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Abstrakt

Cilem diplomové préce je hodnoceni efektivnosti investice do nakupu novych
kolejovych vozidel. V praci byla navrzena obecnd metodika tvorby analyzy naklada
a prinost pro nakup kolejovych vozidel. Na zakladé této metodiky bylo provedeno
hodnoceni efektivnosti investice pomoci analyzy nakladt a piinosi na piikladu
nakupu netrakénich jednotek Siemens Railjet a lokomotiv Vectron. Hodnoceni bylo
provedeno pro trat’ Praha — Hradec Kréalové a nékup jednotek by byl uskute¢nén
za prispéni pené€z z Operacniho programu Doprava 2. Diplomova prace mize slouzit
jako metodika pro vytvofeni hodnoceni efektivnosti investice do nakupu jinych

kolejovych vozidel pouzitych na tratich v Ceské republice.

Kli¢ova slova

Investice, analyza nakladi a pfinost, ekonomicka analyza, finanéni analyza,
zelezni¢ni vozidla, osobni Zelezni¢ni doprava, evropské fondy, Operacni program

Doprava 2, firma Siemens.

Abstract

The aim of this thesis is to evaluate the effectiveness of investment in the
purchase of new rail vehicles. In the thesis has been proposed general methodology
of cost-benefit analysis for the purchase of rail vehicles. Based on this methodology,
an assessment of the investment efficiency was made by the cost-benefit analysis
on example of buying non-traction units Siemens Railjet and locomotives Vectron.
The evaluation was performed for the route Prague - Hradec Kralové and purchase of
the units would be carried out with the help of money from the Operational
Programme Transport 2. The thesis can serve as a methodology for evaluation the
effectiveness of investment in the purchase of other rail vehicles used on the lines in
the Czech Republic.

Key words

Investments, cost-benefit analysis, economic analysis, financial analysis, railroad
cars, passenger railroad transportation, European funds, Operational Programme

Transport 2, company Siemens.
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Predmluva

Hodnoceni efektivnosti investice je dulezitym bodem pti rozhodovani, zda
projekt realizovat nebo odmitnout. Téma kolejovych vozidel je mi blizké, protoze
jsem vystudoval konstrukci kolejovych vozidel na CVUT v Praze a vénuji se ji i ve
svém soucasném zaméstnani ve firm¢ Siemens.

V souvislosti s ristem piepravni poptavky a se snahou zvysit podil Zeleznice
na prepravnich vykonech se zacina diskutovat o vyrazn€j$i obnové vozidlového
parku na Zeleznicich Ceské republiky. Ministerstvo dopravy Ceské republiky (dale
jen ,,MD CR*) planuje podpotit nakup novych kolejovych vozidel &astkou 19,064
mld. K¢ s pfispénim evropskych penéz v ramci Operacniho programu Doprava 2,
podprogramu ,,Pofizeni a modernizace Zelezni¢nich kolejovych vozidel“. (MD CR,
2015, s. 4).

Pro uspésnou zadost o pridéleni podpory na nakup novych kolejovych vozidel
z Opera¢éniho programu Doprava 2 je nutné piedlozit zpracované hodnoceni
efektivnosti investice pomoci analyzy nakladi a p¥inost. MD CR vydalo metodiku
tvorby analyzy nékladd a pfinost pro stavby Zelezni¢ni infrastruktury, ale metodika
pro vozidla zatim chybi. Proto jsem si za téma diplomové préace vybral hodnoceni
efektivnosti investice do nakupu novych kolejovych vozidel. Hodnoceni jsem

provedl na piikladu nakupu vozidel Siemens pro linku Praha — Hradec Krélove.



Uvod

Zelezni¢ni doprava je dileZitym odvétvim dopravy kazdého statu. Na Zeleznici
je mozné prepravovat velké mnozstvi cestujicich, s niz§imi emisemi nez v silni¢ni
dopravé a s velkou bezpeénosti prepravy. Investice do Zelezni¢ni dopravy v Ceské
republice byly zanedbavany a Zelezni¢ni doprava zastaravala oproti silni¢ni
a autobusové dopravé. V minulych letech byly zrekonstruovany tranzitni koridory
za prispéni evropskych penéz a jsou planovany rekonstrukce i dalSich Zelezni¢nich
trati.

