.2 Preferencni opatreni

PreferenCni opatfeni je opatfeni za u€elem zvyhodnéni ¢i upfednostnéni v naSem pfipadé
vefejné hromadné dopravy pfed ostatnimi druhy dopravy. Tato metodika je uréena pfedevsim
pro hodnoceni preference autobusu a tramvaji, nebot ostatni druhy vefejné dopravy
se pohybuji po segregované infrastruktufe a preference neni potfebna, resp. je zajisténa
v nejvy8Si mozné mife. Preferencni opatfeni pro autobusy a tramvaje Ize rozdélit z hlediska

zpracovani CBA na tfi zakladni typy, nékteré jsou pouzitelné jen pro autobusy jiné jen pro

2 definice Malého projektu je dana ¢lankem 2.22 smérnice vydané Ministerstvem dopravy €. V-2/2012,
zména 4 (09/2015), pfipadné jeji aktualni verzi
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tramvaje a nékteré jsou spole¢né obéma druhim dopravy. Zakladni typy z hlediska CBA se
liSi zplsobem, jakym ovlivriuji ostatni dopravu, jsou jimi vyhrazena jizdni draha, upfednostnéni
prijezdu vozidel hromadné dopravy na kfizovatkach a zajisténi systémové prednosti

hromadné dopravy.

4.2.1 1.typ - vyhrazena jizdni draha

V prvni skupiné preferencnich opatfeni jsou zahrnuty ty, jez zajistuji vozidlim plynulou
a rychlou jizdu mezi jednotlivymi kfizovatkami, tj. vSechna opatfeni vyhrazujici vozidlim
vefejné hromadné dopravy samostatny jizdni pruh a opatfeni fyzicky zabranujici & omezujici
ostatnim vozidlim vjezd do vyhrazené jizdni drahy spojl vefejné hromadné dopravy. Mezi tyto
opatieni patfi fyzicky oddéleny tramvajovy nebo autobusovy pas anebo pas urceny jak pro
provoz autobus(, tak tramvaji (sdruzeny tramvajovy a autobusovy pas), dale pak vyhrazeny
jizdni pruh, vyhrazeny fadici pruh, vyluény smér v fadicim pruhu pfed kfiZzovatkou, a omezeni

vjezdu ostatnich vozidel.

4.2.2 2.typ — preference na svételném signalizacnim opatreni

Do druhé skupiny preferencnich opatfeni jsou zahrnuta opatfeni tykajici se prijezdu vozidel
vefejné hromadné dopravy misty, ktera jsou fizena svételnym signalizaénim zafizenim.
Vyznamny vliv na fungovani SSZ s preferenci ma pouzity typ preference. Existuji dva typy
preference na SSZ a to podminéna (prljezd pfes SSZ je zrychlen, ale nemusi byt zcela
plynuly) a absolutni (plynuly prijezd pfes SSZ bez zastaveni). S technologickou strankou
preference na SSZ souvisi jesté to, jestli se jedna o aktivni &i pasivni preferenci, i to ovliviiuje
miru dopadt na vozidla projizdé&jici kfizovatkou. AKTIVNI preference je takovy zplisob Fizeni,
pfi kterém je v realném Case ovliviiovan prubeéh fizeni SSZ podle pozadavku prostfedktd MHD.
PASIVNI preference je takovy zpusob fizeni, pfi kterém jsou pevné signaini programy
optimalizovany podle pfedem zjisténého obvyklého chovani vozidel MHD. Jedna se napf.

o koordinované zelené viny, které zohlednuji pfedpokladany pohyb vozidel MHD.

K tomu, aby doslo k oekavanému zlepSeni provozu vozidel na kfizovatce fizené SSZ, je tfeba
feSit nejen provoz v samotné kfizovatce, ale i usporfadani fadicich pruhlt pfed kfizovatkou
a jizdnich pruhG za kfizovatkou, to je tfeba mit na paméti pfi navrhovani preference

na kfizovatkach fizenych SSZ.

4.2.3 3.typ — uprava prednosti

Za treni typ preferenénich opatfeni Ize oznacit opatfeni upravujici pfednost. Maze jit

o pfednost pfi prijezdu kfizovatkou, pfi vyjezdu ze zastavky €i nékterého typu vyhrazené jizdni
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drahy. Nejméné omezujicim typem tohoto opatieni, z pohledu ostatni dopravy?, je vodorovna
dopravni znacka V12b - Zluté zkfizené Cary spolu se svislym dopravnim znaCenim zajistujicim
pfednost BUS, ktera umoziuje zafazeni do bézného jizdniho pruhu. Plynulé zafazeni
do bé&Zného jizdniho pruhu muaze byt zajisténo také vyjezdem ze zastavky vyhrazenym jizdnim
pruhem, z néhoz se nasledné stane bézny jizdni pruh. To ovdem muze byt spojeno s tim,
Ze jsou nejprve dva jizdni pruhy svedeny do jednoho, aby se za usekem, ktery slouZi
k zafazeni BUS do bézného jizdniho pruhu, zase rozsifil na dva pruhy, coz mize mit znaény

negativni vliv na ostatni dopravu.

4.2.4 Preferencni osy*

Smyslem vSech preferenénich opatfeni je zajiSténi pravidelnosti a spolehlivosti provozu
vozidel hromadné dopravy a zkraceni cestovnich dob. Nejlepsi vysledky jsou dosahovany,
pokud je preference zajisténa v celé draze spoje vefejné dopravy, zajistit takovouto preferenci
pro vSechny spoje je nerealné, je zde ovSem snaha realizovat alespon takzvané preferencni
osy, které zajisti souvislou preferenci alespofi na nejvytizenéjSich usecich linek hromadné
dopravy. Zavedeni preferenénich os a s tim souvisejici zlepSeni pfepravnich parametrd

by mohlo vést i ke zméné poméru ve vyuzivani vefejné a individualni dopravy.

PreferenCni osy nejsou v dalSich &astech této prace zminovany, protoze by pfekrocily
zamysleny rozsah této diplomové prace. Ve své podstaté, ale nic nebrani pouziti dale
navrzené metodiky i pro hodnoceni preferenénich os. Vyznamnym rozdilem, oproti zpracovani
osamocenych preferencnich opatfeni, je potfeba zahrnout i vlivy, které jinak nejsou v praci
a metodice zmifovany, jako je mozna uspora vozidel, personalu a pfipadné zména modal-

splitu ve prospéch vefejné dopravy.

Postup vypoctu hodnoceni preferen¢nich os je obdobny jako vypocet hodnoceni preferenéni
opatfeni realizovanych na SSZ svelkymi intenzitami dopravy (Cast 5.5.9.3).
Pro zpracovani hodnoceni preferencnich os je dulezité, jestli se jednotliva opatfeni v ramci
preferenCni osy navzajem ovliviuji ¢€i nikoliv. Dochazi-li k vzajemnému ovlivhiovani
jednotlivych opatfeni mezi sebou, je nutné zahrnout vdechna vzajemné se ovliviiujici opatfeni
do jednoho hodnoceni, tj. je nutné povazovat vSechna tato opatfeni za jeden uceleny projekt.
Jsou-li dopady jednotlivych opatfeni na sobé nezavislé, je mozné zpracovat hodnoceni pro
kazdé nezavislé opatfeni samostatné, s tim Ze je mozné stanovit poradi pfinosnosti jednotlivy
opatfeni na zakladé hodnoty vnitfniho vynosového procenta. Cistou souéasnou hodnotu

nezavislych projektt je mozné scitat. Chceme-li ur€it vnitfni vynosové procento nékolika

3 Ostatni dopravou je myslena vSechna doprava, na jejiz prospéch opatfeni neni zaméreno.
4 Neznamé terminy, které jsou obsazeny v této ¢asti, jsou objasnény v dalSich ¢astech textu.
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nezavislych opatfeni plsobicich najednou, je tfeba povazovat tato opatfeni za jeden projekt
a provést samostatné hodnoceni takto vytvofeného projektu. Pro uréeni dopadu preferennich
0s je zapotiebi realizovat mikrosimulaci. Lze-li o¢ekavat ovlivnéni dopravy v SirSi oblasti, je
treba vytvofit i dopravni model zahrnujici celou oblast, ktera je ovlivnéna plsobenim

preferenéni osy.

vegwvEw S

pojmy

Ekonomické hodnoceni je uceleny postup hodnoceni projektu, jehoz soucasti je i CBA.

Cost-benefit analyza ¢esky analyza nakladu a pfinosu je metoda pouzivana pro ekonomické
hodnoceni pfinosnosti projektu, pfipadné pro porovnani nékolika variant projektu mezi sebou.
Hlavnim rysem analyzy nakladd a pfinosu je to, ze se nezaméfuje pouze na finan¢né pfimo
vyjadfitelné vstupy a vystupy, ale zahrnuje i naklady a pfinosy, které nejsou pfimo finanéné
vyjadfitelné. Tyto naklady a pfinosy jsou v pribéhu zpracovani CBA pievedeny
na finan¢ni hodnotu. Z pfedchoziho vyplyva, Ze pod pojmem naklady se u CBA mysli nejen
finan¢nich naklady, ale i negativni dopady projektu a naopak u pojmu pfinosy jsou zahrnuty

nejen pfimo ziskané €i udetiené penézni prostredky, ale i pozitivni socio-ekonomické dopady.

Druhym vyraznym rysem CBA je to, Ze zahrnuje naklady a pfinosy nejen investora (realizatora)
projektu, ale i naklady a pfinosy subjekt(l, které se na projektu zadnym zplisobem nepodili
a naklady ¢i pfinosy jim nejsou zadnym zplisobem kompenzovany. CBA se obecné pouziva
pfi hodnoceni verejné prospéSnych projektl, u nichz je oCekavano, ze by bez finanéni podpory

vefejnych instituci nebyly rentabilni.

Cilem ekonomického hodnoceni je porovnani dvou stavl svéta, a to stavu bez projektu a stavu
s projektem, a urCeni, zdali na tom bude spole¢nost Iépe s nebo bez projektu. Jedna se
o pfirGstkovou metodu, u niz je porovnani dvou ruznych stavi svéta dosazeno tim,
Ze do zavérecného vypoctu vyslednych ukazatell vstupuji rozdily mezi hodnotami jednotlivych
typu nakladl a pfinosu, které jsou stanoveny zvlast pro kazdou variantu. To Ize zjednodusené

vyjadfit nasledujici rovnici:

Celkovy dopad projektu = (vynosy varianty s projektem - vynosy varianty bez projektu) -

(néklady varianty s projektem - naklady varianty bez projektu)

PFi zpracovavani CBA je nutno dasledné dbat na zahrnuti vSech relevantnich nakladd
a pfinosU, zejména je dllezité zaméfit se na to, aby nebyly opomenuty naklady, které by mohly

ovlivnit vysledek CBA, v zajmu zadouciho zavéru ekonomického hodnoceni.
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Pojmy

V navrhu metodiky jsou pouzity specifické pojmy, jejich vyCet a vyznam nasleduje.
Beneficient — ten kdo nese naklady a/nebo pfinosy projektu

Cash — Flow — penézni tok, rozdil mezi pfinosy a naklady

Externality — naklady a pfinosy, které dopadaji na celou spole€nost, a nelze z nich nikoho

vylougit (pfedevsim dopady na zivotni prostfedi)

Modal-split - pomér mezi vyuzitim jednotlivych typt dopravy

Néklady - veSkeré jevy, které snizuji Uroven blahobytu ve spole¢nosti

Pfimé naklady a pfinosy — naklady a pfinosy, které nese pfimo investor projektu
Prinosy - veSkeré jevy, které pfispivaji ke zvySeni urovné blahobytu ve spolecnosti
Prognéza — odhad budouciho vyvoje dopravy

Nepfimé naklady a pfinosy — naklady a pfinosy, které nejsou pfimo finan¢né vyjadfitelné

Stalé ceny — ceny prepoc€itané k urlitému roku tak, aby bylo mozno porovnavat hodnoty
Z rliznych let, jsou to ceny ocisténé o vliv inflace, v ramci CBA se vztahuji k zakladnimu roku

hodnoceni.

Zakladni rok — rok, ke kterému jsou vztaZeny vdechny penézni toky a ceny v ramci zpracovani
CBA

MHD — zkratka MHD pro potfeby navrhu metodiky zahrnuje v3echna vozidla zajistujici

meéstskou a pfiméstskou hromadnou dopravu

HDM-4 — ,je celosvétové vyuzivany softwarovy baliCek (a souvisejici dokumentace), ktery
slouzi primarné jako nastroj pro analyzu, planovani, spravu a hodnoceni udrzby silnic,
ale i jako pomlcka pfi podpofe investiénich rozhodnuti v oblasti silni¢ni
infrastruktury.“(Rezortni metodika 2018)

Mikrosimulace - podrobny rozbor prepravnich proudd v dané oblasti (napf. kfizovatky) na

arovni jednotlivych vozidel a pohybu chodcu, v€etné variaci provozu v ¢ase
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4.3.1 Hlavni principy ekonomického hodnoceni a Cost-Benefit Analyzy

V nasledujicich bodech jsou shrnuty hlavni principy ekonomického hodnoceni a CBA:

porovnani dvou rliznych zpuisobd budouciho vyvoje
projekt, pro néjz se ekonomické hodnoceni zpracovava, musi byt samostatnou funkéni
jednotkou, tak aby se vesSkeré zapocitané vlivy projevily bez zavislosti na realizaci jinych
projektu
finanéni analyza pocita pouze s pfimo finan¢né vyjadfitelnymi penéznimi toky subjektd,
které jsou pfimo zainteresovany na projektu (investor)
ekonomicka analyza zahrnuje i finan¢ni toky subjektu, které nejsou pfimo zainteresovany
na projektu a naklady a pfinosy subjektu, které nejsou pfimo finanéné vyjadritelné,
predevsim z oblasti socio-ekonomické a zivotniho prostfedi
vyhodnoceni finanéni a ekonomické analyzy (zjednodusené)
= pfizniva finan¢ni analyza ukazuje na samofinancovatelnost a udrZitelnost projektu
béhem doby hodnoceni
= nepfizniva finan¢ni, ale pfizniva ekonomicka analyza vypovida o zivotaschopnosti
(udrzitelnosti) projektu pfi podpofre (vétSinou z vefejnych zdroju),
= nepfizniva ekonomicka analyza ukazuje na to, Zze projekt neni rentabilni ani pfi
zapocitani socio — ekonomickych pfinosu a nelze ho doporudit k realizaci
zpracovani CBA musi zahrnout i mozna rizika spojena s projektem (analyza citlivosti)
v CBA musi byt zahrnuty vSechny relevantni vlivy, zaroven vsak zadny pfinos ¢i naklad
nesmi byt zahrnut vic jak jedenkrat
nebezpeli CBA spociva v tom, Zze mlze byt snadno pfizplisobena tak, aby vysla podle
pozadavku zadavatele, pfi jejim zpracovani je nutna velka moralni odpovédnost
doba hodnoceni zavisi na typu projektu, u dopravnich staveb pak také na primérné

zivotnosti prvku infrastruktury, které jsou v ramci projektu pofizovany

4.3.2 Teoretické minimum

Projekt

Projekt je definovan jako logicky funkéné a technicky nezavisly celek, ktery musi byt

samostatnou jednotkou pro analyzu, jehoz pfinosy se projevi bez zavislosti na realizaci jinych

opatieni. Projevi-li se pfinosy pouze pfi realizace dalSich opatieni je nutné tato opatieni

zahrnout do hodnoceni (detekce vozidla bez vlivu na signalni plan uZitek nepfinese).
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Varianty reseni projektu

Ekonomické hodnoceni pracuje s minimalné dvéma moznymi stavy na konci doby hodnoceni
v zavislosti na uvazované varianté projektu. Vzdy musi existovat minimalné jedna projektova
varianta a k tomu bud’ nulova anebo minimalni varianta, bez niz neni mozné urcit pfiristkové

naklady.

e Nulova varianta — odpovida stavu bez projektu, kdy se s infrastrukturou naklada jako
doposud, tj. provadi se bézna udrzba a opravy. Cilem této varianty je urcit, jak by se
pravdépodobné vyvijel provoz, véetné provozu hromadné dopravy, pocty cestujicich osob
v MHD a stav infrastruktury bez realizace preferenénich opatfeni. Tato varianta podéita i se
zhorSovanim stavu, coz se projevi zhorSovanim parametrt, které musi byt zahrnuto do
financni a ekonomické analyzy. Nulova varianta také muaze zahrnovat stav, kdy
v zamysSleném Uzemi jeSté zadna infrastruktura neexistuje a v ramci projektu ma vzniknout
nova dopravni stavba. Nulova varianta je zakladem pro samotné zpracovani CBA, jeji
existence se predpoklada a neni tfeba ji blize rozepisovat.

o Projektova varianta — popis projektové varianty by mél zahrnovat detailné&jsi informace
o tom, co bude postaveno Ci instalovano, jaké budou parametry zafizeni a jaké jsou
oCekavany vysledky realizace opatfeni.

¢ Minimalni varianta — se uplatfiuje ve chvili, kdy nulova varianta neni realizovatelna,
protoZze stavajici infrastruktura &i zafizeni je na konci své technické Zivotnosti,
¢i neodpovida legislativé a proto je obnova nevyhnutelna. Minimaini varianta zahrnuje
obnowvu infrastruktury, ale jen v nejnutn&jSim rozsahu. Tuto variantu je tfeba popsat stejné

jako variantu projektovou.

Projektovych variant, které jsou hodnoceny, mize existovat vic, kvlli naro¢nosti zpracovani
Cost-Benefit Analyzy je snaha mnozstvi variant minimalizovat, jeSté pfed pfistoupenim
ke zpracovani samotné CBA. Existuje-li vic projektovych variant, je v zavéru analyzy
stanoveno poradi ekonomické efektivnosti jednotlivych projektd. Aby bylo mozné varianty
porovnat, je nutné pouzit stejny vychozi stav a stejné hodnoty u nakladl a pfinosu nulové

(minimalni) varianty.

Naklady vSech varianty musi zahrnovat veSkeré naklady spojené s béZznou udrzbou, opravami,
nutnymi reinvesticemi a investicemi vyvolanymi zménou legislativy v pribéhu celé doby
hodnoceni. Naklady je tfeba, zpracovat zvlast pro kazdy rok hodnoceni a kazdou profesni
slozku (z duvodu rozdilnych Zivotnich cyklu jednotlivych €asti infrastruktury), tak aby je bylo
mozné pFevést na soucasnou hodnotu zakladniho roku hodnoceni. Tento pfevod je nedilnou

soucasti vypoctu finanni a ekonomické analyzy.
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V dalSim textu je pouzit termin varianta bez projektu, ¢imz se mysli dle situace nulova nebo

minimalni varianta.

Priklad: Rozdil v uréeni varianty bez projektu pfi zfizovani nového SSZ

viv o msw

realizovano. Chceme posoudit pouze dopady zajisténi preference v ramci projektu zfizovani
nového SSZ. V tomto pfipadé je nutné pouzit do ekonomického hodnoceni minimalni variantu
(varianta bez projektu), coz bude varianta, kdy se bude realizovat SSZ bez preference a jako

projektovou variantu uréit realizaci SSZ s preferenci MHD.

Druha situace. Chysta se projekt zfizeni SSZ, ale jesté nebylo rozhodnuto, Z2e SSZ bude
zfizeno. Chceme-li posoudit dopady realizace preference v ramci projektu zfizovani nového
SSZ, je nutné porovnat mezi sebou vysledky dvou CBA, jedné CBA pro realizaci SSZ bez
preference a druhé CBA pro realizaci SSZ s preferenci. Aby bylo mozné projekty mezi sebou

porovnat, musi byt nulova varianta shodna pro obé hodnoceni.

Rozdil mezi prvnim a druhym zplsobem posouzeni spoCiva v zahrnuti investi¢nich nakladd
na realizaci samotného SSZ bez prvku potfebnych pro preferenci. U druhého posouzeni musi
byt uvedené naklady zahrnuty do posouzeni realizace projektu s preferenci, protoZze by bylo

nesmysiné posuzovat dopady preference, pokud by nebylo realizovano SSZ.

Doba hodnoceni

Vzhledem k tomu, Ze CBA porovnava dva stavy svéta, které vzniknou na zakladé vyvoje
v Case, je tfeba urcit, jak dlouhé je obdobi, pro néz bude hodnoceni provedeno. Tento asovy

udaj je oznacovan jako doba hodnoceni.

Zakladni délka doby hodnoceni je stanovena na 30 let, vyjimku tvofi projekty z oblasti ITS, pro
které je doba hodnoceni nastavena na 15 let, do této skupiny Ize zahrnout i opatfeni tykajici
se svételnych signalizaCnich zafizeni. ,Doba hodnoceni zahrnuje jak investi¢ni tak provozni
fazi projektu. Investicni faze zahrnuje pouze Casové obdobi vlastni realizace (vystavbu)
projektu, nikoliv fazi projektové pripravy projektu.“(Rezortni metodika 2018) Tyto hodnoty jsou
zavazné, pokud je zadano o finan¢ni pfispévek z SFDI nebo fondd EU. V odlivodnénych
pfipadech je mozné dobu hodnoceni zkratit a to zejména v pfipadech, kdy je vazeny pramér
ekonomické doby zivotnosti stavby vyrazné odliSny od zakladni doby hodnoceni, a v prabéhu
doby hodnoceni by muselo dojit k reinvestici, ktera by se svou hodnotou blizila hodnoté

odpovidajici vychozi investici.

Druhou situaci kdy je vhodné dobu hodnoceni upravit je pfipad, kdy se jedna o ,doCasné”

opatfeni, a v dlouhodobém vyhledu se ocekava realizace jiného opatfeni, které bude mit
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vyznamny vliv na dopravu v lokalité feSeného projektu (napf. VJP na Ceskobrodské, kde je
v dlouhodobém vyhledu planovana prelozka silnice €. 1/12). Tento vliv by mohl byt zahrnut také
vramci prognoézy dopravy, zpusob jak v takovéto situaci postupovat zavisi predevSim

na ¢asovém horizontu realizace ovliviiujiciho opatfeni.

Faze projektu
Projekt se rozdéluje do jednotlivych fazi, pfedevsim kvuli pfehlednosti rozloZzeni a zapocitani

nakladl v ¢ase. Dobu hodnoceni muzeme rozdélit na investi¢ni a provozni fazi. Projektu se

ovSem tykaji jesté dveé dalsi faze a to faze predinvesti¢ni a faze poprovozni.

¢ Predinvesti¢ni faze zahrnuje obdobi, pfiprav projektu, az do okamziku zahajeni realizace
(stavby) projektu. Tuto fazi je mozné fiktivné rozdélit jesté na dvé dilCi faze a to fazi pred
a po ucinéni rozhodnuti o realizaci projektu. Toto dil¢i déleni je dulezité z hlediska
zapocitani naklada.

e Béhem investiéni (realiza¢ni) faze dochazi k realizaci stavby Ci opatfeni, je to faze,
ve které se Cerpa nejvétsi ¢ast financnich prostiredk.

e V provozni fazi, by se méli projevit pfedevs§im pozitivni disledky opatfeni. V této fazi jiz
nejsou naklady tak vysoké a jsou spojeny prfedevSim s udrzbou, opravami a nutnymi
reinvesticemi.

e Do pfinost posledniho roku hodnoceni projektu se zapocitava zastatkova hodnota
projektu, ta vznika v dasledku rozdilné technické Zivotnosti vybudované infrastruktury
a doby hodnoceni projektu. Doba, z niz se vypocitava zUstatkova hodnota infrastruktury,

muze byt oznacena jako poprovozni faze.

Diskontni sazba

Je znamou skute€nosti, Ze hodnota penéz se v ase méni, a jelikoZz ekonomické hodnoceni
se vztahuje na celou dobu Zivotnosti projektu, je tfeba prevést hodnotu budoucich penéznich
tokl na sou€asnou hodnotu investice. Sou¢asna hodnota investice se vztahuje k vychozimu
roku hodnoceni projektu. JednoduSe fe€eno je tfeba prepocitat vSechny penézni Castky na

hodnotu, jaka by jim odpovidala ve vychozim roce hodnoceni.

Pro pfevod finanCnich tokl se pouziva metoda diskontovani, kdy jsou penézni toky
jednotlivych obdobi pfevedeny na soucasnou hodnotu investice. Diskontovani neni mozné
provést bez znalosti diskontni miry, ta je v pfipadé dopravnich projektl ur€ovana centralné na
zakladé evropské legislativy a jeji hodnota se ve finanéni a ekonomické analyze muze lisit.
Socialni diskontni sazba dopravnich projektt pro CR na obdobi 2014 — 2020 je stanovena na

zakladé doporuceni Provadéciho nafizeni Komise (EU) 2015/2017) na 5%. Pro finan¢ni
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analyzu je diskontni sazba stanovena ve vysi 4 %. Pokud by byla metodika pouZzita po roce

2020, je tfeba provéfit aktualni vySe diskontnich sazeb.
Indexace

V ramci navrhu metodiky je pouzita fada tabulek udavajici finan¢ni ohodnoceni nejraznéjsich
polozek. Finan¢ni hodnoty jsou vztazeny k cenové urovni konkrétniho roku a pro ziskani cen,
odpovidajicich o¢ekavané budouci cenove urovni je tfeba tyto ceny pFepoditat, tj. provést

indexaci.

Indexace, jednotlivych typl dat v tabulkach, se provede pomoci rastovych koeficientl, kterymi
jsou data prepocitana. Pouziti jednotlivych sazeb se odviji od toho, ¢eho se ceny tykaji, typ

pouzité sazby pro pfepocet je uveden u jednotlivych tabulek.

V tabulce 1 jsou uvedeny sazby pro cenové Upravy vstupl do roku 2017 s vyhledem do roku
2050. Aktualizované koeficienty je mozno dohledat bud ve Zpravé o inflaci 1/20xx pro pFisludny
rok, ve které je uveden i vyhled na nasledujici dva roky a dal$i hodnoty se pak dopoditaji jako
primér hodnot od roku 2010 do aktualniho roku. Hodnoty indexu stavebnich praci je mozné
najit v opatfeni SFDI. V3echny hodnoty je mozné najit také ve vypoctovych souborech, které

jsou soucasti Rezortni metodiky a které jsou pravidelné aktualizovany.

Tabulka 1. Makroekonomické ukazatele [%]

Obecna mira e cen . Rust realnych
Rok inflace stavebnllch Rust HDP mezd
praci
2010 15 -0,2 2,1 0,7
2011 1,9 -0,5 2,0 0,6
2012 3,3 -0,7 -0,7 -0,8
2013 1,4 -1,1 -0,5 -1,5
2014 0,4 0,5 2,7 2,5
2015 0,3 0,0 54 2,9
2016 0,7 0,0 2,4 3,0
2017 2,5 0,0 4,5 4,4
2018 2,3 0,0 3,6 50
2019 1,59 1,30 2,40 1,88
2020 - 2050 1,59 1,30 2,40 1,88

Zdroj: Rezortni metodika 2018
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Indexaci je mozno provést dvéma rlznymi zpUsoby, které zavisi pfedevS§im na tom, jestli
potfebujeme rustovy koeficient pro kazdy jednotlivy rok, pak se hodnota pocita jako nasobek

hodnoty pfedchoziho roku podle vzorce:
H, =1, *Hy_q, kde r, = (s, xe + 1),

kde H, je hodnota v daném roce, H,_; hodnota pro pfedchozi rok, s, sazba ukazatele
odpovidajici typu pouzitého makroekonomického ukazatele, r, je rastovy koeficient pro rok n
a e je elasticita, pro kterou, neni-li uvedeno jinak, plati Ze e = 1. Hodnoty elasticity jsou pro

nékteré typy nakladd uvedeny v tabulce 2.

Tabulka 2. Hodnoty elasticity a pouzité sazby pro nékteré typy nakladu

Mérna hodnota elasticita sazba
Investi¢ni a provozni naklady infrastruktury 1 sta\llgttj)i)l’(c‘r:]egraci
Provozni naklady infrastruktury 1 Obecna mira inflace
Provozni naklady vozidel 1 Obecna mira inflace
Hodnota ¢asu - Osobni doprava - Pracovni as 0,5 rast HDP
Hodnota ¢asu - Osobni doprava - Nepracovni ¢as 0,4 rast HDP
Hodnota ¢asu - Nakladni doprava 0,5 rast HDP
Externality 0,7 rist HDP

Zdroj dat: Rezortni metodika 2018; Zpracovani: vlastni

Pokud potfebujeme prepoditat jen jednu Castku na cenovou uroven urc€itého roku (napf.

prepocet hodnoty reinvestice), mizeme pouzit vzorec
Hy = Hy *[I{=y(s¢ xe + 1) *
kde Hy, vychozi hodnota s uréenou cenovou hladinou, V rok cenové urovné vychozi hodnoty.
Pokud je s; ae neménné v prabéhu celé doby hodnoceni, Ize vzorec zjednodusit nasledovné
H,=Hy*(sxe+ 1"V
*Operator [[ , je obdoba ), pro nasobeni.

Cista soucéasna hodnota a vnitini vynosové procento

Cista soudasna hodnota (NPV) a vnitfni vynosové procento (IRR) ukazatele jsou zakladnimi
vystupy Cost-Benefit Analyzy. Oba tyto ukazatelé porovnavaji naklady a pfijmy a odrazi,
do jaké miry pokryvaji pfijmy projektu investice, bez ohledu na zdroj pfijmi a zplsob
financovani. Obé& hodnoty jsou v pribéhu zpracovani CBA urCovany minimalné dvakrat,

jednou pro finanéni a podruhé pro ekonomickou analyzu. Zpusob vypoctu je shodny pro obé
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analyzy. Vstupni hodnoty se liSi nutnou upravou financnich tokd vstupujicich do finanéni

analyzy pred jejich zahrnutim do ekonomickeé analyzy.

Cistd soudasna hodnota udava celkovou hodnotu zisku nebo ztraty vech hodnotovych tokii

(soucasnych i budoucich) vztazenou k sou¢asnym cenam. Za slovickem souc¢asna se skryva
prevod budoucich penéznich tokd na hodnotu, kterou pfedstavuji v sou¢asnosti, pfevedeni na
soucasné hodnoty se provadi diskontovéanim. Cistou sougasnou hodnotou se rozumi rozdil
vSech pfijma a naklada tj. pfijm0 a nakladl za realiza¢ni i provozni fazi a ztstatkovou hodnotu.
Vypocet Cisté souCasné hodnoty udava vzorec:

n

CF,

NPV = Yy —t_
t
£ 147

Kde NPV je Cista souCasna hodnota, CF; pfedstavuje penézni tok (Cash-Flow) v roce t, r je

pouzita diskontni sazba a n je pocet let, pro které je provadéno hodnoceni.

~Vnitfni_vynosové procento je takova vySe diskontni sazby, pfi niz bude Cista soufasna

hodnota tok( plynoucich z investice rovna nule.“(Seiber 2004)

n
0= 2 CF,
- 1+ IRR)
£ (1+IRR)
Kde IRR je vnitini vynosové procento, CF; pfedstavuje penézni tok vroce t, r je pouZzita
diskontni sazba a n je pocCet let, pro které je provadéno hodnoceni. IRR neni mozné urdit

pfimo, jeho ur€eni se provadi iterativné. Struktura financnich tokd nékdy znemoznuje uréeni
IRR.

Porovnani vlastnosti NPV a IRR

NPV udava cisty vysledny vynos projektu v penézich, kdezto IRR dava zprostfedkovanou
informaci o prospéSnosti projektu v relativnim vyjadieni (IRR neudava zadnou realnou
hodnotu). NPV nezavislych projektl je mozno scitat, kdezto IRR se musi stanovit pro kazdou
kombinaci nezavislych projektt individualné. IRR je vhodné k porovnani odliSnych variant

jednoho projektu mezi sebou, protoZe pfi porovnavani neni zavislé na pouzité diskontni sazbé.
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4.3.3 Obecny postup zpracovani hodnoceni

Nasledujici body struéné shrnuji jednotlivé kroky zpracovani hodnoceni.

e Popis souCasné situace (analyza stavu) a cile, jichz se ma realizaci projektu dosahnout

e Popis projektovych variant a varianty bez projektu

e Definovani subjektl, kterych se projekt tyka a uréeni kdo bude projektem dotcen,
aniz by doSlo ke kompenzaci vlivu, at jiz pozitivniho ¢i negativniho (koho se budou tykat
prinosy a kdo ponese naklady)

e Urceni pfimych finan&nich naklad( a pfinosl projektu

e Vypocet finan¢ni analyzy.

e Stanoveni nepfimo ocenitelnych nakladu a pfinosu, jejich pfevod na finanéni hodnoty

e Zpracovani ekonomické analyzy.

¢ Analyza citlivosti

o Zavérelné shrnuti vysledku

4.4 Zpracovani hodnoceni

Obsahem této &asti jsou jednotlivé kroky zpracovani hodnoceni.

4.4.1 Struéna analyza souc¢asného stavu, popis navrhovaného reseni

Vzhledem ktomu, Ze hodnoceni malych projektl, do nichz preferenéni opatfeni svym
rozsahem spadaji, nemusi navazovat na predchozi stupné projektové dokumentace, je tfeba
provést v uvodu zjednoduSenou analyzu souasného stavu (analyzovat vSechny problémy
a omezeni, at jiz sou€asné nebo budouci mozné, které vedly k potfeb& navrzeni projektu),
odhad budouciho vyvoje a vyhodnotit veSkeré relevantni souvislosti (v€etné sitovych

a neprimych dopadu).

Soucasti tohoto kroku je popis projektové varianty. Pokud neexistuje nulova varianta, je nutné
popsat také minimalni variantu. Vhodné je zminit se také o dalSich moznych variantach, které
byly zvazovany a vylou€eny i s oduvodnénim jejich vylouceni. Dulezité je navrhnout varianty,
tak aby byly odpovidaly definici projektu, tj. zahrnout vSechny okolnosti nezbytné k zajisténi

funkénosti a oCekavanych pfinost dané projektové varianty.
Priklad:

1) Pfedmétem hodnoceni je projekt na zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu na Strakonické
ulici v déle 1,8 km v Useku mezi zastavkou Malad Chuchle a najezdem na jizni spojku,
ve sméru do centra Prahy. Na Strakonické se zejména v obdobi ranni Spicky tvofi dlouhé

kolony vozidel, které znemoziiu;ji prajezd vozidlim hromadné dopravy. Primérné zdrzeni
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v dusledku kongesce v ranni Spi¢ce dosahuje v Useku mezi zastavkami Mala Chuchle
a Lihovar 10 -ti minut. Danym usekem v ranni Spi¢ce projede az 60 vozidel hromadné
dopravy za hodinu a pfepravi se jimi v pfiblizné 4500 cestujicich. Od realizace projektu je
oCekavano zkraceni primérného zdrzeni mezi zastavkami Mala Chuchle a Lihovar
az o 6 minut. Prostorové uspofadani komunikace umoznuje zfidit vyhrazeny jizdni pruh
v odstavném pruhu, aniz by doslo k ovlivnéni ostatnich vozidel. Pokud nedojde k realizaci
navrhovaného feSeni, otekava se zachovani sou€asného nepfiznivého stavu, ale nikoliv

jeho zhorSovani.

2) Predmétem hodnoceni je zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu na Chlumecké ulici v délce
250 m prfed napojenim na Nachodskou. V ulici Chlumecka a Nachodska smérem z centra
Prahy vznikaji pravidelné v ranni i odpoledni dopravni $pi¢ce kolony negativné ovlivAujici
projizdéjici spoje autobus(li Prazské integrované dopravy, vranni $piCce dosahuje

zpozdéni 5 minut a v odpoledni Spi¢ce az 10 minut.

Komunikace Chlumecka je v daném sméru tfipruhova, pfi¢emz dva pruhy vedou na rampu
méstského obchvatu smérem na Mladou Boleslav. Pro smér do Hornich Pocernic tak zbyva
jeden jizdni pruh, ktery odpovida jednomu jizdnimu pruhu na Nachodské ulici, v kterou
Chlumecka prechazi. Ve Spicce projede usekem 30 spoji za hodinu. Kongesce je zde
zpUsobena predevS§im SSZ na kfizovatce Nachodska x Bozanovska, od které je kolona
az na Chlumeckou, na které se vozidla jedouci do Hornich Pocernic fadi do levého jizdniho

pruhu.

Vzhledem k rozrustajici se bytové zastavbé v Hornich Pocernicich, pokracujicimu rozvoji
logistického parku a tomu, Ze komunikace slouzi jako jedna 2z vypadovek
do Stfedoceského kraje, je oCekavan narlsty intenzit dopravy a zhorSovani situace spolu
s pozadavkem na vyS$Si pocCet spoji. Za uCelem odvedeni prujezdni dopravy z Hornich
Podernic, se pfipravuje vystavba MUK Beranky, kterd& umozni objet Horni Podernice
po dalnici D11 a opétovné se napojit silnici 11/611, coz bude mit vliv pfedevSim na dopravu,
sméfujici do StfedoCeského kraje (pocatek realizace je planovan na rok 2020), od tohoto
opatfeni ale nelze o€ekavat zmirnéni intenzit do logistického parku ani samotnych Hornich

Pocernic.

Zvazovanym a zavrzenym feSenim byla Uprava komunikace v useku od vjezdu do arealu
.Nachodska park® a zfizeni VJP, coz by ovSem obnaselo rozsahlé stavebni upravy na nedavno
zrekonstruované komunikaci, také vzhledem k avizované stavbé kfizovatky ,Beranka“ a tim
oCekavanému snizeni intenzit dopravy se jevilo toto feSeni nehospodarnym. Jako nejlepsi byl

nakonec vyhodnocen navrh na zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu na Chlumecké v délce
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250 m pfed napojenim na Nachodskou, u néhoz jsou naklady na realizaci vzhledem k ostatnim
fedenim nizké, a zaroven je zde jistota alespori ¢asteéného zlepSeni situace. Toto FeSeni je
pfedmétem Cost-Benefit Analyzy. Navrhované feSeni ma jen omezené dopady na ostatni
ucastniky provozu a to jak v pribéhu jeho realizace tak v provozni fazi, jedna se zejména
0 zdrzeni ostatnich vozidel v fadu jednotek €i desitek sekund a to pouze v pfipadé zafazovani

BUS do bézného jizdniho pruhu.

4.4.2 Definice cill

Soucasti projektu musi byt jednoznacné stanoveni cill, kterych ma byt realizaci navrzeného
projektu dosaZeno. Cile je nejlépe popsat jasné a struéné, pro jejich ohodnoceni je tfeba,
aby byly vycislitelné. Posledni podminkou pro mozny cil je moznost jeho naplnéni, tj. musi byt
realisticky. Obecné u projektu, které jsou pfedmétem hodnoceni pomoci CBA, jsou cile
predevsim socio-ekonomické povahy, nebot vzdy jde o zlepSeni stavu ze spole¢enského
hlediska. Pfi stanovovani cilG je dulezité mit na zfeteli, ze: Cilem neni realizace projektu,
ale zména stavu z pohledu cestujiciho, provozovatele dopravy €i infrastruktury, anebo

z hlediska vlivu na zivotni prostredi.
Mezi typicke cile preferencnich opatfeni patfi

e Zamezeni prodluzovani jizdnich dob, proti jizdnimu fadu (zvySeni spolehlivost)
e Zamezit prodluzovani ¢ekacich dob na zastavkach

e Zkraceni jizdnich dob

e Zména modal-splitu ve prospéch MHD

e ZvySeni bezpecnosti

e Snizeni nakladu

e Snizeni emisi sklenikovych plyn(

e Snizeni emisi jinych nez sklenikovych plyna

Priklad Spatného stanoveni cild:

1) Cilem projektu je vyzna€eni vyhrazeného jizdni pruh.

2) Cilem je zajistit pfednostni prljezd tramvaiji na kfizovatce Pramyslova x Podébradska

Priklad spravného stanoveni cil:

1) Cilem projektu je omezit zpozdovani prostfedkd hromadné dopravy
2) Cile projektu:

o Zkréaceni jizdnich dob

o ZvySeni spolehlivosti provozu

o ZvySeni bezpecnosti
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4.4.3 Urcéeni Beneficientt

Beneficient — subjekt, ktery je ovlivnén realizaci projektu

Realizace preferencnich opatfeni se tyka dvou skupin subjektl. Do prvni skupiny patfi
investor, pfipadné poskytovatel dotace, do druhé pak subjekty, které jsou projektem ovlivnény,
aniz by u nich doslo ke kompenzaci vlivu, at jiz pozitivniho &i negativniho (dale jsou oznaceni

jako pfijemci dopadu).

Investor byva ve méstech také vétSinou spravcem komunikace. Komunikace, po nichz se
pohybuji prostfedky méstské hromadné dopravy, jsou vétSinou v majetku mésta &i obce,
ve které se preferencni opatfeni feSi. V zavislosti na struktufe spravy daného mésta se
o komunikace stara bud' pfimo mésto samo prostfednictvim, nékteré své organizacni slozky,
nebo se o né stard organizace, jejimz zfizovatelem je mésto. Veskeré naklady spojené
s realizaci preferenCnich opatfeni jdou tudiz at jiz pfimo & nepfimo na vrub mésta.
V ojedinélych pfipadech muze byt preferen¢ni opatfeni realizovano mimo uUzemi mésta,

v takovém piipadé by byl investorem kraj &i Reditelstvi silnic a dalnic.
Prijemci dopadt jsou v ramci projekt zabyvajicich se preferenénimi opatfenimi zejména:

= piepravované osoby

= cestujici Cekajici na zastavkach

= uZivatelé individualni automobilové dopravy
= provozovatelé dopravy

= chodci

= cyklisti

= Zivotni prostfedi (obyvatelé dotEené lokality)

Pozor na dvoji zapocitani vlivu opatfeni, pokud zahrneme provozovatele dopravy nelze jiz

zahrnout fidi€e jimi provozovanych dopravnich prostfedku!

4.4.4 Prognéza dopravy

Nedilnou soucasti CBA dopravnich projektd je dopravni prognéza. Dopravni prognéza je
odhad budouciho vyvoje dopravy, vychazi z minulych a souCasnych dat a znamych
skute€nosti, na jejichz zakladé se snazi urCit pfedpokladany vyvoj. Jedna-li se o dopravni
prognozu, tykajici se hromadné dopravy je tfeba zahrnout i dlouhodobé plany rozvoje verejné
dopravy. V ramci hodnoceni je tfeba popsat zpUsob zpracovani prognézy a data, ze kterych
prognodza vychazi. Pfi pouZiti modelu je nutné uvést informaci o tom, na zakladé jakych dat byl
model kalibrovan. Analyzu pfedpokladaného vyvoje je tfeba provést dvakrat a to pro stav bez

projektu a stav s projektem, tak aby bylo mozno data porovnat a pouzit jako vstup
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do CBA. Prognéza by méla zahrnovat i vyznamné ovlivnéni provozu, b&éhem investi¢ni faze

projektu.

Pro potfeby hlavniho mésta Prahy vznikl multimodalni model Prahy, ktery je neustale
aktualizovan a lze jej pouzit jak pro operativni feSeni dopravné inzenyrské problematiky pro
souCasny a stfedné doby horizont, tak pro praci s dlouhodobym &asovym horizontem

predpokladaného rozvoje mésta.

VSeobecné Ize konstatovat, Ze intenzity dopravy rostou. Situace kdy dochazi ke zklidnéni
dopravy a sniZeni intenzity provozu, nastava pouze v pfipadech, kdy je realizovana vyznamna
stavba odlehc&ujici konkrétni lokalit&, nebo dojde k vyraznému prerozdéleni zplsobu vyuziti
dopravnich ploch. Vyznamné dopravni stavby byvaji planovany dlouho dopfedu a informace
o nich byvaji zaneseny v uzemnim planu, tudiZ je mozné zahrnout je do pfedpokladaného
vyvoje, i kdyz odhad skute¢né doby uvedeni do provozu muze byt znaéné nepiesny. Vedeni
linek MHD ulicemi mésta (Prahy) je vice méné neménné, nebot uliéni sit vétSinou nedovoluje
vyraznéjSi zmeény jejich vedeni. Maze vSak dojit ke zméné intenzit provozu vozidel hromadné
dopravy v jednotlivych uUsecich. S vedenim linek hromadné dopravy je to stejné jako
s dopravou ve mésté obecné, tj. plany jsou znamy dlouho dopfedu a je mozné s nimi pocitat

v ramci pfedpokladaného vyvoje.

Vzhledem ktomu, Ze s vyuzZitim metodiky se pocitd pfedevSim v Praze, ktera disponuje
relevantnim dopravnim modelem, nebude zde prognéza dopravy podrobnéji rozebirana.
Pokud bude metodika pouzita mimo hl. m. Prahu, je vhodné fidit se Rezortni metodikou pro
hodnoceni ekonomické efektivity dopravnich staveb (Rezortni metodika 2018), pfi¢emz pro
vétSinu preferencnich opatfeni by mélo byt mozno pouZzit zjednoduSenou formu prognozy
prepravy (Pfiloha €. 7, Rezortni metodiky), nebot ve vétSiné pfipadu je realizaci preferenénich
opatifeni zasazeno jen malé Uzemi a je mozné snadno urcit pfepravni proudy, které budou
opatfenim ovlivnény, vyjimku tvofi asi jen preferenni osy, které by mohli ovlivnit dopravu

v SirSi oblasti.

4.4.5 Urcéeni pfimych nakladtl a prinostl na realizaci a provoz opatreni

V pribéhu hodnoceni jsou vynalozeny naklady na samotnou realizaci opatfeni tzv. Investiéni
néklady. V provozni fazi jsou pak vynakladany Provozni naklady, tj. naklady na béznou udrzbu,
opravy a provoz. Do provoznich nakladd se zahrnuji i naklady na reinvestice (obnova urcitého
typu prvku pro celou/znaénou €ast infrastruktury pofizené v ramci projektu). VSechny typy
nakladu musi byt stanoveny zvlast pro kazdy rok a vSechny varianty projektu. Naklady je tfeba
rozdélit i podle jednotlivych profesi, protoZze maji €asto odliSné doby Zivotnost a liSi se u nich
potfebna frekvence oprav. Naklady na béznou udrzbu a provoz, jsou po celou dobu provozni

faze fixni.
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Veskeré naklady spojené s realizaci a provozem opatifeni nese investor.

Do nakladl se nezapocitavaji naklady, které byly vynalozeny pred vyhodnocenim
projektu a oznaceni projektu za pfijatelny. VétSina takovychto nakladu, véetné nakladd
na zpracovani hodnoceni ekonomické efektivity se do CBA nezapocitava, jedna se o tzv.
utopené naklady, které jiz byly investovany a nelze je vzit zpét, jako pfiklad uvedeme naklady
na zpracovani studii a dokumentaci pfedchazejicich rozhodnuti o realizaci projektu. Naopak
je mozné zapocitat napf. zakoupené pozemky, protoze ty budou mit hodnotu i v pfipadé,

ze projekt nebude realizovan.

Investi¢éni naklady

Investi¢ni naklady predstavuji finance vynalozené béhem pfipravy a realizace projektu
a kromé samotnych stavebnich nakladd zahrnuji i naklady na projek&ni a inzenyrskou ¢innost,

technicky dozor, pozemky a dalSi.

Naklady, které vzniknou aZ po ucinéni rozhodnuti o realizaci projektu, ale které budou
proinvestovany jesté pred zahajenim samotné vystavby, se v pribéhu CBA zapo itavaji
v prvnim roce hodnoceni projektu, a to ve stalych cenach zakladniho roku. Stejnym zplsobem

se zapocitaji i ceny vykupu pozemkd.

U investi¢nich nakladd je nutné uvést, na zakladé ceho byly stanoveny. Zapocitavaji se
po jednotlivych letech, tak aby to odpovidalo postupu realizanich praci, pfiCemz naklady
na pozemky, projekéni a inZenyrskou Cinnost se zapocitavaji v prvnim roce hodnoceni.

VSechny ceny, které jsou pouzity pro vypocet, musi byt uvedeny bez DPH.

Naklady na pfipravu projektu Ize stanovit na zakladé Sazebniku pro navrhovani nabidkovych
cen projektovych praci a inzenyrskych ¢innosti (Sazebnik projektovych praci 2017) nebo Ize
zahrnout skute¢né vynalozené naklady, jsou-li znamy, ale nesmi byt zapoc€itany naklady, které

jiz byly vynalozeny.

Investi¢ni naklady na realizaci preferencnich opatfeni Ize rozdélit do péti skupin, pfiemz
u kazdé skupiny se investi¢ni naklady stanovi odliSnym zplUsobem. V ramci zpracovani
dokumentace k ekonomickému hodnoceni musi byt uvedeny zdroje, na jejichz zakladé byly

stanoveny investi¢ni naklady.

Stavebni naklady na novou komunikaci &i rozSifeni stavajici komunikace se ve stupni zaméru
projektu stanovi na zakladé Cenovych normativi staveb pozemnich komunikaci ve stupni
zaméru projektu (Cenové normativy 2018). Je-li projekt v pokrocilejsi fazi pfipravy nebo jedna-
li se pouze o CasteCné stavebni Upravy, pouzije se pro stanoveni nakladl bud Sbornik

agregovanych polozek pro ocefiovani staveb pozemnich komunikaci u projektovych
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dokumentaci ve stupni dokumentace pro uzemni rozhodnuti a dokumentace pro stavebni
povoleni (Ukazatelové ceny 2015) anebo Oborovy tfidnik stavebnich konstrukci
a praci (Oborovy tfidnik 2018).

Naklady na zfizeni nového SSZ s detekci (preferenci) vozidel MHD, naklady na dodatecné
osazeni SSZ detekci (preferenci) vozidel MHD a zménu signalniho planu musi byt stanoveny
na zakladé prizkumu trhu. Naklady na zménu dopravniho znaéeni (vodorovného a svislého)

Ize stanovit priizkumem trhu, nebo na zakladé ceniku mistniho spravce komunikaci.
Celkové investicni naklady je pak vhodné shrnout do tabulky 3.