Investice do vozidlového parku nebyly tak vyrazné a vozidla predevsSim
v dalkové wvnitrostatni dopravé dale zastardvaji, coz by se mélo zastavit.
V Opera¢nim programu Doprava 2 (dale jen ,,OPD 2) pro roky 2014 az 2020 je
vyclenéno na podporu obnovy vozidlového parku 19,064 mld. K&. Soucasti zadosti
0 podporu z programu je i hodnoceni efektivnosti investice pomoci analyzy naklada
a ptinosu (dale jen ,,CBA®). Protoze doposud neexistuje metodika jakym zptisobem
vytvofit CBA nakupu kolejovych vozidel, je v diplomové praci navrzena obecna
metodika tvorby CBA nékupu kolejovych vozidel.

Cilem diplomové prace je zhodnotit efektivnost investice do nakupu novych
kolejovych vozidel, které je provedeno na zaklad¢ navrzené metodiky na netrakénich
jednotkach Siemens Railjet a lokomotivach Siemens Vectron na zelezni¢ni trati
Praha — Hradec Kralové. Trat’ mezi témito dvéma mésty ma projit rekonstrukci se
zvySenim kapacity a tratové rychlosti a diky tomu budou vznikat piinosy spojené
S pfesunem c¢asti cestujicich ze silni¢ni dopravy a pfinosy z Gspory ¢asu cestujicich.

V prvni kapitole jsou na zakladé reSerSe literatury popséna teoreticka
vychodiska, zpusoby hodnoceni vefejnych projektd a zpisoby ocenéni netrznich
nakladi a piinosti. Nejcastéji se pro hodnoceni vetejnych projektd uziva analyza
nakladt a pfinost, kterd je pouzita i pro hodnoceni investice do ndkupu novych
vlaku.

Soucasti tivodnich kapitol je i pfedstaveni OPD 2, vymezeni jeho cili a popis
podminek pro poskytnuti podpory. Prvni podminkou pro poskytnuti podpory
z OPD 2 je, Ze ve finan¢ni analyze musi finan¢ni ¢istd souc¢asnd hodnota projektu

vychazet zadporna. Druhou podminkou pro pfijeti je kladna ekonomicka Ccista



soucasna hodnota projektu v ekonomické analyze. Je uvazovano, ze nakup vozidel
bude spolufinancovan za pfispéni tohoto programu.

V dalsi ¢asti se diplomova prace zabyva navrhem obecné metodiky hodnoceni
efektivnosti investice do nakupu novych kolejovych vozidel. Pii navrhu se vychazi
z metodiky pro hodnoceni efektivnosti investic projektd zelezni¢ni infrastruktury,
kterd je upravena tak, aby respektovala specifika kolejovych vozidel.

Hodnoceni projektu nakupu jednotek Railjet a lokomotiv Vectron, které je
provedeno na zakladé navrzené metodiky, je rozdéleno na zhodnoceni kontextu,
proveditelnosti, variant, finanéni analyzu, ekonomickou analyzu a hodnoceni rizik.

V ramci kapitoly zhodnoceni kontextu, proveditelnosti a variant jsou popsany
varianta bez projektu a varianta s projektem, jejich provozni néklady
a predpokladany pocet cestujicich. Stanoveni piedpokladaného poctu cestujicich je
provedeno obdobnym zpusobem jako u infrastrukturnich projekti. Ve finanéni
analyze je proveden vypocet vySe podpory z OPD 2 na zakladé dokumenti
k programu, zkontrolovana finanéni udrzitelnost a vypocitany ukazatele finanéni
analyzy. Finan¢ni analyza je provedena na zaklad¢ pfirdstkové metody porovnani
vynosu a nakladt varianty s projektem a varianty bez projektu.

V ekonomické analyze jsou stanoveny piinosy a naklady spojené s projektem
a na jejich zaklad¢ jsou vypocitany ukazatele ekonomické analyzy. Posledni ¢asti je
hodnoceni rizik projektu.

Na zéklad¢ vypocitanych ukazateld finan¢ni a ekonomické analyzy a jejich
srovnanim s kritérii hodnoceni, bude v zavéru prace vysloveno doporuceni, jestli

projekt nakupu novych vozidel realizovat nebo nerealizovat.



1 Teoreticka vychodiska

1.1 Investice

Z mikroekonomického pohledu jsou investice rozsahlej$im jednorazovym
vydajem nebo vydajem béhem kratké doby, u kterého se piedpokladd piinos
penéznich pfijmi béhem delsiho Casového obdobi. Pfi hodnoceni investic je tfeba
zohlednit vynosnost, Cas a riziko investice (Kislingerov4, 2010, s. 281).