Tabulka 3 Minimalni podrobnost investi¢nich nakladd

Hodnota v letech

Polozka
1 2 3 n

Projektova dokumentace

Zabory a nakupy pozemki

Stavby a konstrukce (stavebni naklady)

Stroje a zafizeni

Technicky dozor

CELKEM bez rezervy

Rezerva

CELKEM

DPH

CELKEM v¢. DPH

Zdroj: Rezortni metodika
Rezerva je urCena na zakladé stanoveni rizika a s nim ofekavaného navyseni nakladu

v zavislosti na daném projektu, do analyz se nezapocitava.

Je-li jako varianta bez projektu uvazovana minimalni varianta, je tfeba vychozi naklady
minimalni varianty zahrnout nikoliv do investi¢nich nakladu, ale do nakladl provoznich, jakozto

naklady na obnovu.

Provozni naklady infrastruktury

Provozni naklady je mozné rozdélit na dva typy a to naklady na udrzbu, které jsou vynakladany
pribézné a naklady na opravy, které maji spiSe podobu mensich investic a jsou vynakladany
narazové. Mezi provozni naklady se zahrnuji i reinvestice, naklady na mzdy a provozni

material a naklady souvisejici s fizeni a spravou infrastruktury.

Casto neni mozné, a v pfipadé referenénich opatfeni neni ani smysluplné, stanovovat presné
provozni naklady silniéni infrastruktury. V takovychto pfipadech je mozné pro jejich stanoveni

pouzit zjednoduSené sazby provoznich nakladi uvedené v tabulce 4, které jsou vztazeny
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k poctu vozidel, které po komunikaci projedou. Indexace se provede s pouzitim obecné miry
inflace.

Tabulka 4 Prehled zjednodu$enych sazeb provoznich nékladd infrastruktury, CU 2017

Udrzba a opravy silniéni IAD BUS LNV
infrastruktury [KE/1000 vozkm] | [KE/1000 vozkm] | [KE/1000 vozkm]
Mérna hodnota 19,42 175,32 31,32

Zdroj dat: SUDOP; Zpracovani: vilastni

V pfipadé realizace preferennich opatfeni vSak vétSinou nedochazi ke zméné poctu
vozokilometra, pfestoze doslo k vystavbé nového jizdniho pruhu, a zjednoduSené sazby tak
neni mozno pouzit. Pokud se nepodafi ziskat od mistniho spravce komunikaci hodnoty
nakladd na provoz a udrzbu daného typu komunikace, pouziji se udrzbové standardy, uvedené
v tabulce 5, ty jsou uvedené v trznich cenach véetné HDP a je zohlednéna rozdilna délka
ro¢nich obdobi.

Tabulka 5 Pfehled udrzbovych standardi pro silni¢ni infrastrukturu

Trida _ Kryt Podet pruht Stafi Letvnl' udrzba Zimvnl' udrzba

komunikace [K&/km/rok] [K&/km/rok]

| tida 2 <15 let 330 371 171 686
Asfaltovy 2 > 15 let 549 624 171 686

1. tfida kryt 2 neuréeno 197 000 48 000

Il. tfida 2 neuréeno 131 000 32 000

Zdroj dat: Standardy udrzby silnic a dalnic, VARS BRNO a.s.; Zpracovani: vlastni

Vy&e uvedené naklady zahrnuji pouze pravidelnou kazdoro&ni udrzbu, ale nikoliv naklady na
souvislé opravy vozovky. Ty je mozné stanovit z tabulky 6 na zakladé znalosti tfidy dopravniho

zatizeni a vztahuji se k m2.
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Tabulka 6 Zivotni cyklus komunikace s asfaltovym krytem — souvislé opravy vozovky

tfida dopravniho zatiZenl

StaH TV = T500; . TMV = 3501-7500; 2| THV =1501-3500; " TNV < 1500; "
vozovky (RPDH > 2000:0) K&/ {RPDI = 12000-20000) KE/m (RPDI = 6000-12000) K&/m {RPDI < G000) K&/m
0 novostavba novostavba novostavba novostavba
regeneratnl postlik’ regenaratni postlik/
4 natdrEMEK 250 natér 100
5 regenarafni posthk/ 100
natar
& regenaralnl posthk/ 100
natar

obnova obrusné mikrokobarac

. vrstvy seo [EME/EMER) 250
mikrokoborac (EMEKS
10 EMKR) 250
obnova obrusng mikrokobarec

12 x vrstey 400 [EMK/EMKR) 250
15 cbnova obrusné vrstvy | 400

obnova souvrsvl
16 {lodnl + obrusna 950 x

vrstva)
obnova obrusné
18 vrstiy 400
regenaratnl posthik/ obnova souvrstvl (lonl
=l natsrEMEK 2s0 + pbrusna vrstva) 850 *
regenaratni postfik/
24 obnova obrusndvrstvy | 500 nAtETEME 250 X
obnova souvrstvl
25 (lcZni + obrusna 850
wrstva)
obnova obrusng
25 rekonstrukce 3000 vrstyy 500
. ocbnova souvrstvi
30 ’Qge”gm:t”ér Posti®/ | yog | fiofnf+obrusna | 850
natsr Vrstva)
39 mgg?;’iﬂﬁf‘w 250 rekonstrukcs 3000
obnova obrusnéd

35 vrstyy 500

obnova obrusné regenaratni postlik/ reganarainl posthik/
i VISIVY 500 natsr 100 natsr 100
40 % mikrokobsrac 250 rekonstrukce 3000

[EMK/EMER)

Zdroj dat: Standardy udrzby silnic a dalnic, VARS BRNO a.s.; Zpracovani: Rezortni metodika 2018

Naklady na udrzbu SSZ a dopravniho znaceni je tfeba zjistit od mistniho spravce komunikaci,

pfipadné prazkumem trhu od poskytovatelt daného typu sluzby. Naklady na Fizeni provozu

SSZ se pro opatfeni realizovana v Praze nezapocitavaji. SSZ jsou centralné provozovany

a spravovany TSK.

Naklady na udrzbu a opravy se zapocitavaji po jednotlivych letech, tak aby to odpovidalo

realnému prabéhu uadrzby. Doba ekonomické Zivotnosti se zacina pocitat od skonceni

investiéni faze a zahajenim plného provozu na feSené infrastrukture.
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Vynosy (provozni pfijmy)

Preferencni opatieni obecné negeneruji zadné pfimé vynosy, proto v tabulce financni analyzy
nebudou zminény. Socio-ekonomické pfinosy budou naopak zapocitany v prabéhu
ekonomické analyzy, jejich vyjadfeni bude rozebrano pfi pfipravé vstupl pro ekonomickou

analyzu.

Veskeré projektové naklady a pfijmy se zapocitavaji jako priristkové, proto je tieba je vycislit
jak pro variantu s projektem, tak pro variantu bez projektu, porovnat je a do vypoctu vyslednych

ukazatell analyzy pouzit tyto rozdily (varianta s projektem — varianta bez projektu).

4.4.6 Urceni zGstatkové hodnoty

Zlstatkova hodnota udava zbytkovy potencial (hodnotu) véci pofizenych v ramci projektu na
konci doby hodnoceni projektu. Ziistatkova hodnota se zapocitava, pouze pokud je kladna,
v poslednim roce hodnoceni. Zlstatkova hodnota je rozdilna pro finan¢ni a ekonomickou

analyzu.

ZUstatkova hodnota se uréi jako Cista sou¢asna hodnota penéznich tokd ve zbyvajicich letech
Zivotnosti infrastruktury. Ke stanoveni zlstatkové hodnoty investice se pouziva priimérna
ekonomicka zivotnost celé investice, ktera se urci jako vazeny pramér podle vySe investi¢nich
nakladu vynalozenych na jednotlivé typy objektl a zafizeni s pFislusnou délkou zivotnosti, dal
je tfeba znat primérny nakladovy penézni tok z provozni faze a ekonomicky pfinos
v poslednim roce hodnoceni (pro uréeni ekonomické zUstatkové hodnoty). Tyto hodnoty jsou
po ukon&eni doby hodnoceni povazovany za konstantni, proto se nediskontuji. Je-li v letech
po skon&eni doby hodnoceni a pfed skon&enim ekonomické Zivotnosti stavby pocitano
s vyznamnou reinvestici, je mozné tuto reinvestici do vypoctu také zahrnout. Ekonomicka
zivotnost investice, je shodna pro finanéni i ekonomickou analyzu se vypocte podle
nasledujiciho vzorce:
EZI = Zﬁ%
kde EZI je ekonomickéa Zivotnost investice, x; je doba Zivotnosti objektu i a p; jsou investiéni

naklady na objekt i.

Zlstatkovou hodnotu je vyhodné pocitat, az po sestaveni zakladni tabulky vynost a nakladu
pro celé hodnoceni obdobi, vtéto fazi je mozné pfipravit si alespoi dobu ekonomické
Zivotnosti, nejsnaze pomoci tabulky 7. Zivotnost jednotlivych typti objektd silniéni infrastruktury

je uvedena v tabulce 8.
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Tabulka 7 Struktura vypoctu celkové Zivotnosti investice

Investi¢ni polozka Naklady [CZK, p;] Zivotnost [roky, x;] Vaha [x;p;]
Polozka 1 D1 X1 X1P1
Polozka 2 2 X X2D2
Polozka ... D X X.D.
Polozka n Dn Xn XnPn
CELKEM (Xiz1 i) iz xipi)
T . . > ZT; XiDi

Celkova zivotnost investice (roky, EZI) (#)
Zdroj: vlastni

Tabulka 8 Tabulka zivotnosti jednotlivych vrstev komunikace

Stavebni objekt nebo provozni prvky Ekonomicka Zivotnost v letech
Obrusna vrstva 12
Lozna vrstva 20
Podkladni vrstva 40
InZzenyrskeé sité a komunikace 20
Odvodriovaci zafizeni 50
Zemni téleso 65
Mosty 75

Zdroj dat: Rezortni metodika; Zpracovani: vlastni

Prestoze se prakticky pramérny nakladovy penézni tok a zUstatkova hodnota pocitaji
v pribéhu finanéni a ekonomické analyzy, uvedeme zplsob vypoctu jiz nyni, protoze
je shodny pro finanéni i ekonomickou analyzu. Rozdil mezi vypocétem zlstatkové hodnoty pro
finan¢ni a ekonomickou analyzu spociva predevSim v pouziti odliSnych vstupnich hodnot
a diskontnich sazeb, a v zahrnuti ekonomického pfinosu posledniho roku hodnoceni.
Souhrnny postupu vypoctu finanéni zUstatkové hodnoty je obsahem tabulky €. 9, tabulka €. 10,

obsahuje postup vypoctu ekonomické zlstatkové hodnoty.

Pro vypocet zUstatkové hodnoty je tfeba urcit primérny nakladovy tok (PNT) za provozni fazi,
ktery odpovida prumérnému Cash-Flow za provozni fazi projektu, pfed zapoditanim
zustatkové hodnoty. Zistatkova hodnota ani nemuize byt zapocitana, vzhledem k tomu, Ze ji
jesté nezname (pfi pouziti vzorcu v MS Excel je tfeba toto oSetfit). Primérny nakladovy tok se

pak vypocita jako

PNT = ; CF,

n
t=prp

kde PNT je pramérny nakladovy tok provozni faze, CF; pfedstavuje nediskontovany penézni
tok v roce t, n je rok ukonceni hodnoceni, pro které je provadéno hodnoceni a prpf je prvni

rok provozni faze.
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Tabulka 9 Vypocet finanéni zGstatkové hodnoty

Vypocet zUstatkové hodnoty pro finan¢ni analyzu Velicina
Ekonomicka Zivotnost investice EZl

Délka provozni faze hodnoticiho obdobi DPF
Zivotnost investice po skonéeni hodnoticiho obdobi ZIK = EZI — DPF
Finanéni pramérny nakladovy penézni tok (nediskontovany) PNTF

Finan¢ni zGstatkova hodnota ZHF = f(PNTF, DS, ZIK)
Zdroj:vlastni

Tabulka 10 Vypocet ekonomické zlstatkové hodnoty

Vypocet zustatkové hodnoty pro ekonomickou analyzu Veli¢ina
Ekonomicka Zivotnost investice EZI

Délka provozni faze hodnoticiho obdobi DPF

Zivotnost investice po skon&eni hodnoticiho obdobi ZIK = EZI — DPF
Ekor)omicky prﬁ'mérny nakladovy penézni tok PNTE
(nediskontovany)

Ekor)omicky pl"'l’pos v poslednim roce hodnoceni EP
(nediskontovany)

Ekonomicka zlUstatkova hodnota ZHE = f(PNTE,EP, DS, ZIK)

Zdroj:vlastni

Poslednim krokem pfi vypoctu zUstatkové hodnoty je zapoc€itani zbyvajicich let Zivotnosti
a prevedeni na distou sou¢asnou hodnotu zakladniho roku hodnoceni. Zistatkova hodnota

se vypocita jako

1 N\ZIK 1
ZHF = PNTF % — *((“Dsf) _ )

1+DSF I
1+DSF

( 1 )ZIK_l
ZHE = (PNTE + EP) x —— x ( LR3E )
1+DSE — 1
1+DSE
kde ZHF je finan¢ni zlUstatkova hodnota, ZHE je ekonomicka zUstatkova hodnota, DS je
diskontni sazba a ZIK je Zivotnost investice po skon&eni hodnoticiho obdobi. Pro finanéni
analyzu se pouzije pramérny nakladovy tok provozni faze PNTF, pro ekonomickou analyzu se
pouzije soucCet ekonomického primérného nakladového toku z provozni faze PNTE

a nediskontovaného ekonomického pfinosu v poslednim roce hodnoceni EP.

Do vypoctu vyslednych ukazatell finanéni a ekonomické analyzy se zlstatkova hodnota

zapocitava, pouze v pfipadé, Ze je kladna. Zaporna zlstatkova hodnota se nezapocitava.
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Vypocet zustatkové hodnoty je z praktickych duvodl vhodné provést v pribéhu vypoctu

analyz, protoze vétSina vstupl do vypoctu zUstatkové hodnoty je soucasti vypoctu analyz.

4.4.7 Finanéni analyza

Finanéni analyza zahrnuje pouze penézni toky, sméfujici pfimo od a k investorovi projektu,
jejim cilem je urcit, zdali je projekt samofinancovatelny nebo je pro jeho potfebu podpora

z vefejnych zdrojl.

PreferenCni opatfeni negeneruji zadné pfimé vynosy, proto neni v ramci vypoctu finan¢ni
analyzy zahrnuta pfijmova Cast. Vstupy do financni analyzy by jiz mély byt pfichystany
z pfedchozich bodd, jsou jimi investiéni naklady, naklady na provoz a udrzbu, vynosy
a zUstatkova hodnota. Struktura finanéni analyzy, ktera je uvedena v tabulce 11, zahrnuje

nakladové toky, které jsou relevantni pro projekty preferenénich opatreni.

Tabulka 11 Struktura financni analyzy

Rok

Financéni analyza ,
y hodnoceni

Celkové investi¢ni naklady
bez rezervy

Celkové provozni naklady

Zlstatkova hodnota (zaporna)

Celkové naklady

Cash — Flow (pfijmy — naklady)

Diskontni mira

Diskontované Cash — Flow

Zdroj:vlastni
Jak jiz bylo uvedeno dfive, pro finan¢ni analyzu se pouziva diskontni sazba ve vySi 4%.

Vystupem finan¢ni analyzy je financni Cistd sou€asna hodnota investice FNPV a finan¢ni

vnitfni vynosové procento investice IRR.

Cistou souéasnou hodnotu (NPV) Ize spoéitat podle matematického vzorce:

_ yn CFy
NPV = t=0 (14r)’

kde NPV je Cista sou€asna hodnota, CF; pfedstavuje penézni tok v roce t, r je pouzita diskontni

sazba a n je pocet let, pro které je provadéno hodnoceni.

Pfi vypoCtu nejprve urCime diskontni miru pro jednotlivé roky hodnoceni jako ﬁ kde r je

diskontni sazba a t rok hodnoceni, poté diskontni mirou pfenasobime Cash-Flow pro
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jednotlivé roky hodnoceni a vSechny takto upravené hodnoty Cash-Flow seéteme, &imz

dostaneme hledanou finanéni distou soué¢asnou hodnotu investice.

Pro wvypolet Cisté souCasné hodnoty je mozné pouzit v MS Excel funkci
CISTA.SOUCHODNOTA pro obdobi od prvniho do posledniho roku hodnoceni, vstupem
do funkce je diskontni sazba a hodnoty Cash-Flow od prvniho (doba hodnoceni zaina nultym

rokem) do posledniho roku hodnoceni, poté je tfeba pfipocitat je§té hodnotu Cash-Flow

. . . . sy . CF; —_— - CF;
nultého roku hodnoceni. (Matematické vyjadfeni NPV = CF, + zyﬂm—;)t , pficemz Y1y (1+rt)t

je spogitano pomoci funkce CISTA.SOUCHODNOTA).

Vnitini vynosové procento IRR nelze pfimo spocitat, je nutné jej odhadnout pomoci iteraci.
MS Excel k tomuto uCelu nabizi funkci MIRA.VYNOSNOSTI, jejimi vstupy je Cisty (ale nikoliv

diskontovany) finanéni tok (Cash-Flow) za celou dobu hodnoceni a diskontni mira.

Vzhledem ktomu, Ze preferenéni opatfeni negeneruji Zadné pfimo financéné vyjadfitelné
pfinosy, je oCekavana zaporna hodnota Cisté sou¢asné hodnoty a vnitfni vynosové procento
mensi nez diskontni mira, pokud vyjde &ista souCasna hodnota kladna, pravdépodobné doslo
pfi zpracovani analyzy k chybé&, pokud by nedoSlo k tomu, Ze Uspory provoznich nakladu jsou

vys8i nez hodnota pocatecni investice.

V zavéru finan¢ni analyzy by méla byt tabulka 12 s pfehledem celkovych hodnot jednotlivych
polozek FA dopinéna o hodnoty diskontni sazby, NPV a IRR. Také zde mlze byt sepsan

jednoduchy zaveér na zakladé vypocétenych hodnot.

Tabulka 12 Shrnuti finanéni analyzy
Prehled jednotlivych slozek naklad Celkem

Celkové investi¢ni naklady bez rezervy

Celkové pfirtstkové provozni naklady

Zulstatkova hodnota (zaporna)

Celkové naklady

Cash — Flow (pfijmy — naklady)

Diskontni sazba
Diskontované Cash — Flow (FNPV)

Vnitini vynosové procento (IRR)
Zdroj: vlastni
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4.4.8 Neprimo finanéné vyjadritelné naklady a prinosy preferen€nich opatreni
Nepfimo finanéné vyjadfitelné naklady a pfinosy preferenénich opatfeni, jsou takové dopady,
jejichz finanéniho ohodnoceni neni mozné stanovit pfimo, ale Ize ho spoditat pfenesené

pomoci veliin, jimz Ize pfifadit financni hodnotu.

Dopady PO, které Ize pfifadit konkrétnim subjektlim
e zmeéna cestovni doby uzivatelt dopravy,

e zmeéna nakladl na provoz vozidel.

Dopady PO, které nelze pfifadit konkrétnim subjektim (tzv. externality)
e snizeni nehodovosti,
e zmény mnozstvi latek znecistujicich ovzdusi
e zmény mnozstvi latek majici vliv na zmény klimatu

e snizeni emisi sklenikovych plynu.

4.4.9 Uréeni ovlivhénych subjekti a dopadl preferenénich opatieni, které
nejsou prfimo finanéné vyjadritelné, v zavislosti na typy preferencniho
opatreni

VySe popsané dopady Ize pfifadit jednotlivym pfijemcim dopadu, zkombinovanim skupiny

pFijemcu dopadl a dopadu PO, uréime ovlivnéné subjekty. Nej¢astéjsSi relevantni kombinace

z pohledu PO nasleduji.

Prehled nejcastéji dopadl preferencénich opatfeni vztazenych k ovlivnénym subjekttim

= zména jizdni doby cestujicich vyuzivajicich MHD (pfedpoklada se snizeni)

= zména Cekacich dob na zastavkach MHD (pfedpoklada se snizeni),

= zména cestovni doby cestujicich vyuzivajicich IAD

= zmeéna provoznich nakladl vozidel MHD (pfedpoklada se snizeni),

= zména provoznich nakladu ostatnich vozidel,

= zména spotieby pohonnych hmot ma vliv na znedisténi ovzdusi a zmény klimatu,

= zvySeni bezpec€nosti zejména chodcu a cyklista.

Zména cestovni doby cestujicich MHD se zapocita, i kdyz se jedna o malé hodnoty v Fadech
sekund, pokud tyto hodnoty odpovidaji ofekavanym hodnotam daného preferenéniho
opatfeni. V pfipadé malych uspor €asu cestujici nevnimaji usporu €asu, ale plynulou jizdu,

ktera neni pferuSovana zbytnym zastavovanim, coz zvySuje kvalitu cestovani s vyuzitim MHD.

Zména cestovni doby cestujicich vyuZivajici ostatni druhy dopravy se zapodita pouze
v pfipadé, Ze prekroCi 5% prumeérné jizdni doby v Useku, v némz je provoz ovlivnén zavedenim

preferenéniho opatfeni v provozni fazi. MenSi hodnota neni v rémci béZného vnimani ¢asu
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postfehnutelna. Podle Rezortni metodiky se nedoporucuje zapocitavat zmény cestovnich dob,
které jsou ve vztahu k celkové jizdni dob& v daném useku, tak malé Ze by jejich

rozpoznatelnost z pohledu uzivatelt dopravy byla obtizna nebo nemozna.

Zména ¢ekaci doby cestujicich na zastavkach MHD

e Doba &ekani se zadina pogitat od doby odjezdu spoje dle JR

e Zménu cCekacich dob na zastavkach je vhodné zapocitavat pouze v pfipadé, kdy
preferencni opatfeni zajiStuje dodrzovani pravidelnosti jizdniho Fadu (zabrariuje zdrzenim
vlivem vysokych intenzit dopravy). U opatfeni, jejichz pozitivni vliv na provoz vozidel MHD
se projevuje bez zavislosti na intenzité dopravy, se tento vliv promitne do pravidelnych
jizdnich dob a v disledku do konstrukce jizdniho fadu a neni tak mozno pocitat s Usporami
Cekacich dob.

e Zména Cekaci doby nemusi vZzdy odpovidat zméné cestovni doby. V pfipadé kratkych
interval mezi spoji jedné linky (nebo linek jezdicich v ramci preferenéniho opatfeni a za
nim po stejné trase) se prodlouzeni ¢ekaci doby urci jako jedna polovina intervalu mezi
spoji. Prekroci-li praimérné zpozdéni interval mezi spoji, a zaroven nejsou intervaly kratké,
ur¢i se ¢ekaci doba jako rozdil mezi pramérnou délkou zdrzeni a intervalem mezi linkami.

o Cekaci doba ma jinou vahu, nez cestovni doba, proto je tfeba ji pocitat oddélené a pred
slou¢enim s cestovni dobou ji vynasobit koeficientem 1,5, neni-li vypoCet provadén
po celou dobu oddélené (vice v odstavci Vnimana cestovni doba).

o Na velikosti zpozdéni a intervalu mezi zastupitelnymi spoji zavisi na kolika nasledujicich
zastavkach, a v jaké mife se projevi, pfipadné zkraceni ¢ekacich dob.

e Cekaci doby se ve vSech vypoétech vztahuji vzdy jen na MHD a cestujic, ktefi MHD
vyuzivaji

Vzhledem k tomu, Zze CBA je pfirlistkova metoda, nevyjadfuji se jednotlivé dopady pfimo.

Pro ur€eni dopadu je tfeba vyjadfit vzdy nejdfiv ménici se vstupni hodnoty pro variantu bez

projektu a nasledné zahrnout stejné typy vstupnich hodnot a zplsobl vypocétu danych

ukazatell do varianty s projektem. Dopady se poté urci jako rozdil téchto dvou variant. V této
kapitole bude popsan zplsob uréeni vstupnich hodnot potfebnych pro vypoéet daného
ukazatele a zpasob vypoctu jednotlivych ukazatel v zavislosti na typu preferenéniho opatieni.

Vzhledem k tomu, Ze se vétSina faktorl v ¢ase vyviji, ur€uji se ukazatele a vstupni hodnoty

zvlast pro kazdy rok hodnoceni (napf. vyvoj poctu cestujicich, vyvoj cestovni doby), pficemz

se musi brat na zfetel omezujici podminky dané veli€iny (napf. minimalni jizdni doba,
¢i maximalni kapacita komunikace).

Typy dopadu, u nichz nemame pfedstavu o mife jejich vlivu na hodnoceni, je vhodné urcit

nejprve orientaCné, a teprve po zvazeni jejich vahy vzhledem k rozsahu projektu se

rozhodnout pro jejich zapocitani €i zanedbani.
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Vnimana cestovni doba

Kazdou cestu je mozné rozdeélit do nékolika ¢asti: doba pfistupu k dopravnimu prostfedku (na
zastavku), ¢ekaci doba na dopravni prostfedek, jizdni doba (doba stravena ve vozidle), doba
na prestup a doba na dosazeni kone€ného cile po vystoupeni z dopravniho prostiedku. Kazda
¢ast cesty je vnimana jinak, nejhlfe jsou vnimany prestupy, kdy je zapocitavan jak samotny
¢as nutny na prestup, tak jesté penalizace za nepohodli, které je prestupem zpusobeno.
Naopak nejméné je pocitové vnimana doba, kterou cestujici travi v dopravnim prostfedku,
proto je této dobé pfifazen koeficient rovny jedné. Ostatni Casy (pfichod a odchod
k/od dopravniho prostiedku a doba ¢ekani na spoj jsou vnimany vice nez samotna cestovni

doba a je jim pfifazen koeficient 1,5.
Vnimanou cestovni dobu Ize urcit podle vzorce:

Vnimana cestovni doba = 1,5 x pristupovy ¢as + 1,5 x prumérna doba ¢ekani na spoj +

1,0 x doba ve vozidle + 1,0 x doba na ptestup + 7 x polet pfestupi + 1,5 x odchozi tas.®

Z hlediska preferenCnich opatfeni je pak vyznamny pFedevSim rozdil ve vnimani doby
ve vozidle a primérné Cekaci doby. Tento rozdil klade diraz na zapoditani Uspor Casu
i u cestujicich, ktefi na spoj teprve Cekaiji. Z tohoto divodu je dllezité pfi stanoveni dopadu
urcit dopad nejen na cestujici ve vozidle, ale i na prvni zastavce, na kterou ma opatfeni vliv,

a je tfreba ovéfit i pfipadny pfenos zpozdéni na nasledujici zastavky.

Pro stanoveni ovlivnénych subjektd a miry dopadl je na preferenéni opatfeni nutné pouzit
dvoji ¢lenéni. Prvni ¢lenéni je podle miry ovlivnéni dopravy v pribéhu realizace preferen¢niho

opatfeni, druhé ¢lenéni je podle typu a zplsobu vzniku preferennich opatfeni.

Doba pro uréovani dopadti (DUD)

Doba pro uréovani dopadu je ¢asovy ramec ohraniCujici obdobi, ve kterém jsou urCovany
dopady. Vysvétleni je provedeno na pfikladu. Dopady nékterych opatfeni se za obvyklych
okolnosti projevi jen v urCitém Casovém obdobi, napf. v dobé& ranni dopravni Spicky
a v ostatnich Castech dne jsou dopady (jak pozitivni tak negativni) daného opatfeni
zanedbatelné, v takovém pfipadé stanovime jako dobu pro ur¢ovani dopadl ¢asové obdobi
odpovidajici ranni dopravni SpiCce (napf. 7:00 — 9:00). Vzhledem ke skute&nosti, Zze ranni
Spicka se tyka, aZz na vyjimky jen pracovnich dni, mGZzeme dobu pro hodnoceni omezit jen na
obdobi ranni dopravni Spi¢ky a pracovni dny. V pfipadé SSZ mlze byt doba pro uréovani

dopadu ohrani¢ena napf. vypnutim SSZ v no¢nich hodinach.

5 Vzorec byl pfevzat z Rezortni metodiky 2018
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Doba pro urCovani dopadu musi byt ur€ena pfed zahajenim vypoc¢td a musi byt shodna jak
pro variantu bez projektu tak variantu s projektem. Jedna se o stanoveni ¢asového obdobi pro
hodnoceni béhem 24 hodin (jednoho kalendafniho dne napf. od 6:00 do 10:00) a zaroven
stanoveni dnu, které budou zahrnuty &i vylou€eny z hodnoceni (napf. pracovni dny, statni
svatky). Ve vzorcich uvedenych dal, pfedstavuje zkratka DUD i pfipominku, Ze je nutné

zapocitat hodnoty za cely kalendarni rok.

Naklady na zneciSténi ovzdusi a zmény klimatu

Naklady na znecisténi ovzdusi a zmény klimatu (dale jen Zivotni prostfedi) se odviji od
provoznich nakladu, resp. od mnozstvi spotfebovaného paliva. Naklady na zivotni prostfedi je
tfeba zahrnout do hodnoceni, s pomoci hodnot, které byly vyCisleny za ucelem stanoveni

provoznich nakladu.

Protoze rozbor jednotlivych preferenénich opatfeni je doprovazeny popisem zpUsobu uréeni

jejich dopadu je vhodné na tomto misté popsat jednotlivé vstupni hodnoty.

Vstupni hodnoty

Vstupni hodnoty jsou vychodiskem pro uréeni dopadu preferenénich opatfeni a jejich kvalita
miiZe znaénym zpUsobem ovlivnit vysledek celého hodnoceni. Cast vstupnich hodnot pro
uréeni dopadu preferenénich opatfeni Ize ziskat na zakladé dopravniho prizkumu v dané
lokalité, pfipadné ve spojich MHD jezdicich v dotéené oblasti. Nékteré vstupni hodnoty jsou
zjiStovany primarné pro jiné potfeby, ale je mozné je vyuzit také pro potfeby ekonomického

hodnoceni.

Pocéty vozidel

Pocty vozidel mimo MHD potfebné pro vypocty je mozné ziskat ze statistickych udajd, pokud
jsou k dispozici v dostate¢ném rozliSeni podle jednotlivych médu dopravy, v Praze napf.
Z Intenzit automobilové dopravy (Intenzity dopravy TSK). Pokud nejsou k dispozici Zadna
vhodna data, na jejichz zakladé by se daly odvodit potfebné pocty vozidel je tfeba hodnoty

ziskani pomoci dopravniho prizkumu.
Pocty vozidel MHD, Ize urcit na zakladé jizdnich Fadu, & vyhodnocovani provozu vozidel.

Pocéty cestujicich, hmotnost prepraveného nakladu

Do vypodtu jednotlivych dopadu vstupuji jako vychozi hodnoty poéty cestujicich a hmotnost
pfepraveného nakladu. Pokud nezname pfesné udaje o poctu cestujicich z dopravnich
prazkumu, je mozné tyto hodnoty stanovit na zakladé pramérného poctu vozidel v kombinaci

s koeficienty primérné obsazenosti jednotlivych typu vozidel, & prdmérné vytizenosti
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v pfipadé vozidel nakladnich (uveden je pouze koeficient pro nejnizsi kategorii nakladnich
vozidel (LN), pohyb ostatnich typl nakladnich vozidel je v mistech realizace preferencnich
opatfeni oCekavan minimailni). Koeficienty obsazenosti vozidel jsou uvedeny v tabulce 13.
Primérna obsazenost osobnich vozidel v Praze je kazdoro¢né zvefejfiovana v rocence

dopravy (vydava TSK hl. m. Prahy), tato hodnota se od roku 2010 drzi na stejné urovni.

Tabulka 13 Koeficienty primérné obsazenosti (vytizenosti) dle typu vozidla
Mod dopravy IAD Praha IAD BUS LN

Koeficient 1,3 os/voz 1,7 os/voz 25 os/voz 0,7 tivoz
Zdroj:TSK, Rezortni metodika 2018; Zpracovani: vlastni

Priumérné cestovni doby

Z vyhodnocovani provozu vozidel MHD Ize ziskat, prdimérné jizdni doby MHD mezi dvéma
zastavkami, pouzitelnost této hodnoty je ovsem omezena zpusoben pohybu mezi zastavkami,
resp. dopravnim rezimem na komunikaci. Ziskat relevantni cestovni doby vSech vozidel Ize na

zakladé dopravniho prizkumu.
Délka useku

Délky posuzovaného useku, mohou byt bud jasné stanoveny napfiklad délkou VJP, nebo jako
délka useku dana dosazenou rychlosti. Délky usekd musi byt shodné jak pro variantu bez

projektu tak pro variantu s projektem.

Usek dany dosazenou rychlosti je Usek mezi mistem, kde vlivem zmé&ny dopravniho rezimu
(preferenniho opatieni) zménilo vozidlo svou jizdni rychlost do mista, kde dosahne stejné

jizdni rychlosti, kterou by mélo bez vlivu preferenéniho opatieni.

Primérna spotieba paliva na jeden rozjezd autobusu MHD

Na zakladé méfeni ve skuteCném provozu bylo stanoveno, Ze pfi rozjezdu autobusu béhem
provozu v ramci méstské a pfiméstské dopravy dojde ke spotfebovani 0,0361 I/rozjezd, pfi
agresivnéjSim zpusobu jizdy (vétSinou z dlvodu zdrzZeni) spotfeba dosahla az 0,0953

l/rozjezd.® Jako mérnou hodnotu pouzijeme 0,04 l/rozjezd.

Primérna spotireba paliva

Vzhledem k tomu, Ze délka jizdni drahy se u ¢asti PO neméni, je nutné v téchto pfipadech
urCit spotfebu pohonnych hmot na zakladé primérné jizdni rychlosti a spotfeby paliva

v zavislosti na rychlosti.’

6 M&Feni a vyhodnoceni probé&hlo na Ceské zemé&délské univerzité.
7 Dané téma prekracuje rozsah DP a nebude zde feSeno.
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Pramérny poéet pracovnich dnt za rok je 251,5 dne.®

Vysledné hodnoty, které jsou vypocitany na zakladé vstupnich udajl, se musi vztahovat vzdy
k celému kalendarnimu roku. Vzhledem k tomu, Ze vstupni hodnoty mohou byt stanoveny pro
rozdilna éasova obdobi (den, tyden, RS), je vhodné nejprve upravit véechny vstupni hodnoty
tak, aby odpovidali stejnému Casovému obdobi. Jako posledni krok vypoctu vysledného
ukazatele, bude vztazena dosud vypocitana hodnota k obdobi celého kalendainiho roku. Poté

uz bude vysledna hodnota pouzita pro stanoveni finanéni hodnoty dopadu.
4.4.9.1 Dopady v prubéhu realizac¢ni faze

Vyznamny vliv na dopravu je prodlouzeni primérné jizdni doby v daném useku v pribéhu
investiéni faze o vice jak 5 minut. Subjekty ovlivnéné v investi¢ni fazi neni mozné urcit obecné,

ale vzdy podle konkrétniho omezeni v prubéhu realizace.
Preferenéni opatieni s vyznamnym vlivem na dopravu béhem realizace

Preferencni opatfeni s vyznamnym vlivem na dopravu b&éhem realizace je opatfeni pfesahujici
dobou vyznamného vlivu na dopravu 5 pracovnich dni. Je-li realizovano opatfeni, jehoz stavba
vyznamné ovliviiuje propustnost dopravni cesty, je vysoce pravdépodobné, Ze budou
naruseny bézné sméry prepravnich proudl a vozidla budou volit jiné nez obvyklé trasy.
Stanoveni celkového dopadu v Sir§i oblasti kolem realizovaného opatfeni v pribéhu stavby je

a obdobném rozsahu omezeni nebo pomoci dopravniho modelu.

Dopad vyznamného vlivu na dopravu se projevi zménou cestovni doby a zménou provoznich
pfi stani v kongesci. Oba typy dopadu pocitame zvlast pro kazdy mod dopravy, resp. typ
vozidla, také je tfeba neopomenout skuteénost, Ze intenzity dopravy se béhem pracovnich dni
a vikendu lisi.

Cestovni doba se u toho typu PO urcuje pro vSechny osoby, které by hypoteticky cestovali na
dané trase (danym mistem), kdyz by opatfeni nebylo realizovano. Pro dopady tohoto typu
opatfeni je poCet cestujicich stejny jak pro variantu bez projektu tak variantu s projektem.
Pfipadna zména poctu cestujicich vlivem obecného rustu dopravy by se projevila u obou

variant stejné.

8 Ur¢eno pomoci pracovni kalkula¢ky na https://kalendar.beda.cz, za obdobi od 1.1.2001 do 31.12.2030.
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Cestovni doba pro variantu bez projektu odpovida dlouhodobé primérné cestovni dobé na

daném useku a délka trasy je dana délkou useku, na ktery se vztahuje objizdna trasa.

Priimérnou cestovni dobu a délku objizdky pro variantu s projektem je mozno urcit bud
s vyuzitim planovace napf. na www.mapy.cz , v komplikovanéjSich pfipadech, je pro stanoveni

téchto hodnot tfeba pouzit dopravni model.

Pro urleni celkové cestovni doby se pouzije primérny pocet ovlivnénych vozidel obvykle
jezdicich v daném useku (napf. Intenzity dopravy od TSK), v dobé platnosti omezeni (omezeni

nemusi platit 24 hodin) za celou dobu trvani omezeni.

Celkova cestovni doba pro jednotlivé médy dopravy se vypocita pro osobni dopravu pomoci
koeficientl primérné obsazenosti vozidla a pro lehka nakladni vozidla pomoci koeficientu

primérné uzite¢né hmotnosti. Koeficienty jsou uvedeny v tabulcel3.

Celkova cestovni doba = pocet oviivnénych vozidel za celou dobu omezeni*

koeficient obsazenosti * primérna cestovni doba

U nakladnich automobil(l se zapodita bud cestovni doba, nebo provozni naklady, koeficienty
pro hodnotu ¢asu a provoznich nakladl zahrnuji nékteré shodné polozky a mohlo by tak dojit

k dvojimu zapoditani nakladd!

Stanoveni provoznich nakladd se urli bud na zakladé délky trasy a celkového poctu
ovlivnénych vozidel, opét s rozliSenim jednotlivych moda dopravy, vysledek bude ve
vozokilometrech, nebo pomoci spotifeby paliva vztazené k primérné jizdni rychlosti vozidel

v daném useku, vysledek bude v litrech.
Celkova délka trasy = pocet ovlivnénych vozidel za celou dobu omezeni* délka trasy

Celkova spotreba paliva = pocet ovilivnénych vozidel za celou dobu omezeni*

primérna spotfeba paliva jednoho vozidla na danou trasu

Preferenéni opatfeni bez vyznamného vlivu na dopravu béhem

realizace

Délka vyznamného negativniho vlivu na dopravu nepfesahuje dobu 5 pracovnich dni anebo
vliv na dopravu nedosahuje definice vyznamného vlivu na dopravu. Spada-li hodnocené

preferencni opatifeni do tohoto typu, neni jeho vliv béhem realizaéni faze zapocitavan.
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4.4.9.2 Dopady provozni faze — vyhrazena jizdni draha

Dopady provozni faze zavisi zejména na typu preferenéniho opatfeni. Preferenéni opatfeni
Ize pro ur€eni vlivu rozdélit na dva zakladni druhy a to zajisténi volné jizdni drahy a zajisténi
prednostniho prujezdu nejen na mistech, kde je doprava fizena svételnym signalizacnim
zarizenim. Jsou i situace, kdy na sebe jednotliva opatfeni navazuji a mira jejich dopadu je

zavisla na existenci nasledujiciho opatfeni.
Vyhrazena jizdni draha

Potfeba realizovat vyhrazené jizdni pruhy se ukazuje zejména tam, kde doprava narazi na
kapacitni omezeni, nejCastéji se jedna o kfizovatky a mista, kde se snizuje pocet jizdnich
pruhd. Cilem VJP neni omezit prijezd ostatnich vozidel, ale pfivést vozidla MHD pfednostné,

k takto omezujicim mistam.
Subjekty, které jsou vzdy ovlivnéné VJP a zplsob ovlivnéni

= PFepravovanym osobam ve vozidlech MHD se zkrati praimérna jizdni doba

= Osobam c&ekajicim na zastavce umisténé vramci hodnoceného opatfeni nebo
nasledujici po ném se zkrati praimérna ¢ekaci doba.

»= Provozovatelim MHD se snizi naklady.

= Ugastnikim dopravy, pro které neni VJP uréen, se prodlouZi jizdni doba a zvysi

naklady.

V pfipadé, ze VJP vznikl na ukor jednoho existujiciho jizdniho pruhu a pfes komunikaci vede
pfechod pro chodce nefizeny SSZ, pocitaji se mezi ovlivnéné subjekty i chodci, kterych se

tyka zvySeni bezpecnosti.

Zapocitani pfinost pro cyklisty, vozidla TAXI, IZS a BUS mimo MHD je nutné posuzovat pro
kazdy navrhovany VJP zvlast. V pfipadé cyklistd se jedna vétSinou o zvySeni bezpecnosti

a uspory €asu, ale muze jit i o zkraceni jizdni drahy.

Pokud je v ramci projektu navrZzeno rozsifeni komunikace, je mozné uvazovat jesté o pfinosu,
ktery spocCiva v moznosti objeti pfipadné dopravni nehody, diky vétSi Sifce komunikace

a omezeni dopadu dopravni nehody na provoz v daném useku.

Stanoveni miry dopadu

Je-li omezujicim mistem kfizovatka a neomezuje-li VJP jakymkoliv zpusobem mnozstvi
vozidel, ktera kfizovatkou projedou nebo je-li uzkym mistem misto, kde se snizuje pocet

jizdnich pruh Ize dopady stanovit nasledovné:

Uspory éasu cestujicich MHD
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Pro ur¢eni dopadu je zapotfebi urcit celkovou cestovni dobu bez projektu a celkovou cestovni
dobu s projektem. Celkova cestovni doba se sklada z doby, kterou stravi cestujici ve vozidle,
pfi prdjezdu danym usekem a z dob, o néz se prodluzuje ¢ekaci doba cestujicich ¢ekajicich

na spoje jezdici v daném useku.

Velidiny potrfebné k uréeni dopadl na ¢as cestujicich bez projektu:

o Ocekavany pocet ovlivnénych cestujicich ve vozidlech na dané relaci za rok
(bez projektu)

o Ocekavany pocet ovlivnénych ¢ekajicich cestujicich za rok (bez projektu)

e Primérna jizdni doba v ase kongesce

e Prdmérna Cekaci doba s negativnim vlivem kongesce

Veli€iny potfebné k uréeni uspor ¢asu cestujicich s projektem:

e Ocekavany pocet ovlivnénych cestujicich ve vozidlech na dané relaci za rok
(s projektem)

o Ocekavany pocet ovlivnénych Cekajicich cestujicich za rok (s projektem)

e Primérna jizdni doba v €ase mimo kongesci

e Prdmérna Cekaci doba bez negativniho vlivu kongesce

Celkovy cestovni ¢as = (priumérny pocet cestujicich ve vozidlech*jizdni doba +1,5*pocet

Cekajicich cestujicich*¢ekaci doba)*DUD
Uspory provoznich nakladii vozidel MHD, zména spotfebovaného paliva

V zavislosti na délce hodnoceného Useku a zpusobu pohybu kolony se zapogitaji uspory
provoznich nakladd vozidel MHD. Vzhledem k tomu, Ze délka jizdni drahy se pfi realizaci VJP
vétSinou neméni, neni mozné uspory stanovit na zakladeé rozdilu jizdni drahy, ale Ize je stanovit
napf. na zakladé rozdilu spotfeby paliva pfi odliSné praimérné rychlosti. Druhou moznosti
stanoveni Uspor provoznich nakladld je ureni poctu uSetfenych rozjezdu pfi vyuziti VJP
(vychodiskem je predpoklad, ze mnozZstvi energie spotfebované na rozjezd je vyrazné vyssi
nez spotifeba energie na samotnou jizdu) a mnozstvi paliva spotfebovaného v pribéhu stani

vozidel v koloné.

Jsou-li zapocitany Uspory provoznich nakladu vozidel MHD, je nutné zvazit (v zavislosti na

konkrétnim opatfeni) i zapocitani zvySeni provoznich nakladd ostatnich vozidel.
Rozdil ve spotfebé paliva se pouzije i pro stanoveni vlivu na zivotni prostredi.

Veli¢iny potiebné k uréeni Uspor provoznich nakladu:

e Pocet ovlivnénych spoji na dané relaci

e Prdmérny pocet rozjeti z divodu kongesce na jeden spoj
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e Primérna doba stani v koloné
o Pocet rozjeti na stejném useku v dobé bez kongesce
e Prdmérna spotfeba paliva na jeden rozjezd (uvedeno v nasledujici kapitole)
e Praimérna spotfeba paliva pfi stani vozidla
e Alternativné
o primérna jizdni rychlost v dobé dopravni Spicky

o primérna jizdni rychlost v dob& mimo dopravni Spicku

Spotfeba paliva = pocet spoji za DUD*(pocet rozjeti*spotfeba paliva na rozjezd +

doba stani*spotieba paliva v dobé stani)

Dopady na cestujici vyuzivajici individualni automobilovou dopravu a na provoz IAD

Tyto typy dopad je vhodné ur€it nejprve orientaéné, a teprve po zvazeni jejich vahy vzhledem

k rozsahu projektu je zapocitat. Dale je uveden pouze postup vypoctu orientacnich hodnot.

Pramérné zdrzeni jednoho vozidla = (pridmérny pocet vozidel MHD za hodinu/primérna doba
popojizdéni vozidla v koloné)* (primérna délka vozidel MHD jezdicich v daném useku /

prumérna rychlost pohybu kolony)®

Pocet ostatnich vozidel v koloné = priimérna délka kolony v soubéhu s VIP/(priumérna délka

osobniho automobilu + bezpecéna vzdalenost v zavislosti na rychlosti pohybu kolony)

Celkové prodlouZzeni jizdnich dob ostatnich vozidel = pocet ostatnich vozidel v koloné *

pramérné zdrzeni jednoho vozidla *DUD

Celkové prodlouzeni cestovnich dob ostatnich cestujicich = Celkové prodlouzeni jizdnich

dob ostatnich vozidel * priimérna obsazenost vozidel |IAD

ZvySeni spotfeby paliva ostatnich vozidel = poCet vozidel nevyuZivajicich systém
START/STOP * prumérna hodinova spotfeba pohonnych hmot vozidla v klidu (mimo MHD) *

Celkové prodlouZeni jizdnich dob ostatnich vozidel

Negativni vliv VJP na ostatni vozidla se mlze projevit v pfipadé, ze VJIP byl vytvofen na ukor
jednoho jiz existujiciho jizdniho pruhu, a vzedmuti kolony vozidel dosahuje az pfed kfiZzovatku
pfedchazejici VJP, €¢imz mohou byt negativné ovlivnéna i vozidla jedouci po odliSné trase nez
je VJP. Lze-li oCekavat projeveni se tohoto vlivu, je tfeba urCit mnozstvi ovlivnénych vozidel,

miru jejich ovlivnéni a zapocitat dopady na né do hodnoceni.

9 Pozor na jednotky vypoctu, vysledek je vhodné vyjadfit v sekundach.
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V pfipadé, ze je VJP umistény v tésné blizkosti kfizovatky a ovliviiuje mnozstvi vozidel, ktera
kfizovatkou projedou, je tfeba zohlednit i tuto skute€nost zapocitanim dalSich dopadu
na provoz a cestujici vyuzivajici IAD, pro stanoveni miry dopadud je v tomto pfipadé pouzit

mikrosimulaci.

4.4.9.3 Dopady provozni faze - Uprava prednosti

Uprava prednosti miize byt realizovana v zavislosti na vychozim stavu infrastruktury nékolika
rliznymi zpasoby. Ty budou nejprve vSechny popsany a stanoveny pro né ovlivnéné subjekty
a dopady na né. Vzhledem k tomu, Ze pfi zahrnuti jistého stupné generalizace Ize dopady pro
vSechny typy opatfeni vyjadfit stejnym zplsobem, je zplsob uréeni a vypoctu jednotlivych
veli¢in pro uréeni dopadl uveden souhrnné pro vSechna opatfeni na konci této casti,
u jednotlivych opatfeni jsou popsany pouze zplsoby vypoctu, &i vstupni hodnoty odliSujici se

od ostatnich opatfeni.
Uprava prednosti bez pouziti SSZ

Tento typ opatfeni odpovida upravé prednosti pouze pomoci svislého a vodorovného
dopravniho znaceni. Toto je jediny typ preferenéniho opatfeni, ktery ma vliv na ostatni dopravu
i v pfipadé, Zze danym mistem neprojizdi zadné vozidlo MHD, z tohoto duivodu je nutné pocitat
s dopravou za cely den, tj. zahrnout primérné udaje za 24 hodin. Tento typ PO Ize rozdélit

jesté na dva dilci typy, pfiCemz Cast subjektl a dopadui na né je spolec¢na.

Subjekty, které jsou vzdy ovlivhéné upravou prednosti bez pouziti SSZ a zpuasob

ovlivnéni

e Cestujicim ve vozidlech MHD se zkrati jizdni doba
¢ Osobam Cekajicim na zastavce nasledujici bezprostiedné po opatieni se zkrati Cekaci
doba

o Ugastnikiim provozu v koliznich smérech se prodlouZi jizdni doba

Uprava pirednosti p¥i vyjezdu ze zastavky

Toto opatfeni nema Casto Zzadny negativni vliv na ostatni vozidla, protoZze se obvykle jedna
o situaci, kdy autobus do¢asné uvolnil jizdni drahu a umoznil ostatnim vozidlim jeho pfedjeti.
Tudiz Ize konstatovat, ze vozidlim, pfed néz se autobus zafadi, nezpusobuje zadnou ujmu,
ale dochazi pouze k eliminaci uzitku, ktery vozidla ziskala tim, ze autobus nejprve jizdni drahu

uvolnil.