V narodohospodaiském pojeti mizeme investice délit na hrubé a Cisté
investice. Hrubymi investicemi je mySlena celkovéa ¢éastka vlozend do investicnich
statkdl v celé ekonomice. Cisté investice jsou dany piirtistkem hodnoty investiénich
statkli mezi jednotlivymi roky.

Investice na jednu stranu snizuji aktudlni spotfebu, ale na druhou stranu zvySuji
poptavku po investi¢nich a spotiebnich statcich a tedy zvysuji vyrobu a poptavku
po pracovni sile. Diky investicim je mozné, aby celd spole¢nost dlouhodobé
hospodatsky rostla.

V podnikovém uz§im pojeti jsou investice chapany jako majetek, ktery neni
urcen k okamzité spotiebé, ale je vycélenén K tvorbé dal$iho majetku, ktery muze
podnik dale prodavat na trhu. V SirSim pojeti chapeme investice jako v soucasné
dobé obétované prostitedky na pofizeni majetku, ktery bude podniku dlouhodobé
pfinaset vyssi uzitky a bude pro podnik znamenat i ziskani vyssich finanénich efektt

(Scholleovd, 2009, s. 13).

1.1.1 Klasifikace investic

Podle podnétu, ktery vyvolal investici, mizeme d¢lit investice na interni
a externi.

Interni investice vznikaji z vnitropodnikové potieby uspory nakladi nebo
z potteby obnovy nebo rozvoje podniku z divodu nedostate¢né kapacity. Mohou
vznikat také z potieby efektivniho vyuziti kapitadlovych zdrojii vytvorenych
v minulych obdobich.

Externi investice realizuje podnik za tuelem rozvoje novych pfilezitosti
na trhu, nabidky novych Kontrakti a vyuziti novych technologii. Podnik muze

vyuzivat externi investice také pro regulaci slabych stranek. Ptikladem takovychto
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investic jsou legislativné vynucené investice do ochrany zivotniho prostfedi nebo
bezpecnosti prace (Scholleova, 2009, s. 14).

Dalsi mozné déleni investic je podle zachyceni v ucetnictvi — na poftizeni
dlouhodobého hmotného  majetku, dlouhodobého nehmotného  majetku,
dlouhodobého finan¢niho majetku; podle vztahu k rozvoji podniku — investice
obnovovaci, rozvojoveé, regulatorni; podle vzajemného vlivu vice projektd délime
projekty na — pIné substitucni, z¢asti substitu¢ni, nezavislé, komplementarni a podle
vécné naplné a jejiho rozsahu délime investice do — nového vyrobniho zafizeni,
noveho produktu, nové organizace, novych trhi, nového okoli, nové firmy
(Scholleovd, 2009, s. 15).

1.1.2 Faze investi¢niho procesu

Investice probihd ve vice fazich a kazdé fazi je nutné vénovat ndlezitou
pozornost, aby dochazelo k dlouhodobému strategickému rozvoji podniku.

Investi¢ni proces lze rozdélit do Ctyf nasledujicich fazi — pfedinvestic¢ni faze,
investi¢ni faze, provozni faze, dezinvestice, postinvesti¢ni audit (Scholleova, 20009,
s. 16).

Piedinvesti¢ni faze se dale déli na identifikaci projektd a selekci projekti.
Cilem identifikace projekti je vyhledat potencialné realizovatelné projekty a stanovit
zékladni parametry uspéSnosti projektli. Na zéklad¢ téchto parametrli je moZzZné
provést predvybér. Cilem selekce projektu je stanovit racionalni metodikou piesnéjsi
hodnotu projekti na zakladé¢ velkého mnozstvi shromdzdénych udajii. Dal§im
krokem selekce projektti je vyhodnoceni a ptipadné rozhodnuti o realizaci.

Investi¢ni faze mé za hlavni cil vytvofeni podminek pro bezproblémovy start
investice.

Provozni faze zabezpeCuje a ftidi chod vlastni investice, a pokud dojde
K néjakym zménam, tak reaguje na noveé podminky.

Cilem dezinvestice je ukonceni provozu s vynalozenim minimalnich nakladu.

Postinvesti¢ni audit nemusi byt nutnou soucésti investice, ale pokud je
proveden véas a kvalitné, mize poslouzit pro lepsi rozhodovani a fizeni dalSich

podobnych aktivit v budoucnu.