Navazuje-li pfednost pfi vyjezdu ze zastavky na VJP, zapoditavaji se pouze dopady VJP.
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Vzhledem k tomu, Ze autobus je v zastavce vidét s dostateCnym pfedstihem a Ize pfedvidat
jeho potfebu zarfadit se do proudu vozidel a uzpUsobit tomu styl jizdy, mélo by byt zvySeni

provoznich nakladu ostatnich vozidel pfi pfedvidavé jizdé fidi€u ostatnich vozidel minimalni.

K negativnimu dopadu na ostatni vozidla dochazi v pfipadé, ze se autobus zarazuje pred
vozidla, ktera méla v rozhodujicim Useku jinou jizdni drahu nez autobus a vozidla tak nemohou
profitovat z uvolnéni jizdni drahy autobusem (zafazeni se vozidla MHD do proudu vozidel

za kfizovatkou).

Pro uréeni dopadt tohoto opatfeni se uréuje:

= celkova cestovni doba - MHD — doba na zafazeni autobusu do proudu vozidel
= celkova Cekaci doba cestujicich MHD

= celkova cestovni doba — IAD — pouze vozidla s odliSnou jizdni drdhou nez MHD

Uprava prednosti na krizovatce bez pouziti SSZ

Toto opatfeni Ize realizovat na kfizovatkdch s malymi intenzitami dopravy nebo

na kfizovatkach s podobnymi pocty vozidel na vSech ramenech kfizovatky.

Kromé vyse uvedenych dopadd, je u tohoto typu opatreni, mozno vyjadrit nasledujici
dopady:

e Provozovateldm MHD se snizi naklady
e Ugastnikiim provozu v souhlasnych smérech se zkrati jizdni doba a snizi provozni
naklady

o Ugastnikiim provozu v koliznich smérech se zvysi provozni naklady

Mira dopadl na vozidla v koliznich smérech zavisi také na rozhledovych pomérech
na kfizovatce, kdy bud staCi vozidlo zpomalit, nebo musi byt uplné zastaveno, pokud
rozhledové podminky neumoznuji pouhé zpomaleni k ziskani dostateéného prehledu

0 provozu na kfizovatce.

Urceni jizdni doby a provoznich nakladu se stanovi na zakladé délky useku dané dosazenou
rychlosti, Casu potfebného na prijezd timto Usekem a z nich vypocitanou primérnou rychlosti

v tomto useku.

Pro uréeni dopadd tohoto opatieni se uréuje:

= celkova cestovni doba MHD

= celkova cestovni doba IAD

= celkova ¢ekaci doba cestujicich MHD
= provozni naklady MHD

= provozni naklady IAD
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Preference na svételné signaliza€nich zarizeni, ktera jsou zfizena
vyluéné k zajisténi preference MHD i ochrané chodci

a jednoduché kiizovatky, s malym pocétem koliznich proudu

Preferencni opatfeni uvedena v nadpise maji mimo skuteénosti, Ze jsou realizovana na SSZ
spolec¢né i to, ze pro ur€eni cestovni doby a provoznich nakladi se pouzije délka useku
daného dosazenou rychlosti, Cas potiebny na prljezd timto usekem a pramérna rychlost

v tomto useku.

Zavedeni preference na existujicim prechodu pro chodce fizeném SSZ

Néktera SSZ byla zfizena vyluéné jako ochrana pfechodd pro chodce na komunikacich
s vysokymi intenzitami provozu. Vzniklo-li takovéto SSZ v dobé, kdy po dané komunikaci
nevedla zadna linka MHD, pravdépodobné nebylo SSZ vybaveno tak, aby umoznilo plynulou

jizdu vozidlim MHD, coz je divodem pro dodate¢né zavedeni preference.

Subjekty ovlivnéné dodateénym zavedeni preference na prechodu pro chodce fizeném
SSZ a zpusob ovlivnéni

= cestujicim v MHD se zkrati jizdni doba

= provozovatelim MHD se snizi provozni naklady (odstranéni zastaveni a rozjezd(l)

= chodclim se prodlouzi ¢ekaci doba

Vliv na ostatni vozidla se neprojevi, protoze se pouze posune v ¢ase v fadu desitek sekund.

Pocty chodcu a cestujicich se vlivem opatfeni neméni.

Pro uréeni dopadd tohoto opatieni se uréuje:

= celkova cestovni doba MHD
= provozni naklady MHD

= ¢as chodcu

Vypocet provoznich nakladd muze byt, krom dale uvedeného zplsobu proveden i s pomoci

mérné spotfeby pohonnych hmot (energie) na jeden rozjezd.

Cekaci doba chodcti bez projektu =

1,5*Prdmérny pocet chodct za 24 hodin*délka volné faze pro vozidla

Cekaci doba chodcti s projektem =

1,5*Pramérny pocet chodct za 24 hodin*Primérna délka prodlouZené volné faze pro vozidla

Nové zfizované SSZ, slouzici jako svételna zavora ve prospéch vozidel MHD

Dlvodem pro zfizovani SSZ jako svételné zavory je zajisténi bezpecnosti a plynulosti pfi

vjezdu &i vyjezdu tramvaji do/ze smycky/depa nebo zajisténi plynulého vyjezdu autobusu ze
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zastavky &i VJP (prvni typ). Jako svételnou zavoru Ize oznacit i SSZ u autobusového terminalu,

ktera slouzi vyhradné k zajisténi vjezdu a vyjezdu autobusu (druhy typ).

Zfizuje-li se nové SSZ jako svételna zavora pred kfiZovatkou, z divodu usnadnéni zarazeni
BUS do radicich pruhl, nemélo by pfi spravném nastaveni signalniho planu a koordinace

jednotlivych ¢asti SSZ dochazet k negativnimu ovlivnéni ostatnich vozidel.

Subjekty ovlivnéné zfizenim svételné zavory a zplsob ovlivnéni
= cestujicim v MHD se zkrati jizdni doba
= cestujicim MHD se zkrati Cekaci doba, neni-li prvni zastavkou dle jizdniho fadu
= provozovatelim MHD se snizi provozni naklady

= Uc€astnikim provozu v koliznich smérech se zvysi provozni naklady a cestovni doba

V pfipadé prvniho typu svételné zavory jsou obvykle negativné ovlivnéni ucastnici silni¢niho
provozu pouze Vv jednom jizdnim sméru. V pfipadé druhého typu svételné zavory nesou

dopady opatieni obvykle vozidla v obou jizdnich smérech.

Pozitivni vliv na cestujici se u tohoto typu opatfeni, odviji od toho, zdali se jedna pouze

o obratisté /vozovnu/DEPO nebo je zde umisténa i zastavka uréena pro cestujici.

Pro uréeni dopadu tohoto opatfeni na zménu cestovni doby u€astnikGl provozu v koliznich
smérech Ize pouzit, mimo vypoctu uvedeného v zavéru této €asti, souhrnnou dobu ¢ekani,
ktera odpovida V2 délky faze Stlj spolu s délkou faze Pozor, vynasobené poctem fazi Volno
pro MHD.

Pro uréeni dopadd tohoto opatreni se uréuje:
= cestovni doba MHD

= cestovni doba IAD

= Cekaci doba cestujicich MHD
= provozni naklady MHD
= provozni naklady IAD

Preference na svételné signalizaénim zafrizeni s velkymi intenzitami

dopravy a pocty koliznich proudi

Mira vlivu zavedeni preference na jakémkoliv SSZ do zna¢né miry zavisi na tom, zdali se
jedna o absolutni ¢i podminénou preferenci vozidel MHD a zplUsobu detekce vozidel MHD.
Podstatnou roli hraje i pasob Upravy €i nastaveni signalniho planu v zajmu MHD, kdy se maze
jednat o prodlouzeni Ci zkraceni faze, zménu poradi fazi, doplnéni nekolizniho volna do

probihajici faze Ci vliozeni faze.
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Pro uréeni dopadul preference na SSZ je nutné provést mikrosimulaci, bez niz Ize jen obtizné
urCit vstupni hodnoty pro vypoc€et dopadu. Vyjimku tvofi jednoduché kfizovatky s malym
poctem koliznich proudll. Z vystupl mikrosimulaci budou pro vypocCet dopadu, pouzity
primérné jizdni doby vozidel ve stanovenych usecich (podle médu dopravy), pro jednotlivé
kfizovatkové pohyby. Pro kazZdou variantu projektu, musi byt provedena samostatna
mikrosimulaci, resp. musi byt parametry modelu nastaveny tak, aby jednou odpovidaly

varianté bez projektu a podruhé varianté s projektem.
Subjekty ovlivnéné preferenci na SSZ a zpisob ovlivnéni

V zavislosti na konkrétni kfizovatce a typu preference mohou byt ovlivnénymi subjekty vSichni

pFijemci dopadll a mohou se projevit vSechny dopady uvedené v Uvodu této Casti.

Ekonomické hodnoceni mize byt zpracovavano pro tfi rizné vychozi situace projektu
zavedeni preference na SSZ. Prvni vychozi situace nastane v pfipadé, ze dochazi
ke zpozdovani vozidel MHD na kfizovatce, ktera je jiz fizena SSZ, ale neni zde zavedena

preference. Tento typ opatfeni Ize oznadit jako Zavedeni preference na existujicim SSZ.

Druha vychozi situace odpovida stavu, kdy kfizovatka jesté neni fizena SSZ a SSZ tam bude
zavedeno vyluéné z divodl zajisténi plynulejSiho prijezdu MHD, v tom pfipadé se jedna o

ZFizeni nového SSZ z duvodu zajisténi preference MHD.

Treti vychozi situaci je stav, kdy je rozhodnuto o realizaci SSZ a je tfeba ur€it, zdali na SSZ

zavést preferenci &i nikoliv - Zavedeni preference na nové zrizovaném SSZ, které neni

zfizovano z divodu zajisténi preference. Neni-li SSZ zfizovano z dlavoda zajisténi

preference vozidel MHD, je tfeba rozliSit dva pfipady uvedené v kapitole 3.2.2 ¢ast Varianty
feSeni projektu. Dopady zajisténi preference na SSZ se pak stanovi na zakladé toho, o ktery

typ projektu se jedna.

Pro uréeni dopadd tohoto opatreni se uréuje:
= cestovni doba MHD

= cestovni doba IAD

= Cekaci doba cestujicich MHD
= provozni naklady MHD
= provozni naklady IAD

Vypocéet hodnot pro uréeni dopadu

Ekonomické dopady projektu se uréi porovnanim nakladl varianty bez projektu s naklady
varianty s projektem (po jednotlivych slozkach, modech dopravy, dopravnich proudech

a letech), z toho vyplyva, Ze vSechny hodnoty ménici se vlivem realizace projektu se pocitaji
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dvakrat a to pro stav bez projektu a stav s projektem. Vysledné dopady se pak urci odeCtenim

nakladu varianty bez projektu od nakladu varianty s projektem.

V/stupy potrebné k uréeni nakladd jednotlivych variant (zobecnéno pro vSechny mody dopravy)

e Pocet vozidel

o Pocet cestujicich ve vozidlech

o Pocet cestujicich ¢ekajicich na spoje
e Prdmérna jizdni doba

e Primérna jizdni rychlost

e Délka useku

Naklady ¢asu cestujicich a nakladu

Neni-li znam presny pocet cestujicich na dané relaci na zakladé dopravniho prizkumu, urci

se pocet cestujicich nasledovné:
Pocet cestujicich = pocet vozidel*koeficient prumérné obsazenosti vozidla

Cas osob ve vozidlech se uré&i pro vdechny médy osobni dopravy, as &ekajicich osob pouze
pro MHD, vysledné hodnoty udavaji pocet osobohodin za zvolené ¢asové obdobi. Pro nakladni

dopravu se urci ¢as nakladni dopravy v tunohodinach.
Cas osob ve vozidle = poéet cestujicich*jizdni doba vozidla*DUD
Cas éekajicich osob = 1,5*podet éekajicich cestujicich*jizdni doba vozidla *DUD
Cas nékladni dopravy = podet vozidel*koeficient uziteéné hmotnosti*jizdni doba vozidla*DUD

Provozni naklady vozidel

Je-li to mozné, urCi se naklady na provoz dopravy na zakladé poctu ujetych vozokilometrt

nasledujicim vypoctem.
Provoz vozidel [vozkm] = délka tuseku * pocCet vozidel za DUD

V pfipadé preferencnich opatfeni nelze vétSinou vySe uvedeny zplsob vypoltu vyuZzit.
V téchto situacich se pouzije pro uréeni provoznich nakladl priamérna spotfeba paliva

v zavislosti na cestovni rychlosti.
Pramérna jizdni rychlost = primérna jizdni doba/délka useku

Spotreba paliva = prumérna spotfeba paliva v zavislosti na rychlosti *

délka useku™ pocet vozidel za DUD
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4.4.10 Prevedeni nepfimo finan¢né vyjadritelnych dopadtl na penézni toky

V pfedchozim bodé jsou rozebrana preferencni opatfeni z hlediska dopadl na dopravu
a vSechny ucastniky silniéniho provozu. Hodnoty jednotlivych veli€in, které byly vypocitany
v pfedchozim bodé, je nutné pfevést na finanéni toky, k tomu se vyuZivaji tabulky mérnych

sazeb, které kazdé veli¢iné vypocitané v pfedchozim bodé pfifadi finanéni hodnotu.

VSechny hodnoty v tabulkach, které vyjadfujici finanéni hodnotu, je nutné pfed pouzitim

indexovat!

Pro ur€eni dopadl na nakladni dopravu se pouzije pouze jedna z uvedenych moznosti, bud
hodnota Casu, nebo naklady na provoz vozidel, anebo naklady na pohonné hmoty vozidel.
Pouzitim kombinace vySe uvedenych mozZnosti by doSlo k dvojimu zapocitani nékterych

nakladu, které jsou v uvedenych hodnotach agregovany.

Hodnota ¢asu

Mezi zasadni pfinosy preferenénich opatfeni patfi uspory ¢asu cestujicich ve vozidlech MHD
a naopak prodlouZeni cestovnich dob osob vyuZivajicich IAD. Cas je ocefiovan rozdilné nejen
v zavislosti na typu pouzitého dopravniho prostfedku, ale i na typu cesty a uréeni zdali se jedna

o0 cestu v pracovni dobé &i nikoliv. Hodnoty pro jednotlivé typy cest jsou uvedeny v tabulce 14.

Neni-li znam pomér mezi po¢tem pracovnich a nepracovnich cest na zakladé dopravniho
prizkumu, pouzije se doporuc¢eny pomér 1:9 u osobni dopravy, u nakladni dopravy se
predpoklada, Ze jsou vSechny cesty pracovni. RozloZeni cest mezi dojizdku a ostatni cesty

povazujeme zjednodusené za rovhomeérne, tj. v poméru 1:1.

VétSina cest, které jsou zahrnuty v ramci preferenénich opatfeni, je hodnocena jako kratké
cesty, protoZze do kategorie kratké dojizdky spadaji i cesty odpovidajicich pfiméstské dopravé.
Dlouhé cesty by se v hodnoceni, az na vyjimky neméli vyskytovat (pfikladem vyjimky je PO

realizované napf. na Jizni spojce nebo Strakonické).
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Tabulka 14 Hodnoty asu (CU 2002 a 2017)

Osobni doorava EUR/oshod K¢/oshod
P (CU 2002) (CU 2017)
. BUS 11,45 481,70
Pracovni Cas
IAD, vliak 14,27 600,34
S BUS 4,13 168,01
Kratka dojizdka
IAD, vlak 5,75 233,92
R BUS 5,31 216,02
Dlouha dojizdka
. IAD, viak 7,38 300,23
Nepracovni ¢as
Ostatni — BUS 3,46 140,76
kratka vzdalenost IAD, vlak 4,82 196,08
Ostatni — BUS 4,45 181,03
dlouha vzdalenost IAD, vlak 6,18 251,41
NéKladni doprava EUR/thod KE/thod
P (CU 2002) (CU 2017)
Silniéni 2,06 86,66

Zdroj dat:HEATCO - Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and
Project Assessment, 2004-2006; prepocet na CU 2017 a KE SUDOP; Zpracovani: vliastni

Indexace u hodnot ¢asu osobni dopravy se provede podle rustu realného HDP na obyvatele
a pouzije se elasticita 0,5 pro pracovni cesty, u nichz je hodnota ¢asu svazana s ristem mezd.
Elasticita nepracovnich cest je 0,4. Elasticita nakladni dopravy je 0,5 a pouzitym koeficientem

pro provozni naklady vozidel je obecna inflace.

Pfi zohlednéni pfedchozich informaci a udaju Ize uréit agregovanou hodnotu ¢asu pro kratké
cesty. Pro autobusy bude hodnota €asu kratkych cest 187,12 K&/oshod a pro IAD a vlak bude
hodnota €asu kratkych cest 253,53 K¢/oshod. Uvedené hodnoty jsou vztazeny k cenové Urovni

roku 2017. Pro takto uréené hodnoty se pouzije elasticita 0,41.

Naklady na provoz vozidel

Provozni naklady silni€nich vozidel jsou stanoveny na zakladé typu a charakteristiky vozidla,
jsou to naklady majitele Ci provozovatele vozidla. Lze stanovit pfesné hodnoty provoznich
nakladd pro jednotliva vozidla, anebo pouzit zjednoduSené mérné hodnoty vztazené k poctu

vozokilomerd, které jsou uvedeny v tabulce 15.

Tabulka 15 Zjednodu$ené sazby nakladi na provoz vozidel, CU 2017

) IAD BUS Lehka nakladni
Naklady na [K&/vozkm] [K&/vozkm] | vozidla [K&/vozkm]
provoz vozidel
5,58 18,95 9,02

Zdroj dat: SUDOP (dle HDM-4); Zpracovani: vlastni
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ZjednoduSené sazby nakladl na provoz vozidel zahrnuji pofizovaci cenu vozidel véetné
pneumatik, rezijni naklady, ceny pohonnych hmot a motorového oleje, naklady na udrzbu
a opravy a mzdy posadek vozidel. Pro indexaci nakladu na provoz vozidel se pouzije obecna

mira inflace.

Naklady na pohonné hmoty vozidel

U velké Casti preferenénich opatfeni neni mozné pro stanoveni dopadu na provozu vozidel
vyuzit zménu délky jizdni drahy, protoZe zUstava zachovana, dopady Ize alespor Castecné

zahrnout zapoc¢itanim nakladt na pohonné hmoty, které jsou uvedeny v tabulce 16.

Tabulka 16 Ekonomické ceny pohonnych hmot, CcU 2017, bez DPH

PoloZka Cena [K&/]
Natural 95 10,80
Motorova nafta 11,68

Zdroj dat: Rezortni metodika; Zpracovani: viastni

Hodnoty uvedené v tabulce 16 byly stanoveny na zakladé primérné ceny dané polozky za
cely rok 2016, jsou ocisténé od DPH a spotfebni dané a pfevedené na cenovou uroven roku
2017.

Pro indexaci se pouzije obecna mira inflace.

Naklady z emisi sklenikovych plynt a znecisténi zivotniho prostredi

Pro potieby DP pouzijeme zjednoduSeny vypocet, kdy vyjdeme ze skute€nosti, Ze spalenim
jednoho litru motorové nafty vznikne 2,6 kg CO; a z jednoho litru motorového benzinu vznikne
2,29 kg CO.. Déle je mozné stanovit mnozZstvi NoO a CHg, ale vzhledem k vyrazné nizSimu
vlivu na Zivotni prostfedi a obtiznému zplsobu stanoveni jsou zanedbany. V Tabulce 17 jsou
zaznamenany mérné naklady znedistujicich latek a emisi sklenikovych plynd. Pro indexaci

hodnot v tabulce se pouzije obecna mira inflace.

Tabulka 17 Jednotkové naklady sledovanych polutantii v dopravé, CU 2017

CO; NOx SO, NM VOC PMz2s PMio
[K&/tunu] [K&/tunu] [K&/tunu] [K&/tunu] [K&/tunu] [K&/tunu]
Predmésti 2187533 | 875725
- 2877 504 724 451 145 52 685
Mésto 6 894 628 | 2 760 095

Zdroj: Aktualizovana pfiru¢ka o externich nakladech dopravy, RICARDO-AEA, Zprava pro

Evropskou komisi,, Generalni feditelstvi pro dopravu a mobilitu, vyd. 01/2014; Piepo&et na CU
2017 a K& SUDOP
Pozn. Mésto — nad 1500 obyvatel/km?; predmésti 300 — 1500 obyvatel/ km?

Pro vypocet emisi sklenikovych plynu a polutantt v pfipadé prodlouzeni jizdni drahy, se pouziji

zjednoduSené emisni faktory z tabulky 18.
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Tabulka 18 Emisni faktory sledovanych polutant vybranych druh( dopravy

Dopravni méd CO: NOy SO, PMa,5 PMso
Silnieni IAD 188,0000 | 0,5120 0,0055 0,0290 0,0510
doprava BUS 556,0000 | 15,0200 0,0540 0,1030 0,9900

[9/vozkm] LNV 221,0000 | 0,6940 0,0025 0,0450 0,0590
Elektricka trakce 77,7900 | 00304 | 00002 | 00504 | 02974
[g/vikm]

G

Zdroj: ,Externi naklady dopravy v Evropé&“, CE Delft, aktualizace 11/2011; Nakladni doprava —
emise nakladnich dopravnich modud“, CE Delft, 1/2017, dopocet SUDOP; Zpracovani: vlastni

Pro zjednodu$eni vypoctu je mozné pouzit agregované hodnoty uvedené v tabulce 18a,

zahrnujici emisni faktory a jednotlivé naklady silni¢ni dopravy podle mista plsobeni.

Tabulka 18a Agregované emisni sazby dopravy

Agregovana emisni sazba
[K&/vozkm]
Dopravni méd Pfedmésti Mésto
IAD 0,9099 1,1425
BUS 5,2300 7,6003
LNV 1,1373 1,4603

4.4.11 Ekonomicka analyza

Zasadni rozdil mezi finan¢ni a ekonomickou analyzou spociva v tom, Ze ekonomicka analyza
zahrnuje nejen finanéni toky pfimo spojené se subjekty, které jsou vlastnikem opatfeni
posuzovaného pomoci CBA, ale jsou zde zahrnuty i netrzni dopady a nepfimé vlivy na ostatni
subjekty ovlivnhéné projektem, aniz by dochazelo k finanéni kompenzaci mezi vlastnikem
pfedmétu a ostatnimi subjekty, bez zavislosti na tom, jestli je vliv pozitivni nebo negativni (dale

jen netrzni dopady). Mezi nepfimé vlivy se pocitaji i dopady na zivotni prostiedi tzv. externality.

Netrznimi dopady a nepfimymi vlivy jsou pfedevSim socio-ekonomické aspekty, které mohou
byt v nékterych pfipadech hlavnim cilem celého projektu a také jedinym pfinosem. Tyto vnéjsi
faktory at’ jiz pozitivni nebo negativni by mély byt v ekonomickém hodnoceni co nejvice

zohlednény.

Zakladnimi vstupy pro ekonomickou analyzu jsou hodnoty netrznich dopadl, externalit
a penéznich tokd pouZitych ve finanéni analyze, neodpovidaji-li trzni ceny socialni hodnoté
(napf. v dusledku pokfiveni trhu) musi byt finan¢ni toky pfevedeny na stinové ceny, které

odpovidaji nakladim obétované prilezitosti.
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Zpusob ur€eni netrznich dopadu a externalit byl popsan v ¢asti 5.4.9. V €asti 5.4.10 je pak
uveden zpusob pfevodu vyslednych hodnot z 5.4.9. na penézni hodnoty, uvedené postupy
nejsou zavazné a je mozné je upravit podle konkrétni situace a potfeb. Rezortni metodika,
podle niz je navrh zjednodudené metodiky zpracovan pouziva postup, ktery spociva v posunu

od finan¢ni analyzy k ekonomickeé.

Pfechod k ekonomické analyze spociva v provedeni fiskalni korekce finanénich tokd (ocisténi
od vlivu DPH), pfevedeni trznich cen pouzitych pfi vypoctu finan¢ni analyzy na ceny stinové,

pomoci konverzniho faktoru, a zahrnuti netrznich dopadu a vliva na Zivotni prostredi.

1. Fiskalni korekce

Fiskalni korekce spociva v pouziti nakladl bez DPH, pfipadné v ocisténi nakladi od DPH.
2. Prevedeni trznich cen na stinové pomoci konverzniho faktoru.

Pfepocitani investinich a provoznich nakladd ur€enych ve finanéni analyze konverznim

faktorem.

Konverzni faktor je zjednoduseny piepoditaci koeficient, slouzici k odstranéni rusivého vlivu
nedokonalého trhu. Konverzni faktory se liSi v zavislosti na druhu naklad( (prace, material,
energie, pozemky), a obecné jsou stanoveny na zakladé rozboru nakladd. Neni-li dostatek
informaci ohledné struktury nakladl je mozno pouzit zjednoduSené konverzni faktory,
ve kterych je jiz zahrnut odpocet ziskovych marzi. Pro potfeby hodnoceni preferenénich

opatfeni budou pouzity zjednodusené konverzni faktory uvedené v tabulce 19.

Tabulka 19 ZjednoduSené konverzni faktory silni€ni infrastruktury

Nakladova sloZka silni¢ni infrastruktury Konverzni faktor
Investi¢ni naklady 0,807
Provozni naklady — opravy a udrzba 0,791
Provozni naklady - reinvestice 0,829

Zdroj: Rezortni metodika

3. Zahrnuti netrznich dopadu a vlivil na zZivotni prostredi,

DoplInéni pfirlstkovych pfijma, které byly uréeny, vycisleny a pfevedeny na finan¢ni hodnoty
v predchozich dvou krocich, zahrnuji

e zmény cestovniho €asu cestujicich ve vozidlech MHD

e zmeény Cekaciho Casu cestujicich na zastavkach MHD

e zmeény cestovniho ¢asu ostatnich cestujicich

e zmény potfebného Casu chodcu

e zmeény provoznich nakladl vozidel MHD
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e zmény nakladl provozovatell ostatnich vozidel

naklady na znecisténi ovzdusi

naklady na zmény klimatu

e je mozno zapocitat i dalSi dopady, které nebyly vyCislené jako napf. zvySeni bezpecnosti

Do hodnoceni se zahrnuje i zlstatkova hodnota, ktera se ur¢i obdobné jako u finanéni analyzy
jen stim rozdilem, Ze jsou zahrnuty nejenom ekonomické nakladové penézni toky,
ale i ekonomické pfiristkové prinosy, jejichz hodnota je uréena jako penézni tok pfinosl

posledniho roku provozni faze.

Pro vypocet ekonomickych ukazatell se pouziva socialni diskontni sazba, ktera je pro projekty

dopravni infrastruktury stanovena ve vysi 5%.

Vystupem ekonomické analyzy je obdobné jako u finanéni analyzy &ista souasna hodnota

projektu ENPV = Y1 ke

=0 14t a vnitini vynosové procento ERR, jen s tim rozdilem ze obé

hodnoty jsou ekonomické. Vystupem, jenz je zde proti finan¢ni analyze navic je Pomeéry

pfinosu a nakladl B/C. Pomér pfinosu a nakladu se vypocita podle vzorce:

B/ _ Lt=0PtBt
¢ Z?=O pttCt

Kde B jsou celkové pfinosy v €ase t, C jsou celkové spoleCenské naklady v Case t, n je poCet

let hodnoceni a p;je socialni diskontni faktor, ktery se vypocCita na zakladé diskontni sazby r

jako p; = ﬁ Je-li pomér vynost a nakladu vétSi nez jedna prevySuji pfinosy naklady.

PFi vypoltu poméru pfinosu a nakladu je tfeba zapoditat zlstatkovou hodnotu mezi pfinosy a

nikoliv se zapornym znaménkem k nakladum.

Tabulka 20 shrnuje strukturu finanénich tokd ekonomické analyzy. Vzhledem ke skutecnosti,
ze u preferencnich opatfeni nejsou oCekavany Uspory provoznich nakladl infrastruktury,
je tato polozka ponechana mezi naklady a nepfesouva se mezi pfijmy. Hodnoty se IliSi

od finan&ni analyzy v dusledku pfechodu na stinové ceny.
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Tabulka 20 Struktura finan€nich tokd ekonomické analyzy
Prehled jednotlivych slozek nakladu Celkem

Uspory &asu

Celkoveé pfirtstkové provozni naklady vozidel

Externality

Celkové pfijmy

Celkové investi¢ni naklady bez rezervy

Celkoveé pfirtstkové provozni naklady infrastruktury

Zlstatkova hodnota (zaporna)

Celkové naklady

Cash — flow (PFijmy — naklady)

Diskontni sazba
Diskontované Cash — Flow (NPV)
Vnitfni vynosové procento (IRR)

Pomér pfinosu a naklad
Zdroj: vlastni

4.4.12 Analyza citlivosti

Vzhledem k tomu, Ze rozhodovani o investicich se opira o pfedpokladany vyvoj, ktery je
pfedpovédi a ne jistou skuteCnosti, je nutné provést analyza citlivosti. Analyza citlivosti
pomaha urcit kritické proménné a parametry progndzy, tj. nezavislé proménne, jejichz
relativné mala zména ma velky dopad na vysledek analyzy at jiz finanéni ¢i ekonomické.
Kritické proménné jsou takové, u nichz zména proménné o 1% vyvola zménu NPV o vice nez
1%.

Vzhledem k tomu, Ze velka ¢ast hodnoceni vychazi z vysledkl dopravniho prizkumu nebo
primérnych hodnot, je pro analyzu citlivosti vhodné ménit, tyto vstupni hodnoty. Mozné je

meénit i jednotlivé hodnoty v prabéhu doby hodnoceni.

V ramci analyzy citlivosti je vhodné provést také analyzu scénait, kdy jednotlivé scénare
vzajemné kombinuji rdzné kritické proménné, a to pozitivni i/nebo negativni. Vychazi-li
i u pesimistického scénare, ktery je zaloZzen na realistickych meznich hodnotach kritickych
proménnych, pozitivni ekonomicka cCistd souCasna hodnota, lze takovy projekt oznacit

za ,odolny“ vugi nejistoté a riziku, které ovliviuji kritické proménné.

V ramci analyzy citlivosti je vhodné urcit, také pfepinaci hodnoty kritickych proménnych.
Pfepinaci hodnoty nam poskytuji obraz o tom, jak velké chyby v odhadu kritickych proménnych

je mozné se dopustit, aniz by se projekt stal ekonomicky nepfijatelnym. Pfepinaci hodnota je
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hodnota pfi niz ENPV klesne pod nulu. Zkoumat pfepinaci hodnoty pro FNPV nema vzhledem

k povaze preferenénich opatfeni vyznam.

Z hlediska preferenénich opatfeni Ize stanovit nasledujici faktory ovliviiujici NPV, pro néz je

vhodné ovéfit miru vlivu na ENPV:

Mozné kritické proménné
e Investi¢ni naklady
e Jizdni doba
e Pocty cestujicich
o Pocty vozidel
¢ Mira negativnich dopadu na ostatni subjekty

e Doba trvani omezeni v prabéhu realizaéni faze

Krom vySe uvedenych kritickych proménnych mohou ovlivnit skute¢né dopady projektu faktory,
jako je nerespektovani dopravniho znaceni fidi¢i (napf. blokovani VJP na jeho konci) nebo

pfeneseni problému jinam (napf. pfesun kolony vozidel pfed zacatek VJP vlivem)

4.4.13Vyhodnoceni vysledku

Poslednim krokem zpracovani hodnoceni je vyhodnoceni vysledk(l a stanoveni zavéru
ohledné pfinosnosti realizace projektu. Vyslednymi ukazateli finanéni i ekonomické analyzy je
Cistd souCasna hodnota (NPV) a vnitfni vynosové procento (IRR), tyto ukazatele se

vyhodnocuiji dale popsanym zpUisobem.

Obecné Ize fict, Ze vychazi-li NPV nezaporné je projekt pfijatelny. Vychazi-li FNPV (financni
NPV) nezaporné nepotiebuje projekt podporu zvefejnych zdroja, projekt je
samofinancovatelny. Jeli FNPV zaporné, ale ENPV (ekonomické NPV) nezaporné, je
projekt pfijatelny po zapocitani celospoleCenskych pfinost. Jeli ENPV zaporné nejsou
pFinosy pro spole¢nost dostatecné, na to aby ospravedinily vysi naklad spojenych s projektem

a projekt je tim padem nepfrijatelny.

~Ekonomicka Cista sou€asna hodnota (ENPV) je pfi hodnoceni projektu hlavnim referenénim
ukazatelem, ktery je nejvhodnéjSi pro vyhodnoceni Zzivotaschopnosti vétSiny projekta.
Je vymezena jako rozdil mezi diskontovanymi celkovymi spole€enskymi pfinosy a naklady.
Aby byl projekt pfijatelny z ekonomického hlediska, méla by byt ekonomicka Cista sou€asna
hodnota projektu kladna (ENPV>0), coz prokazuje, Ze spole¢nost v daném regionu nebo zemi
bude mit z projektu prospéch, jelikoz celospoleCenské pfinosy prevySuji jeho naklady,

a projekt by tedy mél byt realizovan.” (Rezortni metodika 2018)
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Vnitfni vynosové procento IRR (ERR) ukazuje relativni vynosnost projektu, porovnava se
s danou diskontni sazbou. Obecné plati ¢im vysSi tim lepSi, pfiemz se pouziva obdobny
princip hodnoceni jako u NPV s tim rozdilem, Ze mezni hodnotou je diskontni sazba. IRR je
vzdy nutné hodnotit spole¢né s NPV, protoZe existuji pfipady, kdy IRR podava opaénou
informaci nez NPV, coz je dano strukturou finan¢nich toku, v takovém pfipadé je rozhodujicim
ukazatelem NPV (past IRR oznaCovana jako ,Zapujcka nebo vypuUjcka?“). Muze nastat
situace, kdy IRR nelze urgit, protoze jich je bud vic anebo zadna. Druhou komplikaci s IRR je
riziko existence vice diskontnich sazeb, kdy neni jasné, ktera diskontni sazba ma byt pouzita

k porovnani.

Hodnota poméru pfinost a nakladu B/C vySsi nez jedna podava informaci o tom, Ze pfinosy
jsou vys8i nez naklady, cozZ je nezbytnym pfedpokladem, proto aby ENPV bylo nezaporné.

Pomér pfinost a nakladd udava, kolikrat jsou pfinosy vy$si nez naklady.

V zavérecném shrnuti by mély byt i informace o nejdllezitéjSich zjisténich z analyzy citlivosti,
jako je nejhorsi realné oCekavatelny vysledek a které proménné predstavuji nejvétsi riziko a je

tak tfeba se peclivé zaméfit na jejich plvod a pfipadny zplsob predikce jejich vyvoje.
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5. Aplikace metodiky na modelovou situaci v HLM Praze

Jako prakticky pfiklad jsem si vybrala hodnoceni navrhu na zfizeni vyhrazeného jizdniho
pruhu na Ceskobrodské mezi Ujezdem nad Lesy a B&chovicemi, coZ je projekt, na ktery byla
v roce 2017 vytvorena studie proveditelnosti. Protoze jsem chtéla do praktické ¢asti zahrnout
i nepfiznivy vliv v investiéni fazi, zahrnula jsem do projektu i rekonstrukci mostu. Data, u nichz

neni uveden jejich puvod, jsem stanovila odhadem, realné hodnoty je mozné ziskat bud

pruzkumem ¢i méfenim nebo od odbornik(l na danou oblast.

5.1 Hodnoceny projekt, sou€asny stav a popis navrhovaného
reseni.

Pfedmétem ekonomického hodnoceni je navrh na realizaci vyhrazeného jizdniho pruhu na

komunikaci 1/12 - Ceskobrodska, mezi Ujezdem nad Lesy a Bé&chovicemi. V souéasné dobé

dochazi v pribéhu ranni dopravni $picky k pravidelnému zpozdovani autobust MHD v Useku

mezi zastavkami Blatov - Na Varhové — Béchovice. Primérné zdrzeni v obdobi ranni dopravni

Spicky je 5,6 minuty, v extrémnich pfipadech prekracuje zdrZzeni i 15 minut jen v Useku Blatov

— Na Vanhové.

Ceskobrodska je vyznamna vypadovka z Prahy do Stfedodeského kraje, denné projede
usekem mezi kfizovatkami se Staroujezdskou a Do Panenek, az 8 400 vozidel ve sméru do
centra Prahy, v useku Do Panenek — Mladych Béchovic se mnozstvi vozidel, ktera usekem
projedou, zvySuje az na 11 000 vozidel za den. Vozovka je aktualné znehodnocena
nekvalitnimi opravami a vyjetymi kolejemi od intenzivni nakladni dopravy. Velké intenzity
dopravy vedly k navrzeni prelozky této komunikace, ktera by dle souasnych plani méla byt

uvedena do provozu v roce 2025.

Zpozdovani vozidel PID je zpGsobeno kolonou, ktera vznika na kfizovatce Ceskobrodska x
Mladych B&chovic. Eliminace negativniho vlivu kfizovatky Ceskobrodska x Mladych Bé&chovic
na vesSkerou dopravu neni realné mozna. Komunikace mezi zastavkami Blatov — Na Varihové
vede pfevazné v extravilanu, v ¢asti od zastavky Blatov na hranici zastavéného uzemi

umoznuje situace rozSifeni komunikace.

Pro omezeni negativnich dusledkd zminéné kfizovatky na vefejnou dopravu, bylo navrzeno
rozsiteni komunikace o jeden jizdni pruh ve sméru z Ujezdu nad Lesy do Bé&chovic. Nové
zfizeni jizdni pruh bude slouzit jako vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy MHD a dalSi uzivatele
podle platné legislativy. Celkova délka navrhovaného vyhrazeného jizdniho pruhu je 1,2 km.
Navrhovany vyhrazeny jizdni pruh zagind vyjezdem ze zastavky Blatov a konéi zastavkou

Na Vanhové, ktera bude pFesunuta pred zalatek zastavéného uUzemi  Béchovic.
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Ceskobrodska vede v feSeném Useku pies B&chovicky potok. Most vedouci pres tento potok
nedosahuje potfebné Sifky, proto je v ramci projektu pocitdno s jeho rozSifenim. Zakladni
varianta zfizeni VJP je dopInéna o druhou variantu, ve které je navrzeno umisténi déliciho
ostriivku a svételné zavory, které omezi délku kolony pfed kfizovatkou Ceskobrodska x
Mladach Béchovic a omezi tak zpozdovani autobusu v Useku mezi zastavkami Na Varhové —
Béchovice, zaroveh pfenese oblast stani kolony mimo zastavénou oblast. K dodrzovani
rychlostnich limita v Useku, ktery bude vlivem svételné zavory snadno prajezdny, jsou fidici jiz
nyni motivovani instalovanym usekovym méfenim. Toto méfeni zacCina bezprostfedné
za planovanou svételnou zavorou a je ukonéeno za kiizovatkou Ceskobrodska x Richtrova.
P¥ipadné vzedmuti kolony vozidel pred zagatek VJP v Ujezdé nad Lesy bude fes$eno
zvysenim propustnosti pres svételnou zavoru. Vzhledem k vétSimu oCekavanému pfinosu
druhé varianty na provoz MHD, bude zpracovano hodnoceni pouze druhé varianty. Pfehledova

mapka oblasti s vyznaenym navrhovanym VJP je na obrazku 1.
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V Okdtoch

Obrazek 1 Mapa feSené oblasti Mapovy podklad: www.map.cz, Zpracovani: vlastni

Od navrhovaného feSeni je oCekavano, ze se prumérné zpozdéni vlivem vysokych intenzit

dopravy v ranni Spi¢ce zkrati alespori o 5 minut.

Vzhledem k aktualnimu stavu komunikace je nutna jeji celkova rekonstrukce, véetné ¢astecné
obnovy mostni konstrukce a vymény podkladnich vrstev komunikace. Z toho divodu bude jako

minimalni varianta pouzit projekt celkové rekonstrukce komunikace v daném useku.
5.2 Cile projektu
Cilem projektu je zejména:

e Zamezit prodluZovani jizdnich dob vozidel MHD

e Zamezit prodluZovani ¢ekacich dob na zastavkach
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5.3 Ovlivhéné subjekty

Investorem stavby je Magistrat hl. m. Prahy, prostfednictvim TSK hl. m. Prahy.

Projekt negeneruje zadné pfimé vynosy. Neexistuji tak subjekty, které by mély pfimy financni

uZitek z této investice.
Nositeli nepfimych nakladu a pfinosu jsou zejména:

o Cestujici vyuzivajici MHD

o Cestujici vyuzivajici IAD

e Provozovatelé MHD

e Provozovatelé vozidel mimo MHD

e Zivotni prostiedi

e Provozovatelé Cerpaci stanice MOL (v pfipadé upiné uzavirky komunikace v pribéhu

realizacni faze)

5.4 Progndéza dopravy

Na zakladé dat Intenzit dopravy zlet 2014 - 2017 (zdroj TSK) bylo zjisténo,
ze vdaném useku dochazi k 2,5 % poklesu automobilové dopravy roéné. Na rok 2025 je
planovano zprovoznéni prelozky silnice 1/12, v iseku Uvaly — Béchovice (napojeni na Prazsky
okruh), od ¢ehoz se oCekava odvedeni prujezdni dopravy na novou trasu a snizeni intenzit
dopravy v problematickém useku. Vzhledem k tomu, Ze nelze olekavat pfesunuti veskeré
dopravy mimo stavajici trasu, je pocitano po roce 2025 se zkracenim jizdni doby v daném
useku na polovinu. Pro odhad vyvoje poctu cestujicich jsou pouzity vysledky pfepravnich
prlizkumu realizovanych v letech 2014 a 2017. V roce 2014 byl prizkum proveden na zastavce
Béchovice, vroce 2017 byl prizkum proveden opakované na zastavce Blatov. Zminéné
zastavky na sebe pfimo nenavazuiji, lezi mezi nimi zastavka Na Vanhové. Vzhledem k tomu,
Zze zastavka Na Vanhové lezi na hranici zastavby rodinnych domd a v blizkém okoli se
nenachazi zadny objekt, ktery by byl vyznamnym cilem & zdrojem cest a v useku mezi
zastavkami Blatov a Na Vanhové nedochazi ke zméné poctu linek, Ize data pro porovnani
poctu cestujicich ve zminéném Useku povazovat za rovnocenna. Z dat roku 2014 nelze pfesné
odhadnout aktualni pocet cestujicich ¢ekajicich na zastavce Béchovice na spoj, protoze
od prosince 2015 je v provozu ZelezniCni zastavka Béchovice — stfed, a Ize pfedpokladat
presunuti ¢asti cestujicich k Zelezniéni dopravé. Pro ucely diplomové prace, je pouzit poCet
nastupujicich cestujicich na zastavce Béchovice a je pomérné snizen vzhledem k celkovému
ubytku cestujicich. Pfesun cestujicich na Zeleznici, mize také vysvétlit znany ubytek
cestujicich mezi lety 2014 a 2017 v daném useku (narust cestujicich na soubézné vedené

vlakové lince mezi lety 2014 a 2017 je 14,6%). Ubytek po&tu cestujicich v MHD na dané relaci

67



priCinu ubytku cestujicich.

Bez realizace vyhrazeného jizdniho pruhu je pocitano s pokracujicim odlivem cestujicich
0 1 % ro¢né, po realizaci opatfeni je oCekavan postupny narlst poctu cestujicich nejprve
skokové a pak rust o 1% ro¢né. Pro variantu bez projektu je oCekavan pokracujici odliv

cestujicich tempem 1% ro¢né, po roce 2025 je pak ocekavan rist o 1% ro¢né.

V tabulce 21 jsou hodnoty primérnych jizdnich dob v Uuseku mezi zastavkami Blatov —
Na Vanhové za obdobi zafi az listopad, z let 2013 — 2018, hodnoty jsou uvedeny zvlast pro
ranni a odpoledni dopravni $piCku. Pramérna jizdni doba v ranni Spi¢ce (6:30 — 8:30)
je 7,41 minuty a v odpolednich hodinach (15:30 — 18:30) 1,81 minuty. Uvedené hodnoty
vychazi ze sledovani provozu vozidel PID (mimo linky obsluhované DPP). Primérna jizdni
doba v odpolednich hodinach, bude pouzita jako ofekavana jizdni doba vozidel PID v useku

Blatov-Na Vanhoveé.

Tabulka 21 Pramérna jizdni doba Blatov - Na Vanhové

Pramérné jizdni doby RS &as 08

Blatov — Na Varihové [min] [min]

2018 6,69 1,83

2017 7,80 1,76

2016 7,91 1,93

2015 7,42 1,66

2014 7,86 1,82

2013 6,80 1,89

Pramérna jizdni doba 2013 - 2018 7,41 1,81

Zdroj: vlastni

V pribéhu realiza¢ni faze je pocitano s uplnym uzavienim provozu na komunikaci pro
vesSkerou dopravu mimo rezidentt a MHD na dobu 90-ti dni pro variantu s projektem a na dobu
30 dni pro variantu bez projektu. Objizdna trasa, pro dopravu mimo MHD, prodlouzi cestovni
vzdalenost 0 15 km a jizdni doba se prodlouzi o 15 minut, omezeni se dotkne provozu vozidel

v obou smérech. Provoz vozidel MHD zUstane zachovan.

5.5 Investi¢ni a provozni naklady

Investicni naklady navrhovaného opatfeni byly stanoveny na 39 599 386 K¢ bez DPH, cena
byla ur€ena kvalifikovanym propoctem s pouzitim nastroje pro stanoveni Investi¢nich nakladu
dopravnich staveb (www.cenyzaprojekty.cz). V cené je zahrnuta nejen realizace VJP,
ale také naklady na nutnou rekonstrukci stavajici komunikace. Pfedpokladana doba realizace

nepfesahne jeden kalendaini rok. VySe uvedena cena odpovida cenové urovni roku 2017.
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Naklady na projektovou dokumentaci jsou uréeny na zakladé Sazebniku pro navrhovani
nabidkovych cen projektovych a inZzenyrskych praci ve vySi 1863 690 KE. Naklady na
technicky dozor jsou stanoveny na 756 280 K&. Rezerva je stanovena ve vysi 3 018 752 K¢&.
VSechny vySe uvedené hodnoty byly stanoveny s vyuzitim nastroju dostupnych na

www.cenyzaprojekty.cz, které vyuzivaji odborné zdroje.

Provozni naklady na udrzbu a opravy jsou stanoveny na zakladé primérnych nakladud na letni
a zimni udrzbu (tabulka 5), odpovidajiciho typu komunikace, naklady na opravy byly uréeny
na zakladé Zzivotniho cyklu komunikace a nakladu na plo$né opravy (tabulka 6). V prabéhu
25 leté Zivotnosti projektu je poéitano s obnovou svételného signalizaéniho zafizeni. Rizeni
svételné signalizace je v Praze zajistovano centralné a naklady se nerozpoditavaji

na jednotlivé SSZ, z tohoto divodu se naklady na fizeni provozu do hodnoceni nezapogditavaiji.
Prehled vSech nakladl spojenych s realizaci projektu je shrnut v tabulce 22.

Tabulka 22 Prehled investiénich naklad( projektu (CU 2019)
Polozka Hodnota

Projektova dokumentace 1863 690 K&
Zabory a nakupy pozemku
Stavby a konstrukce (stavebni naklady) 36 979 416 K&
Stroje a zafizeni

Technicky dozor 756 280 K¢
CELKEM bez rezervy 39 599 386 K¢
Rezerva 3018 752 K¢
CELKEM 42 618 138 Ké
DPH 21% 8 949 809 K&
CELKEM v¢. DPH 51 567 947 K&
Zdroj: vlastni

5.6 Ekonomicka zivotnost investice

Zlstatkova hodnota byla uréena na zakladé zivotnosti jednotlivych prvku silniéni infrastruktury
a nakladu na jejich obnovu, stanovenych pomoci zivotnosti jednotlivych vrstev komunikace

(tabulka 8) a zivotniho cyklu komunikace (tabulka 6).

V tabulce 23 je uveden vypocet celkové ekonomické Zivotnosti investice, jenzZ je nezbytnym
vstupem pro vypocet zlstatkové hodnoty investice. Vypocitana hodnota je spoleéna pro

financni i ekonomickou analyzu.
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Tabulka 23 Vypocet ekonomické zivotnosti investice

Investi&ni polozka Z"’E’rtg‘lfys]t Xi Na"[E%y i Vaha xp;
Obrusna vrstva 12 5520 000 110 400 000
Lozna vrstva 20 6 210 000 124 200 000
Podkladni vrstva 40 29 670 000 1186 800 000
Mosty 75 2 059 105 154 432 875
Celkem X 43 459 105 1575832 875
Celkova zivotnost investice (let) 36,3

Zdroj:vlastni

5.7 Finanéni analyza

Diskontni sazba pro finan¢ni analyzu je pouzita ve vysi 4%. Zakladnim rokem hodnoceni je
rok 2019, ke kterému jsou pfepocCitany vSechny vstupni hodnoty, které byly stanoveny
v cenové urovni roku 2017 s pouzitim odpovidajicich koeficientu, dle typu nakladl. Doba

hodnoceni je 25 let.

Tabulka 25 (uvedena na samostatné strance) obsahuje vypocet nakladd varianty bez projektu.
Naklady na udrzbu ve vychozim roce hodnoceni jsou snizeny o pfedpokladanou dobu
realizace rekonstrukce. Naklady na rekonstrukci a ploSné opravy v prabéhu zivotnosti jsou

zahrnuty v polozce reinvestice.

Tabulka 26 obsahuje prehled nakladu projektové varianty po jednotlivych rocich, na rozdil od

tabulky varianty bez projektu jsou zde obsazeny i celkové investi¢ni naklady.

Nedilnou soucasti vypoctu finanéni analyzy je ureni zistatkové hodnoty, ta v tomto pfipadé
vychazi -2 413 650 K¢, coz je zaporna hodnota, a proto se do celkového hodnoceni

nezapocita, coz je davod pro€ je vysledna finan¢ni zlstatkova hodnota v tabulce 24 nulova.