1.2 Verejné finance a statky

Vetejné finance jsou finan¢ni vztahy a operace mezi organy a institucemi statni
spravy a ostatnimi subjekty jako jsou obcané, domacnosti, neziskové organizace
a firmy. Pojem vefejné finance vznikl pomérné nedavno a je spojen s piesunem
kompetenci ze statni spravy, kde se pouzival pojem ,,statni finance®, na mistni spravu
a samospravu. Jednotny nazev pouzivany pro mistni spravu a samospravu je vefejna
sprava a proto finance rozdé€lované touto spravou jsou nazyvany ,,vetfejné finance*
(Hamernikova, 2010, s. 11).

Nekteré statky nemohou byt zajistovany soukromym sektorem, protoze by
Vv pozadované kvalité a kvantit€¢ nebyly dostupné pro socidln¢ slabsi, neni po nich
dostate¢na poptavka a neni mozné dosahnout vétSich zisku. Proto produkci téchto
vyrobku a sluzeb zajist'uje stat a jsou nazyvany vefejnymi statky. Tyto statky jsou
spotfebovavany kolektivné rtizné velkymi spoleCenstvimi obcand (Pekova, 2012,

s. 15).

1.3 Verejny projekt a zakazka

Nyni si specifikujme, co je chdpano pod pojmem veiejny projekt. Veiejny
projekt je ndvrhem vlozeni vefejnych financi do vefejného statku, ktery piinasi
pfinosy spolecnosti a mél by uspokojovat vefejné potieby. Vetfejné projekty maji
nejéastéji formu investi¢niho charakteru.

Podle Malisové (1997, s. 10) se jednd o projekt, ktery musi spliiovat jednu
z nasledujicich podminek:

e vyznamnd Cast projektu je financovana pies systémy vetejnych investic,

e pro realizaci daného projektu jsou vyuzity i jiné nastroje hospodaiské politiky
(napft. regulace ceny statem),

e srealizaci projektu jsou spojeny vyznamné externality.

Vetejné projekty jsou realizovany formou vefejnych zakazek. Minimdlné
bychom méli mit moznost volby pii vefejné zakazce mezi nulovou variantou
a zménovou variantou. Pti nulové varianté nedochazi k zadné zméné a zjist'ujeme,
jaké dusledky ma ponechéni soucasného stavu. Pfi zménové variant¢ dochazi

ke zméné a analyzujeme predpokladané budouci stavy (Ochrana, 2004, s. 10).



1.4 Zpusoby hodnoceni veiejnych projekti

Veiejné projekty se hodnoti pomoci metod kvalitativniho i kvantitativniho
hodnoceni. Kvantitativni metody hodnoceni projekti lze rozdé€lit podle poctu
zohlednénych kritérii hodnoceni na jednokriterialni a vicekriteridlni metody.
U jednokriteridlnich metod se pfedpoklada, ze existuje jedno dominantni kritérium,
na které Ize ostatni kritéria prevadét. Vicekriterialni metody se pouzivaji tam, kde je
obtizné stanovit vyznamnost jednoho kritéria viici ostatnim, tedy u nesoumeétitelnych
cil nebo u ciltt odvozenych od ruznych kritérii (Soukopovd, 2006, s. 9).

U jednokriterialnich metod hodnoceni vetejnych projektd se pouZzivaji obecné
finanéni metody hodnoceni efektivnosti investic a nejvice uzivané jsou Ctyfi
nakladové-vystupové metody (,,inputové outputové metody*):

¢ Analyza minimalizace nakladt (CMA — Cost Minimization Analysis)
e Analyza nakladu a pfinosi (CBA — Cost Benefit Analysis)
e Analyza efektivnosti nakladia (CEA — Cost Effectiveness Analysis)
e Analyza naklada a uzitku (CUA — Cost Utility Analysis)
V nésledujici tabulce Tab. 1.1 uvadim rozdily mezi jednotlivymi nakladové

vystupovymi metodami podle formy méteni vystupu (Soukopova, 2006, s. 21).