Zlstatkova hodnota investice byla spocitana na zakladé udaji obsazenych v tabulce 27, pred
zahrnutim zUstatkové hodnoty. Tabulka 27 obsahuje pfiristkové provozni naklady, a je v ni
obsazen i vypocet vysledné financni Cisté souCasné hodnoty (FNPV), zarover je v ni obsazené

Cash-Flow z&kladem pro vypocet financniho vnitiniho vynosového procenta (IRR).

Tabulka 24 Vypocet finanéni zGstatkové hodnoty

Zustatkova hodnota

Ekonomicka zivotnost investice 36,3 let
Délka provozni faze hodnoticiho obdobi 24 let
Zivotnost investice po skonéeni hodnoticiho obdobi 12,3 let
E’nr;cri?sekrgztg?/::;;u nakladovy tok za provozni fazi projektu 2252 908 K&
Zustatkova hodnota 0 Ké
Zdroj: vlastni
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Tabulka 25 Naklady varianty bez projektu

Polozka/Rok Celkem 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Opravy a udrzba 10 862 965 181 619 369 014 374 881 380 842 | 386 897 393 049 399 298 | 405647 | 412 097 | 418 649 | 425 306 432 068
Reinvestice 37599 252 28 543 067 1079575 2920434
Celkové provozni naklady 48 462 218 28 724 686 | 369 014 374 881 380842 | 386897 | 1472623 | 399298 | 405 647 | 412097 | 418 649 | 3345740 | 432068
Celkové naklady projektu 48 462 218 28 724 686 | 369 014 374 881 380842 | 386897 | 1472623 | 399 298 | 405647 | 412 097 | 418649 | 3345740 | 432 068
Polozka/Rok 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Opravy a udrzba 438 938 445 917 453 007 460 210 467 527 | 474 961 482 513 490 185 | 497 979 | 505 897 | 513 940 522 112 530414
Reinvestice 5056 176
Celkové provozni naklady 438 938 445 917 453007 | 5516386 | 467 527 | 474 961 482 513 490 185 | 497 979 | 505 897 | 513 940 522 112 530 414
Celkové naklady projektu 438 938 445 917 453 007 | 5516386 | 467 527 | 474 961 482 513 490 185 | 497 979 | 505 897 | 513 940 522112 530 414
Zdroj: vlastni

Tabulka 26 Naklady projektové varianty
Polozka/Rok Celkem 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Celkové investi¢ni naklady 39 599 386 39 599 386
Opravy a udrzba 12 729 135 71740 437 281 444 234 451 297 | 458 473 465 763 473 168 | 480 692 | 488 335 | 496 099 503 987 512 001
Reinvestice 13 149 938 1551 888 4198 124
Celkové provozni naklady 25879072 71740 437 281 444 234 451 297 | 458473 | 2017651 | 473168 | 480692 | 488 335 | 496 099 | 4702112 | 512001
Celkové naklady projektu 65 478 458 39671126 | 437 281 444 234 451 297 | 458 473 | 2017651 | 473168 | 480 692 | 488 335 | 496 099 | 4702112 | 512 001
Polozka/Rok 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Celkové investi¢ni naklady
Opravy a udrzba 520 141 528 412 536 813 545 349 554 020 | 562 829 571778 580 869 | 590 105 | 599 487 | 609 019 618 703 628 540
Reinvestice 7 399 925
Celkové provozni naklady 520 141 528 412 536 813 | 7945274 | 554 020 | 562 829 571778 580 869 | 590 105 | 599 487 | 609 019 618 703 628 540
Celkové naklady projektu 520 141 528 412 536 813 | 7945274 | 554 020 | 562 829 571778 580 869 | 590 105 | 599 487 | 609 019 618 703 628 540

Zdroj: vlastni
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Tabulka 27 PFirastkové finanéni toky

Celkem 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Celkové investi¢ni naklady | 39 599 386 | 39 599 386
Celkové pfirtstkove 22583145 | -28 652 947 | 68 268 69 353 70 456 71576 | 545028 | 73870 75 045 76 238 77450 | 1356372 | 79933
provozni naklady
ZUstatkova hodnota 0
(zaporna)
Celkové naklady 17 016 241 | 10 946 440 | 68 268 69 353 70 456 71576 | 545028 | 73870 75 045 76 238 77450 | 1356372 | 79933
Cash-Flow 17016 241 | -10946 440 | 68268 | -69353 | -70456 | -71576 | -545028 | -73870 | -75045 | -76238 | -77450 |-1356372| -79933
(Prijmy-Naklady)
Diskontni sazba 4% 1,00 0,96 0,92 0,89 0,85 0,82 0,79 0,76 0,73 0,70 0,68 0,65
Diskontované CF 17718197 | -10 946 440 | 65642 | -64121 | -62635 | -61183 | -447973 | -58381 | -57028 | -55706 | -54415 | -916316 | -51 923

2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043

Celkové investi¢ni naklady
Celkové pfirtstkove 81 204 82 495 83806 | 2428887 | 86493 87 868 89 265 90 684 92 126 93 591 95 079 96 591 08 127
provozni naklady
Zistatkova hodnota 0
(zaporna)
Celkové naklady 81 204 82 495 83806 | 2428887 | 86493 87 868 89 265 90 684 92 126 93 591 95 079 96 591 98 127
Cash-Flow -81 204 -82 495 83806 |-2428887| -86493 | -87868 | -89265 | -90684 | -92126 | -93591 | -95079 | -96591 | -98127
(Pfijmy-Naklady)
Diskontni sazba 0,62 0,60 0,58 0,56 0,53 0,51 0,49 0,47 0,46 0,44 0,42 0,41 0,39
Diskontované CF 50 719 -49 544 48396 |-1348675| -46179 | -45109 | -44064 | -43043 | -42045 | -41071 | -40119 | -39189 | -38281

Zdroj: vlastni
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Tabulka 28 obsahuje shrnuti celé finan¢ni analyzy, v€etné nulovych pfijmd a zUstatkové
hodnoty. Cista soudasna hodnota je zaporna coz odpovida situaci, kdy u projektu nejsou
zadné pfinosy z uspor provoznich nakladu infrastruktury ani vozidel. Vnitini vynosové

procento nebylo mozné uréit.

Tabulka 28 Shrnuti finanéni analyzy

PrirGstkové naklady Celkem
Celkové investi¢ni naklady 39 599 386 K¢
Celkové prirtstkové provozni naklady -22 583 145 K&
Zustatkova hodnota (zaporna) 0 K&
PFijmy 0 Ke
Celkové naklady 17 016 241 K¢&
Cash-Flow (Pfijmy-Naklady) -17 016 241 K&
Diskontni sazba 4%
Diskontované CF (FNPV) -14 718 197 Ké
Finanéni vnitini vynosové procento (IRR) nelze urcit
Zdroj: vlastni

Zaporné prirastkové provozni naklady odpovidaji skute¢nosti, Ze na za¢atku doby hodnoceni
jsou zahrnuty naklady na vyznamnou reinvestici do stavajici infrastruktury v minimalni

varianté.

Zaporna Cistd sou€asna hodnota investice ukazuje na neschopnost samofinancovatelnosti

projektu.

5.8 Neprimé dopady a jejich prevod na finan€ni hodnoty

Projekt je navrzen s cilem omezit zdrzeni zpusobovana velkymi intenzitami dopravy. Jeho
pfinos oceni pfedevsim obCané vyuzivajici spoje Prazské integrované dopravy, u nichZ se
omezi zpozdéni. Zpozdéni vnimaji dvé skupiny cestujicich jedni, ktefi jiz sedi ve vozidle

a druzi, ktefi na spoj teprve ¢ekaji.

Mnozstvi uspofeného €asu se odviji od podtu cestujicich na dané relaci v dobé ranni Spicky,
vyvoje jejich poctu v Case a vyvoje cestovni doby v Case. V8echny hodnoty jsou ureny jak pro

variantu bez projektu, tak variantu s projektem.

Dopady, které se vztahuji k provozni fazi, jsou pocitany pro dobu ranni dopravni Spicky,
to znamena, ze do hodnoceni jsou zahrnuty 2 hodiny z kazdého pracovniho dne pro kazdy rok
hodnoceni, hodnoty roku realizace jsou umérné snizeny vzhledem k oCekavané dobé
dokonceni.

Priimérny pocet pracovnich dni za rok je 251,5 dne.
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Primérny pocet cestujicich byl stanoven na 871 cestujicich. Hodnota byla uréena na zakladé
dopravniho prizkumu uskute¢néného v listopadu 2017. Pocet C&ekajicich cestujicich
v zastavce Béchovice, byl stanoven na zakladé dopravniho prizkumu z roku 2014, imeérné

upravenému tak, aby odpovidal primérnému poctu cestujicich z roku 2017.

Primérny pocet vozidel v dobé ranni dopravni $picky byl stanoven na zakladé dat

z dopravniho prazkumu z listopadu 2017.

Primérna jizdni doba v ranni Spi¢ce je v Useku Blatov — Na Vanhové 7,41 minuty, jak vyplyva
z tabulky 21. V useku Na Vanhové — Béchovice je primérna jizdni doba v ranni $pi¢ce 4,38
minuty a v odpolednich hodinach je 1,85 minut. VSechny jizdni doby byly ziskany ze statistiky
vytvofené na zakladé informaci ze sledovani vozidel PID (mimo DPP). Vychozi jizdni doba
varianty bez projektu byla uréena jako soucet jizdnich dob v ranni Spi€ce Useku Blatov —
Na Vanhové a Na Varnhové — Béchovice. Jizdni doba pro variantu s projektem byla uréena
jako soucet priumérné jizdni doby v odpolednich hodinach v useku Blatov — Na Varihové
a priméru jizdnich dob za RS a prdmérné jizdni doby v odpolednich hodinach v Gseku

Na Vanhové — Béchovice.

Priimérné prodlouzeni jizdni doby vozidel mimo MHD, vlivem zfizeni VJP je odhadovano na
16 sekund, coz z pohledu vice jak pétiminutového zpozdéni pfedstavuje necelych 5% jizdni
doby. Takto malad zména jizdni doby se nezapoditava. Prodlouzeni jizdni doby vozidel mimo
MHD v provozni fazi bylo vypocitano na zakladé primeérné jizdni doby vozidel MHD, délky
vozidel MHD, poctu spoji MHD a délky useku (vSe vztazeno k useku Blatov — Na Vanhové
a RS).

DalSi pouzité koeficienty a mérné hodnoty vychazi z navrhu metodiky.
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Tabulka 29 obsahuje vypocet hodnoty €asu cestujicich ve varianté bez projektu, tabulka 30 obsahuje totéz pro variantu s projektem, pro vypocet

byla pouzita agregovana hodnota cestovni doby pro kratkou dojizdku a BUS.

Tabulka 29 Ureni hodnoty €asu - varianta bez projektu.

Rok 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

Vyvoj jizdni doby MHD 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 50% 100% 100% 100% 100% 100%

JD MHD [min] 11,79 11,79 11,79 11,79 11,79 11,79 11,79 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90

Vyvoj poétu cestujicich MHD 99% 99% 99% 99% 99% 99% 99% 101% 101% 101% 101% 101% 101%

Poget cestujicich (os/rok) 71538 212 469 210 344 208 241 206 158 204 097 202 056 204 076 206 117 208 178 210 260 212 363 214 486

Cestovni doba (hod/rok) 14 060 41757 41 340 40 926 40517 40 112 39 711 20 054 20 254 20 457 20 662 20 868 21077

Hodnota cestovni doby [K& | 2695951 | 8085763 | 8083674 | 8081585 | 8079497 | 8077409 | 8075322 | 4118165 | 4200275 | 4284022 | 4369438 | 4456558 | 4545415

Cekajici osoby (os/rok) 31142 30 830 30 522 30 217 29 915 29 615 29 319 29 612 29 909 30 208 30 510 30 815 31123

Doba Cekani 6120 6 059 5999 5939 5879 5820 5762 2910 2939 2968 2998 3028 3058

(skute¢na JD; hod/rok)

:‘r’]‘i’;‘;tr?éd;’g}’lfg)ka”' 1760381 | 1759926 | 1759471 | 1759016 | 1758562 | 1758107 | 1757653 | 896349 914 221 932 449 951 040 970 003 989 343

Celkem [K&] \ 170806 118 | 4456332 | 9845689 | 9843145 | 9840601 | 9838059 | 9835516 | 9832975 | 5014514 | 5114496 | 5216471 | 5320479 | 5426561 | 5534757
Rok 2032 2033 2 034 2035 2036 2037 2038 2039 2 040 2041 2042 2043

Vyvoj jizdni doby MHD 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

JD MHD [min] 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90 5,90

Vyvoj potu cestujicich MHD 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101%

Poget cestujicich (0s/rok) 216 631 218 798 220 986 223195 225 427 227 682 229 958 232 258 234 581 236 926 239 296 241 689

Cestovni doba (hod/rok) 21288 21501 21716 21933 22 152 22374 22 597 22 823 23051 23282 23515 23750

Hodnota cestovni doby [K&] | 4636043 | 4728478 | 4822756 | 4918915 | 5016990 | 5117021 | 5219046 | 5323105 | 5429239 | 5537490 | 5647898 | 5760508

Cekajici osoby (os/rok) 31434 31749 32 066 32387 32711 33038 33 368 33702 34 039 34 379 34723 35 070

Doba ¢ekani

(Skutednd 1D: hodirok) 3089 3120 3151 3183 3214 3247 3279 3312 3345 3378 3412 3446

R‘r’]‘i’:f:r?édj’g?’}fgka”' 1009069 | 1029188 | 1049708 | 1070638 | 1091985 | 1113757 | 1135964 | 1158613 | 1181714 | 1205275 | 1229307 | 1253817

Celkem [K¢] 5645112 | 5757666 | 5872465 | 5989552 | 6108974 | 6230778 | 6355000 | 6481718 | 6610953 | 6742765 | 6877205 | 7014325

Zdroj: vlastni
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Tabulka 30 Ur€eni hodnoty €asu - varianta s projektem

Rok 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031
Vyvoj jizdni doby MHD 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 90% 100% 100% 100% 100% 100%
JD MHD [min] 8,36 4,93 4,93 4,93 4,93 4,93 4,93 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43
Vyvoj podtu cestujicich MHD 99% 103% 102% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101%
Pocet cestujicich (os/rok) 71538 221 054 225 475 227729 230 007 232 307 234 630 236 976 239 346 241739 244 157 246 598 249 064
Cestovni doba (hod/rok) 9967 18 153 18516 18 701 18 888 19077 19 268 17514 17 689 17 866 18 045 18 225 18 408
Hodnota cestovni doby [K& | 1911213 | 3515058 | 3620639 | 3692829 | 3766458 | 3841555 | 3918149 | 3506644 | 3668355 | 3741496 | 3816096 | 3892183 | 3969787
Gekajici osoby (0s/rok) 31142 32076 32717 33 045 33375 33 709 34 046 34 386 34730 35078 35428 35783 36 140
Doba cekan 4 339 2634 2687 2714 2741 2768 2796 2541 2567 2592 2618 2645 2671

(skute¢na JD; hod/rok)

Hodnota doby ¢ekani

. M. X 322 978 198 428 204 825 209 356 213987 218 720 223 558 205 653 210 202 214 852 219 604 224 462 229 427
(vnimana JD; K&)

Celkem [K¢] ‘ 107 315346 | 2234191 3713 486 3 825 464 3902 185 3980 445 4060 275 4141708 3802 297 3 878 557 3 956 348 4035 700 4116 645 4199 214

Rok 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2 040 2041 2 042 2043
Vyvoj jizdni doby MHD 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
JD MHD [min] 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43 4,43
V§voj pottu cestujicich MHD | 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101% 101%
Pocet cestujicich (os/rok) 251555 | 254070 | 256611 | 259177 | 261769 | 264387 | 267031 | 269701 | 272398 | 275122 | 277873 | 280652
Cestovni doba (hod/rok) 18 592 18778 18 966 19 155 19 347 19 540 19736 19933 20 132 20 334 20 537 20 742
Hodnota cestovni doby [K&] | 4048938 | 4129667 | 4212006 | 4295987 | 4381642 | 4469005 | 4558110 | 46480991 | 4741684 | 4836226 | 4932653 | 5031002
Cekajici osoby (0s/rok) 36 502 36 867 37 236 37608 37 984 38 364 38 747 39135 39526 39 922 40 321 40724
Doba Cekani 2 698 2725 2752 2780 2807 2835 2 864 2892 2921 2951 2980 3010

(skute¢na JD; hod/rok)

Hodnota doby ¢ekani

- i s 234 502 239 689 244 991 250 410 255 949 261 611 267 398 273 313 279 358 285 538 291 854 298 310
(vnimana JD; K&)

Celkem [K¢] 4 283 440 4 369 356 4 456 997 4 546 397 4637591 4730616 4 825 507 4922 304 5021 043 5121 764 5224 506 5329 311

Zdroj: vlastni
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Pro vypocet provoznich nakladl vozidel MHD, které jsou spolu s vypoétem naklada zivotniho prostiedi obsahem tabulky 31 a 32, byla vyuzita
metoda poctu neuskute€nénych rozjezdu. Naklady zivotniho prostfedi byly ureny na zakladé mnozstvi spotfebovaného paliva a tomu

odpovidajiciho mnozstvi vyprodukovaného CO..

Tabulka 31 Uréeni hodnoty provoznich nakladd vozidel a nakladd Zivotniho prostiedi - varianta bez projektu

Rok Celkem 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Pocet rozjeti X 7 7 7 7 7 7 7 4 4 4 4 4
Spotieba paliva [I] X 1 189 3568 3568 3568 3568 3568 3568 2039 2039 2039 2039 2039
Provozni naklady [K¢] 859 923 14 437 43999 44 698 45 409 46 131 46 864 47 609 27 638 28 077 28 524 28 977 29 438

Naklady zZivotniho prostredi [KE] | 498 156 9027 27 288 27 501 27720 27 946 28 180 28 421 16 383 16 530 16 682 16 839 17 001

Provozni naklady 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Pocet rozjeti 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Spotfeba paliva [l] 2039 2039 2039 2039 2039 2039 2039 2039 2039 2039 2039 2039 2039
Provozni naklady [K¢] 29 906 30 382 30 865 31 356 31854 32 361 32875 33398 33929 34 468 35016 35573 36 139

Naklady zivotniho prostredi [K¢] 17 169 17 343 17 522 17 708 17 900 18 099 18 305 18 518 18 739 18 968 19 206 19 452 19 707
Zdroj: vlastni

Tabulka 32 Ur€eni hodnoty provoznich nakladd vozidel a nakladl Zivotniho prostfedi - varianta s projektem

Rok Celkem 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Pocet rozjeti X 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Spotfeba paliva [I] X 510 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529
Provozni naklady [K¢] 552 002 6 187 18 857 19 156 19 461 19770 20 085 20 404 20728 21058 21393 21733 22 079

Naklady zivotniho prostredi [KE€] | 317 019 3 869 11 695 11786 11 880 11977 12 077 12180 12 287 12 398 12 512 12 629 12 751

Provozni naklady 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Pocet rozjeti 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Spotreba paliva [l] 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529 1529
Provozni naklady [K¢] 22 430 22 786 23 149 23517 23891 24 270 24 656 25048 25 447 25851 26 262 26 680 27 104

Naklady zivotniho prostredi [KE] 12 877 13 007 13 142 13281 13 425 13574 13729 13 889 14 055 14 226 14 404 14 589 14 780

Zdroj: vlastni
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Doba trvani celkové uzavirky varianty bez projektu je 30 dni, varianta s projektem si vyzada uzavieni komunikace na 90 dni. Doba 90 dni byla
odvozena od probé&hlé uzavirky pfi rekonstrukci Useku, ktery bezprostfedné sousedi s usekem feSenym v projektu, stim ze je pocitano
i s identickou objizdnou trasou. Délka objizdné trasy byla urena pomoci planovace www.mapy.cz, na 21,5 km, doba pro absolvovani objizdné
trasy na 21 minut. Doba projeti usekem, na ktery se vztahuje uzavirka je 6 minut a jeho délka je 5 km. Na zakladé intenzit dopravy za rok 2017,
v dané oblasti bylo ur€eno, Ze uzavirka se dotkne 12 000 osobnich a 800 pomalych vozidel za jeden pracovni den. Pomala vozidla jsou nakladni

automobily autobusy mimo MHD.

Tabulka 33 obsahuje vypocet naklad(l na uzavieni komunikace po vySe uvedené doby. Pocet cestujicich osob byl ur€en na zakladé poctu vozidel.
Pro stanoveni nakladu zivotniho prostfedi byly pouzity emisni faktory pro jednotlivé médy dopravy spolu s celkovym poctem vozokilometri daného

modu dopravy. VSechny vysledné naklady jsou vztazeny k cenové urovni roku 2019.

Tabulka 33 Naklady realizaéni faze (CU 2019)
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Naklady varianty bez projektu p Naklady varianty s projektem (CU 2019)

. ’ celkem Naklady " " Celkem Naklady
Provoz vozidel vozidel [vozkm] K&] Provoz vozidel vozidel [vozkm] K&]
osobni vozidla 324 000 5 346 000 31 002 003 osobni vozidla 972 000 16 038 000 93 006 008
pomala vozidla 17 143 282 857 2 651 553 pomala vozidla 51 429 848 571 7 954 658
Provozni naklady vozidel za RF 33653 555 Ké Provozni naklady vozidel za RF 100 960 666 Ké
X —_ jizdni doba Naklady X . jizdni doba Naklady
Cas cestujicich 0sob [hodin] K&] Cas cestujicich osob [hodin] K&
Hodnota ¢asu za RF 1263 600 126 360 27 357 325 Ké Hodnota ¢asu za RF 1263 600 315900 82 071976 Ké
>, . BT Agregovana emisni sazba Naklady >, q e Agregovana emisni sazba Naklady
Zivotni prostredi [K&/vozkm] IKE]) Zivotni prostredi [K&vozkm] K&
osobni vozidla 0,9233 4935 858 osobni vozidla 0,9233 14 807 575
pomala vozidla 1,1541 326 441 pomala vozidla 1,1541 18 509 217
Naklady zivotniho prostredi za RF 5262 299 Ké Naklady zivotniho prostredi za RF 33316 792 Ké
Celkové naklady RF varianty bez projektu 32 619 625 K& Celkové naklady RF varianty s projektem 115 388 768 K¢é
Pozn. Délka trasy 16,5 km; Jizdni doba 0,25 hod; RF — realiza¢ni faze

Zdroj: vlastni



http://www.mapy.cz/

Prirastkoveé pfinosy za celou dobu hodnoceni projektu jsou shrnuty v tabulce 34, jednotlivé polozky jsou rozdéleny podle toho, zda se tykaji
realiza¢ni faze (RF) nebo faze provozni (PF).

Tabulka 34 Prirlstkové pfinosy — po jednotlivych slozkach

Rok Celkem 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Hodnota ¢asu RF [K¢] -54 714651 | -54714651 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hodnota ¢asu PF [K¢] 63 490 772 2222141 | 6132203| 6017681 | 5938417 | 5857614 | 5775241 | 5691267 | 1212217 | 1235938 | 1260122 | 1284779| 1309916
Provozni naklady RF [K¢] -67 307 111 | -67 307 111 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Provozni naklady PF [KE] 307 921 8 250 25142 25 542 25948 26 360 26 780 27 205 6 909 7 019 7131 7244 7 360
Naklady Zivotni prostfedi RF [KE] -28 054 492 | -28 054 492 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Naklady Zivotni prostfedi PF [KE] 181 137 5159 15593 15715 15 840 15 969 16 103 16 241 4096 4133 4171 4210 4 250
Celkem [K¢] -86 096 424 | -147840705| 6172939 | 6058937 | 5980205| 5899944 | 5818124 | 5734713 | 1223223 | 1247090 | 1271424| 1296233| 1321526
Rok 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Hodnota ¢asu RF [K¢] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hodnota ¢asu PF [K¢] 1335 544 1361672 1388310| 1415468| 1443155| 1471383 | 1500162| 1529502| 1559414 | 1589910| 1621001| 1652699 | 1685014
Provozni naklady RF [K¢] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Provozni naklady PF [KE] 7477 7 595 7716 7 839 7964 8 090 8219 8 349 8 482 8 617 8 754 8 893 9035
Naklady Zivotni prostfedi RF [KE] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Naklady Zivotni prostfedi PF [K¢] 4292 4336 4381 4 427 4 475 4525 4576 4630 4 685 4742 4801 4 863 4927
Celkem [K¢] 1347 313 1373603 | 1400407 | 1427734| 1455594 | 1483998 | 1512957 | 1542481| 1572582 | 1603270| 1634557| 1666455| 1698975
Zdroj: vlastni
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5.9 Ekonomicka analyza

Ekonomicka analyza, zahrnuje naklady nepfimych dopadd a pfimych nakladd spojenych
s investici. Naklady, které byly vypocitany v prub&hu finanéni analyzy, byly pfevedené
na ekonomické ceny, pomoci zjednodusenych konverznich faktorli uvedenych v tabulce 19.
Do ekonomické analyzy se zahrnuje i zlstatkova hodnota, ktera je na rozdil od finan¢ni
zustatkové hodnoty kladna a tudiz je zahrnuta do dalSiho vypoctu. Vypocet zlistatkové hodnoty

je uveden v tabulce 35.