Tab. 1.1 Rozdily v nakladové vystupovych metodach

Nazev metody Forma méfeni vystupu
CMA Neméii se
CBA Penézni jednotky
CEA Pocet vystupovych jednotek z realizované jednotky nakladt
CUA Uzitek plynouci z projektu

zdroj: Soukopova, 2006, s. 21, vlastni Gprava



1.4.1 Hodnoceni metodou CMA

Analyza minimalizace naklada (CMA — Cost Minimization Analysis) je

cvwr

naklady na projekt:
C —> min (1.2

kde: ¢ ... néklady na projekt

Celkové naklady C lze vyjadfit nasledujicim vztahem:

n
C=C,+>.C, (1.2)
t=1
kde: Co ...potizovaci cena (n€kdy oznacovana jako I)
of ...naklad v obdobi t
n ...kone¢ny ¢asovy horizont ukonceni

ekonomickeé Zivotnosti projektu

Hodnoceni pomoci metody CMA se provadi pouze ve dvou krocich, a to tak,
ze se nejdiive uréi naklady na projekt pomoci metod ocenéni a poté se vybere projekt
S nejnizSimi naklady.

Vyhodou této metody je, Ze je velmi jednoducha. Nevyhodou metody CMA je,
ze ji lze pouzit pouze v piipadech, kdy pfedpokladame stejné a srovnatelné vystupy
moznych alternativ, to lze zabezpelit spravné nastavenymi podminkami soutéze
auzavienim patificné smlouvy. DalSimi negativy je, Ze nelze srovnavat projekty
S riznymi dobami Zivotnosti, v hodnoceni uvazuje pouze naklady a nezapocitava

mozné piinosy vetejnych projekt (Soukopova, 2006, s. 22).

1.4.2 Hodnoceni metodou CBA

Nejcastéji je analyza nakladt a piinosi (CBA — Cost Benefit Analysis)
definovana jako ,analyticky ramec pro vyhodnocovani investi¢nich projekta
ve vladnim sektoru® (Pearce, 1995). V soucasné dobé se jedna o nejpouzivangjsi
jednokriterialni metodu pro hodnoceni vefejnych projektl. V ramci analyzy naklada
a prinosti jsou veskeré naklady a pfinosy oceniovany v penéznich jednotkach.

Néaklady jsou v CBA tvofeny penéznimi vydaji a nutnymi nepenéznimi prvky,
které slouzi k ziskani ur¢itého produktu. Nepenéznimi prvky jsou mySlena omezeni

zplisobend statni regulaci, negativni externality (Skody pocitované jinymi subjekty
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nebo poskozeni zivotniho prostiedi) a ndklady pftilezitosti, kterymi se oznacuji
vyhody pfi alternativnim pouziti zdroju.

Pfinosy mohou mit penézni i nepenézni formu a jsou souhrnem vsech uzitkd,
které projekt pfinasi jednotliveim nebo skupinam.

Podle Soukopové (2006, s.23) rozliSujeme dvé formy analyzy néaklada
a prinost - imanentni a spolec¢enskou. U imanentni (vlastni) formy CBA vztahujeme
naklady a pfinosy pouze k ur€ité investi¢ni akci. Na rozdil od toho u spolecenské
formy CBA uvazujeme vesker¢ pfinosy a ndklady projektu bez ohledu na adresata.

Pro hodnoceni projektd vyuZivame v CBA finanéni kritéria NPV (Cista
sou¢asna hodnota), IRR (vnitini vynosové procento) a také ukazatel B/C, ktery je

dan vztahem:

zpt B,

B/C=*"
2.7C (13)
1
Py
kde: Bt ...celkové pfinosy v obdobi t
Ci ...celkové spolecenské naklady v obdobi t
o) ...socialni diskontni faktor pouzity pro
diskontovani v case t

r ...socidlni diskontni sazba
t ...dané casové obdobi
n ...kone¢ny ¢asovy horizont ukonc¢eni

ekonomické Zivotnosti projektu

Pokud je projekt pfijatelny z ekonomického hlediska, ukazatel B/C je vétsi
nebo roven jedné a ¢im vyssi je hodnota B/C, tim je projekt lepsi. (MD CR, 2016,
s. 21).

Ukazatel B/C zohlediiuje casovou hodnotu penéz a vSechny relevantni
hotovostni toky. Hodnota ukazatele zavisi na odhadu hotovostnich tokd, odhadu
diskontni sazby a nema vlastnost aditivity. Velikost ukazatele B/C nam ftika, jaky je

spolecensky efekt z jednotky naklad (Soukopovd, 2006, s. 23).
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1.4.3 Hodnoceni metodou CEA