Tabulka 35 Vypocet ekonomické zUstatkové hodnoty

Zlstatkova hodnota

Ekonomicka Zivotnost investice 36,3 let
Délka provozni faze hodnoticiho obdobi 24 let
Zivotnost investice po skon&eni hodnoticiho obdobi 12,3 let
Ekonomické pfinosy posledniho roku hodnoceni 1698 975 K¢
Primérny finan¢ni nakladovy tok za provozni fazi projektu (nediskontovany) 2 366 146 K¢
Zustatkova hodnota 36 601 153 K&
Zdroj: vlastni

Tabulka 36 obsahuje souhrn ekonomické analyzy, kompletni pfehled celé ekonomické analyzy

je uveden v tabulce 37.

Tabulka 36 Ekonomicka analyza - souhrn

Prehled jednotlivych sloZzek nakladl Celkem

Uspory &asu 8 776 121 K&
Celkoveé pfirlistkové provozni naklady vozidel -66 999 190 K¢
Celkoveé prirlistkové provozni naklady infrastruktury 18 792 342 K¢
Externality -27 873 355 K¢&
Celkoveé pfijmy -67 304 082 K¢&
Celkové investi¢ni ndklady 31956 705 K&
Zlstatkova hodnota (zaporna) -36 601 153 K¢&
Celkové naklady -4 644 448 K&
Cash — Flow (PFijmy — naklady) -62 659 634 K&
Diskontni sazba 5%
Cista sougasna hodnota investice (ENPV) -104 901 416 K¢&
Vnitfni vynosové procento (ERR) -3%
Pomér pfinost a nakladu -8,57

Zdroj: vlastni

V dusledku vysokych nakladl, které jsou zpusobeny dlouhou objizdnou trasou feSeného
useku, jsou vysledné hodnoty ekonomickych ukazateld zaporné, coz je nepfiznivé pro realizaci

projektu.
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Tabulka 37 VypocCet ekonomické analyzy

Celkem 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Uspory gasu 8776121 | -52492510| 6132203 | 6017681 | 5938417 | 5857614 | 5775241 | 5691267 | 1212217 | 1235938 | 1260 122 | 1284 779 1309 916
Celkové prirtistkové provozni naklady -66 999 190 | -67 298 861 25 142 25542 25948 26 360 26 780 27 205 6 909 7019 7131 7 244 7 360
Externality -27 873355 | -28 049 334 15593 15715 15 840 15 969 16 103 16 241 4 096 4133 4171 4210 4 250
Celkové prijmy -86 096 424 | -147 840705 | 6172939 | 6 058 937 | 5980205 | 5899944 | 5818124 | 5734713 | 1223223 | 1247090 | 1271424 | 1296 233 1321526
Celkové investi¢ni naklady 31 956 705 31 956 705
Celkové prirtistkové provozni naklady -18 792 342 -23 749 117 54 000 54 858 55 730 56 617 449 065 58 431 59 360 60 304 61263 | 1121 442 63 227
Zustatkova hodnota (zaporna) -36 601 153
Celkové naklady -23 436 790 8 207 587 54 000 54 858 55 730 56 617 | 449 065 58 431 59 360 60 304 61263 | 1121 442 63 227
Cash-Flow (Prijmy-Naklady) -62 659 634 | -156 048 292 | 6 118 939 | 6 004 079 | 5924 474 | 5843327 | 5369059 | 5676282 | 1163862 | 1186786 | 1210161 | 174791 1258 299
Diskontni sazba 5% 1,00 0,95 0,91 0,86 0,82 0,78 0,75 0,71 0,68 0,64 0,61 0,58
Diskontované CF (NPV) -104 901 416 | -156 048 292 | 5827561 | 5445877 | 5117784 | 4807 320 | 4206798 | 4235729 | 827135| 803264 | 780081| 107 306 735701

2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2 040 2 041 2 042 2043

Uspory Casu 1335544 1361672 | 1388310 | 1415468 | 1443 155| 1471383 | 1500162 | 1529502 | 1559414 | 1589910 | 1621001 | 1652699 1685014
Celkové pfirdstkové provozni naklady 7477 7 595 7716 7 839 7 964 8 090 8219 8349 8482 8617 8 754 8893 9035
Externality 4292 4 336 4 381 4427 4 475 4525 4576 4 630 4 685 4742 4 801 4 863 4927
Celkové pfijmy 1347 313 1373603 | 1400407 | 1427734 | 1455594 | 1483998 | 1512957 | 1542481 | 1572582 | 1603 270 | 1634 557 | 1 666 455 1698 975
Celkové investiéni naklady
Celkové pfirdstkové provozni naklady 64 232 65 253 66 291 | 2 010 312 68 416 69 503 70 609 71731 72 872 74 030 75 207 76 403 77 618
Zistatkova hodnota (zaporna) -36 601 153
Celkové naklady 64 232 65 253 66 291 | 2 010 312 68 416 69 503 70 609 71731 72 872 74030 75 207 76 403 | -36 523 535
Cash-Flow (Prijmy-Naklady) 1283081 1308350 | 1334116 | -582579| 1387178 | 1414495| 1442348 | 1470750 | 1499 710 | 1529239 | 1559349 | 1590051 | 38222510
Diskontni sazba 0,56 0,53 0,51 0,48 0,46 0,44 0,42 0,40 0,38 0,36 0,34 0,33 0,31
Diskontované CF (NPV) 714 467 693846 | 673819| -280230| 635482| 617139 599326| 582026| 565225| 548909| 533063| 517675| 11851574

Zdroj:vlastni
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5.10 Analyza citlivosti

Vzhledem k tomu, Ze finan€ni analyza vychazi negativné, provede se analyza citlivosti pouze
pro ekonomickou analyzu, pfi¢emz ale bude testovan i vliv nakladd na realizaci a provoz

infrastruktury.

Prvni testovanou polozkou, byla hodnota po¢ate¢ni hodnota investi¢nich nakladd, jejiz zména
0 1% stejné jako zména pocatecnich nakladl varianty bez projektu vyvola zménu NPV mensi

nez 1%.

Kritickou proménnou je pocet dni celkové uzavirky komunikace, kdy dojde ke zméné NVP

0 2,06%, stejné tak je kritickou proménnou pocet vozidel kterych se uzavirka dotkne.

Posunuti realizace prelozky Ceskobrodské o jeden rok vyvola zménu o 2,01%. Modelovani

posunu o0 1% nebylo testovano.

Zmeéna poctu cestujicich ve vozidlech MHD o 1% vyvola zménu NPV pouze o 0,54%. Zména

jizdni doby v ranni a odpoledni Spi¢ce vyvola zménu o 0,55%.
Pfehled vSech testovanych veli€in a vysledné hodnoty jsou shrnuty v tabulce 38.

Tabulka 38 Souhrn ukazateltd hodnocenych v ramci analyzy citlivosti

Analyza citlivosti zmeéna % NPV
Hodnota pocatecni investice projektové varianty 1% 0,30
Zména poctu cestujicich v MHD 1% 0,54
Zména pramérnych vychozich jizdnich dob 1% 0,55
Posunuti realizace prelozky silnice 1/12 o jeden rok 1 rok 2,01
Pocet dni celkové uzavirky komunikace 1% 2,06
Pocet vozidel, jichZ se dotkne uzavirka 1% 1,43
Zdroj: vlastni

Jako nejkritictéjsi faktor se projevil poCet dni uzavirky komunikace. Pfepinaci hodnotou je

délka uzavirky, ktera je o 16 dni del3i nez doba trvani uzavirky pro variantu bez projektu.

5.11 Shrnuti vysledkt, doporucéeni

Vysledky finanéni i ekonomické analyzy vychazi v neprospéch realizace projektu. Cista
souCasna hodnota hodnoceného feSeni vychazi zaporna nejen pro finanéni analyzu, ale i pro
analyzu ekonomickou. Vnitfni vynosové procent financni analyzy nebylo mozZné urcit.
Ekonomické vnitini vynosové procento vychazi také zaporné, stejné jako pomér nakladu

a pfinosu. Pfehled ukazatelu podstatnych pro vyhodnoceni CBA je v tabulce 39.
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Tabulka 39 Pfehled vyslednych ukazateld CBA

Cista soucasna

Diskontni sazba

Vnitfni vynosové

Pomér nakladt

hodnota investice procento a pfinosu
Finan¢ni analyza -14 718 197 K& 4% X X
Ekonomicka analyza -104 901 416 K¢ 5% -3 -8,57

Zdroj: vlastni

Dulezitym faktorem podle analyzy citlivosti pro hodnoceni projektu je také to, kdy bude
zprovoznéna prelozka silnice 1/12. Uprava vstupnich hodnot, tak aby odpovidali stavu, kdy
prelozka silnice /12 nebude v pribéhu doby hodnoceni projektu realizovana, ukazala, ze ani

v tomto pfipadé nebude investice spoleCensky pfijatelna.

Z hlediska hodnoceni projektu se jako zcela zasadni ukazala celkova doba uzavfieni
komunikace. Projekt by se mohl projevit jako spoleensky pfinosny v pfipadé, zZe doba
uzavieni komunikace nebude o vice jak 16 dni delSi nez doba trvani uzavirky pro variantu bez

projektu.

Hlavnim cilem realizace posuzovaného projektu bylo omezeni prodluZovani jizdnich dob
vlivem vysokych intenzit IAD. Vzhledem k tomu, Ze je vlivem realizace oCekavano zkraceni
primérnych jizdnich dob v feSené oblasti ze sou¢asnych vice nez 11 na 5 minut (jizdni doba

dle jizdniho fadu je 4 minuty), daného cile by v pfipadé realizace bylo dosazeno.

Presto, Ze projekt splhuje vytyéené cile, je tfeba na zakladé vyhodnoceni socio-ekonomickych

dopad( na celou spolecnost vyhodnotit projekt jako nepfijatelny.

Zavérecné doporuleni zni projekt, tak jak je aktualné navrzen, nerealizovat.
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5.12 Alternativni vysledky

Vzhledem k tomu, Ze vysledek CBA byl silné ovlivnén zahrnutim vlivu uzavieni komunikace
na dlouhou dobu, zajimalo mé, jaké by byly vysledky ekonomické analyzy bez tohoto
negativniho vlivu. Souhrn analyzy, ve které neni zahrnuta 90-ti denni objizdka je uveden

v tabulce 40.

Tabulka 40 Souhrn ekonomické analyzy varianty projektu bez uzavieni komunikace

Prehled jednotlivych slozek nakladu Celkem
Uspory &asu 63 490 772 K&
Celkové prirtistkové provozni naklady vozidel 307 921 K¢
Externality 181 137 K&
Celkové pfijmy 63 979 830 K&
Celkové investi¢ni naklady bez rezervy 31 956 705 K&
Celkové prirtistkové provozni naklady infrastruktury -18 792 342 K¢&
Zustatkova hodnota (zaporna) -36 601 153 K¢
Celkové naklady -23 436 790 K¢&
Cash — Flow (Pfijmy — naklady) 87 416 619 K¢
Diskontni sazba 5%
Cista soudasna hodnota investice (ENPV) 45174 837 K&
Vnitini vynosové procento (ERR) 99%
Pomeér pfinosu a nakladu 5,12
Zdroj: vlastni

Alternativni vysledky CBA ukazuiji, Ze Cista souCasna hodnota projektu, v némz neni zahrnuta
nutnost uzavieni celé komunikace, je kladna a vnitfni vynosové procento vys$3i nez 5%
diskontni sazba ukazuje, Ze pokud by se podafilo zamezit uzavieni komunikace, byl by projekt

z celospole€enského hlediska pfinosny.

Druhou véci, kterda mé zajimala, bylo, jak by teoreticky vypadala analyza citlivosti a které
vstupni hodnoty by se projevily jako kritické. Z tabulky 41 vyplyva, ze kritickymi proménnymi
je pocet cestujicich v MHD, vychozi jizdni doba v ranni Spicce a posunuti zacatku realizace
projektu o jeden rok. Jako kriticka proménna je oznaCovana vstupni hodnota, jejiz zména

0 1% vyvola zménu Cisté soucasné hodnoty (NPV) 0 1%.

Tabulka 41 Analyza citlivosti varianty projektu bez uzavieni komunikace

Analyza citlivosti zmeéna % NPV
Hodnota pocatecni investice projektové varianty 1% 0,71
Zmeéna poctu cestujicich v MHD 1% 1,25
Zména pramérnych vychozich jizdnich dob RS 1% 1,98
Posunuti realizace pfeloZky silnice 1/12 o jeden rok 1 rok 4,66
Zdroj: vlastni
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Posledni véci, kterou jsem z vypoctu zjistila nad rdamec hodnoceni a byla pro mé zajimava, byly celkové naklady na uzavieni komunikace

po dobu 90 dni. V tabulce 42 je vypocet nakladu spojenych s Usekem, na ktery se vztahuje uzavirka a naklad( na objizdku.

Vyse nakladl na uzavieni komunikace na jeden pracovni den byla spocitana na 2 761 143 K¢.

Tabulka 42 Porovnani nakladd objizdéného Useku a objizdky

Naklady objizdné trasy (CU 2019)

n n Celkem Naklady
Provoz vozidel vozidel [vozkm] K]
osobni vozidla 972 000 20 898 000 121 189 646
pomala vozidla 51 429 1105714 10 365 161
Provozni naklady vozidel za RF 131 554 807 K¢
X - jizdni doba Naklady
Cas cestujicich osob (hodin] K&]
Hodnota ¢asu za RF 1263 600 442 260 114 900 767 K¢é
.. . L Agregovana emisni sazba Naklady
Zivotni prostredi [K&/vozkm] [K&]
osobni vozidla 0,9233 19 294 719
pomala vozidla 1,1541 24 118 071
Naklady Zivotniho prostiedi za RF 43 412 789 Ké
Celkové naklady objizdné trasy 289 868 363

Naklady objizdéného Useku (CU 2019)
Provoz vozidel vozidel [(\:/ %"Z(Ifrw] Na’[}lzls]dy
osobni vozidla 972 000 4 860 000 28 183 639
pomala vozidla 51429 257 143 2410503
Provozni naklady vozidel za RF 30 594 141 K¢
Cas cestujicich osob jiz[cihr:)i d?rc])]ba N?Eg‘]dy
Hodnota ¢asu za RF 1263 600 126 360 32 828 791 Ké
Zivotni prostiec Agregovend emisni sazbs Nélady
osobni vozidla 0,9233 4 487 144
pomala vozidla 1,1541 296 765
Naklady zivotniho prostredi za RF 265 773 K¢
Celkové naklady objizdéného useku 68 206 840
Pozn. Délka trasy 5 km; Jizdni doba 0,1 hod; RF — realiza¢ni faze

Pozn. Délka trasy 21,5 km; Jizdni doba 0,35 hod

Zdroj: vlastni




6. Vyhodnoceni pouziti Rezortni metodiky ministerstva
dopravy pro hodnoceni preferenénich opatreni

Rezortni metodika prfedpoklada spolupraci mezi obory a zpracovani nékterych vstupu
od nékoho jiného nez je hodnotitel napf. prognéza. Rezortni metodika je velmi obsahla, ale na
druhou stranu nékdy nejsou uvedeny zakladni jednoduché principy, bez nichz ale neni mozné
hodnoceni zpracovat napf. provedeni indexace, analyzy citlivosti, uréeni ztstatkové hodnoty,
kdy zpracovatel dostane zakladni informace, které ale nepostacuji pro provedeni daného

kroku.

Pro zpracovani silni¢nich projektd je pocitano s pouzitim modelu HDM-4 a vypoctovych
tabulek distribuovanych s Rezortni metodikou (CBA tabulky) coz se nékdy odrazi na mnozstvi
informaci obsazenych v samotné textové €asti a &i postupy vypoctu je pak tfeba dohledat v
CBA tabulkach, coz neni vhodny postup. CBA tabulky, jsou pro pouziti
na hodnoceni preferenénich opatfeni prilis rozsahlé, coz je zplsobeno tim, Ze jsou uréeny pro

vSechny druhy dopravnich staveb.

Jako velmi pfinosné oceriuji jednoduché, ale funkéni oznaceni, kterého typu projektu Ci faze

projektové pripravy se tyka dana ¢ast metodiky.

Pouziti Rezortni metodiky pro posuzovani preferenénich opatfeni je mozné, ale mnoZstvi
informaci v metodice prekracuje vyraznym zplsobem mnozstvi informaci potfebnych
pro zpracovani hodnoceni preferenénich opatfeni a probrani se mnozstvim informaci

znesnadiuje praci.

Metodika, bohuzel neobsahuje Zadné hodnoty pro ocenéni nakladu na zfizeni, provoz a fizeni
SSZ, coz v metodice z hlediska preferencnich opatfeni velmi chybi a dané hodnoty by bylo

vhodné doplnit.
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7. Navrh opatreni pro zavedeni navrhované metodiky

Pro pouziti navrzené pfiru¢ky v praxi, je nutné odborné stanovit nebo podloZit nékteré
navrhované hodnoty, napf. do jaké procentualni zménu jizdni doby vozidel IAD se

nezapocitava jejich ¢as do CBA nebo od kdy hodnotit vliv na dopravu béhem realizaéni faze.

Za zamysSleni stoji, stanoveni pravidla pro zahrnuti &i nezahrnuti, jednotlivych druhl nakladu
do hodnoceni, na zakladé zjednodudeného vychoziho vypocltu, pokud mozno jesté pred

realizaci pfipadného dopravniho priazkumu kvuli ziskani vychozich dat.

V navrhu metodiky nejsou zahrnuty pfinosy specifické pro preferencni osy (vétSi mnozstvi po
sobé jdoucich opatfeni) resp. jejich dopadd na modal-split ¢i potfebné mnozstvi vozidel
potfebnych k obsluze linky. Zplsoby stanoveni téchto pfinost by musely byt pro zavedeni

metodiky do praxe doplnény.
Vliv SSZ na bezpecénost, neni v navrhu zohlednén a tento vliv by bylo tfeba také doplnit.*°

Radu koeficientd, které jsou obsahem metodiky, a které byly pfevzaty z Rezortni metodiky,

by bylo vhodné odvodit pro jednotlivé typy PO, tak aby vice reflektovaly jejich charakteristiku.

DalSim problematickym bodem je uréeni zmény provoznich naklad(i vozidel IAD, kdy se navrh
metodiky odvolava na ur€eni nakladu na zakladé zmény pramérné cestovni rychlosti. Zména
cestovni rychlosti mize byt tak mala, ze by se nevesla do chyby uréeni referennich hodnot,

v tom pfipadé by nefungovala ani tato metoda. Zménu provoznich nakladu by pak neslo urcit.

Mérna spotieba paliva byla sice uréena na zakladé skute€ného méfeni, ale pro jediny typ
vozidla. Pro pouziti metodiky v praxi by bylo potfebné stanovit tyto hodnoty v zavislosti na typu
vozidla nebo alespori uréenou referenéni hodnotu upravit na zakladé spotieby i jinych typu

vozidel.

Problematické je také pouziti mérnych nakladd na provoz a udrzbu komunikaci, které jsou
vztazeny ke kategoriim pozemnich komunikaci, ale nikoliv ke kategoriim mistnich komunikaci.
Naklady na udrzbu mistnich komunikaci by se musely zjistit od poskytovatelt téchto sluzeb

a stanovit primeérné ceny pro mistni komunikace.

Pouziti kompletni metodiky na nékteré typy PO je vzhledem k rozsahu pfili§ komplikované
a prinasi zbyte¢né naklady navic. V téchto pfipadech bych doporucila pouzit zjednoduSenou

formu hodnoceni, ktera zahrne pouze naklady a pfinosy, které se relevantnim zpusobem

10 Tento vliv jsem pfi praci na navrhu metodiky nezahrnula, protoze jsem predpokladala jen velmi maly az
zanedbatelny vliv na dopravu. K zahrnuti tohoto vlivu jsem byla nasmérovana vyzkumem TSK, ktery byl zaméren
na nehodovost na SSZ. V ramci tohoto vyzkumu bylo zjiSténo, Ze je-li SSZ navrzeno na kfizovatkach s malymi
intenzitami provozu, dochazi ke zvy3eni po¢tu nehod.

87



meéni. Pro nékteré typy PO pak CBA postrada vyznam napf. pro opatfeni spocivajici ve zméné
dopravniho znaCeni na jednoduché kfizovatce, kde naklady na CBA prekroCi naklady
na realizaci samotného opatfeni a jejich dopady jsou spiSe pocitové. NejvétSim pfinosem
nékterych preferenCnich opatfeni je, ze jizda v MHD plsobi komfortnéji a pfispiva tak

k lepSimu vnimani vefejné hromadné dopravy.
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8. Zaver

Cilem diplomové prace bylo vytvofit pfiruCku pro praci s metodikou pro hodnoceni
preferencnich opatfeni pro MHD, navrh pfirucky byl vytvofen, ale existuje fada véci, které by
bylo vhodné doplnit jak z teoretické stranky (zahrnuti dopadl nehod na SSZ ¢&i vlivu

preferencnich os), tak ze stranky mérnych hodnot, sazeb nakladu &i koeficientu.

Pfi praktické aplikaci navrzené pfirucky jsem zjistila, co bylo v ramci Cisté teoretického
zpracovani opomenuto a co je tfeba do navrhu doplnit. V pribéhu zpracovani CBA jsem
zjistila, ze kapitola Ureni ovlivnénych subjektd a dopadl preferencnich opatfeni, které nejsou
pfimo financné vyjadfitelné, v zavislosti na typy preferencniho opatfeni je cela pojata
ze 3patného uhlu pohledu, tj. nereflektovala skuteCnost, Ze vysledné dopady jsou uréovany
jako rozdil varianty bez projektu a varianty s projektem, ale byla zpracovana tak, Zze v ramci
vypoctl byly ur€ovany rozdily pfimo. Zména ve zplUsobu uvazovani nad danym problémem,
ktera byla tfeba provést pro pfepsani této kapitoly, byla velmi naro¢na a dovedla mé ke zjisténi,

jak naro¢né muaze byt zménit navyklé zpusoby mysleni.

V praktické ¢asti DP jsem vyuZila pfiru¢ku metodiky pro zpracovani ekonomického hodnoceni.
Zpracovani samotného ekonomického hodnoceni nebylo tak narocné, jak jsem ocCekavala.
Co mé prekvapilo, bylo mnozstvi potfebnych vstupnich Udaju, jejichz ziskani je Casto
specificky pro dopravni projekty se jevilo stanoveni prognézy dopravy. Pro pfesné uréeni
nakladu objizdné trasy by bylo tfeba pouzit dopravni model, ktery by reflektoval skutecné

chovani vozidel, jichz by se dotkla uzavirka komunikace.

Vychozim podkladem pro zpracovani praktické ¢asti byla Pravodni a souhrnna technicka
zprava ke studii proveditelnosti investicni akce TSK hl. m. Prahy, Starokolinska -
Ceskobrodska &. 999073, Zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu pro BUS MHD. Celkova cena
tohoto opatreni byla stanovena na 45 642 372 K¢, coz byl jediny cenovy udaj, ktery jsem méla
k dispozici. Vzhledem k tomu, Ze jsem pro potfeby CBA potfebovala podrobnéjsi rozpocet,
byla jsem nucena stanovit naklady stavby sama, coz jsem provedla s pomoci

www.cenyzaprojekty.cz. Rozdil mezi mnou stanovenou cenou a cenou uréenou ve studii

proveditelnosti maze byt zplisoben nezahrnutim nékterych nakladu, které nebylo mozné urcit
s pomoci vySe uvedenych webovych stranek, jako napf. naklady na pfresunuti zastavky
Na Varnhové, zfizeni svételné zavory, Ci prelozeni sloupl vefejného osvétleni. Po urceni
nakladl na rozSifeni komunikace o jeden jizdni pruh, jsem doSla k zavéru, Ze vySe uvedena
akce zahrnuje i celkovou rekonstrukci komunikace. Vzhledem k tomu, Ze v roce 2018 doslo
k rekonstrukci navazujiciho Useku Ceskobrodské, ktera zahrnovala obnovu most(. Proto jsem

zahrnula do hodnoceni i rekonstrukci mostu pfes Béchovicky potok. Doba uzavieni
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komunikace ve varianté bez projektu byla zamérné stanovena odliSha od doby uzavieni
komunikace v projektove varianté, pokud by byly doby uzavifeni komunikace stejné, dopady
uzavieni komunikace by se vibec neprojevily a nebylo by tfeba je v ramci DP pogcitat, ¢imz
by nebyla v praktické Casti DP obsazena jedna z dllezitych €asti z hlediska modelového
pfikladu. Vzhledem k tomu, Ze rozdilné doby uzavieni komunikace byly v DP pouZity vyhradné
kvuli zaméru, uplatnit v DP dopady realiza¢ni faze lze za skute¢né vysledky povazovat

vysledky uvedené v &asti Alternativni vysledky.

Aplikaci pfiru¢ky na modelovy pfiklad jsem si ovéfila funk&nost této pfiru¢ky a za nejvétsi
pfinos DP bych povazovala to, kdyby se tato pfirucka stala skuteCnym zakladem pro

zpracovani ekonomického hodnoceni na preferenéni opatfeni pro MHD.
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