Pokud je obtizné stanovit uzitek projektt v penéznich jednotkach, pouziva se
pro hodnoceni analyza efektivnosti naklada (CEA — Cost Effectiveness Analysis).
Efektivnost projektu je méfena pomoci vhodnych naturdlnich nebo fyzickych
jednotek, naptiklad pocet opravenych vozidel, pocet osSetienych pacientd, pocet let

zivota. Hodnoticim kritériem jsou nejniz$i naklady na jednotku vystupu podle

vzorce:
C .
— —>min 1.4
- (14)
kde: ¢ ...naklady na vystup
E ...jednotka vystupu

Prestoze hodnoceni vypada jednoduse, je obtizné zvolit vhodny ukazatel
vystupu, pokud existuje vice druhti uzitki nebo uzitky mezi sebou nejdou
porovnavat. Aby bylo mozné pouzit metodu CEA, musi byt vstupy penézné
ohodnotitelné, hlavni cil musi byt jednoduchy a meéfitelny piimo v nékladech
na jednotku vystupu, vystupy musi byt hmotné povahy a stejnorodé.

V praxi dochazi nej¢astéji k chybam pti hodnoceni metodou CEA nedodrzenim

zasady stejnorodosti hodnocenych vystupti (Soukopova, 2006, s. 25).

1.4.4 Hodnoceni metodou CUA

Analyza nakladi a uzitku (CUA — Cost Utility Analysis) se pouziva
pii hodnoceni vefejnych projektid z oblasti zdravotnictvi a je modifikaci analyzy
nakladt a pfinosi.

Vznikla z potieby ocenéni vystupt, které nelze ocenovat penézné, ale lze méfit
jejich  uzitenost. Slouzi kanalyze alternativ s nestejnymi, subjektivné
porovnatelnymi vysledky, sohledem na vynalozené naklady, které odpovidaji
ur¢itému ocekdvanému uspokojeni potieb a cild. Zjistujeme tedy, jak se zméni
uzitek pfi poskytnuti dodate¢nych nakladi. Varianta s nejvétsi zménou uZitku je

nejvhodnéjsi pro realizaci dodateénych nakladi (Soukopova, 2006, s. 27).

12



1.45 Ocenéni metodami WTP a WTA

Metody WTP (Willingness to Pay) a WTA (Willingness to Accept) se
pouzivaji pro mimotrzni ocenéni nakladii a pfinosi V penéznich jednotkach,
nejCastéji pifi ocenéni vefejnych statki z environmentalni oblasti. Takto ocenéné
naklady nebo pfinosy miizeme dale vyuzit v CBA.

Zé&kladem analyzy ochoty platit (WTP) je maximalizace uzitku a piedpoklad,
7e kazdy jedinec bude vybirat takové statky, které mu budou poskytovat maximalni
uzitek. Spotiebitelé vyjadiuji pii metodé WTP, kolik jsou ochotni zaplatit za piesné
specifikované zvySeni ekologického uzitku.

U analyzy ochoty pfijmout kompenzaci (WTA) se spotiebitelé vyjadiuji, jak
velkou castku by akceptovali jako kompenzaci za zhorSeni zivotniho prostiedi
Vv jejich okoli.

Timto zptisobem se vytvoii simulovany trh, kde reakce spottebiteli na urcitou
hypotetickou zménu simuluje chovani na skute¢ném trhu. Protoze spotiebitelé
pozaduji vyssi ¢astku jako kompenzaci, pokud védi, Ze se jedna o projekt z vetejného
rozpoctu, dostava piednost metoda WTP pted metodou WTA (Soukopova, 2006,
s. 36).
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2 Operacni program Doprava 2

Cilem Opera¢niho programu Doprava 2 podprogramu ,,Pofizeni a modernizace
zelezni¢nich kolejovych vozidel* je zvySeni konkurenceschopnosti zelezni¢ni
dopravy a podpora dopravni obsluznosti Ceské republiky. ProtoZze investice
do vozidlového parku Zelezni¢ni dopravy je finan¢né velmi nakladnd, je az 85 %
celkovych zpuasobilych vydaji poskytovano zfondi EU. V programu neni
podporovana modernizace vozidel, protoze ma podstatné krat§i ekonomickou
a zejména moralni zivotnost. Budou podpofeny ucelené provozni koncepty novych
vozidel na konkrétnich linkach v ramci zavazka veifejné sluzby. Vozidla musi byt
pofizena piimo od vyrobce a vyslovné deklarovana jako nova (MD CR, 2015, s. 5).

Pieprava cestujicich v Zelezniéni dopravé v Ceské republice od roku 2010 stale
narista, jak doklddd Tab. 2.1 mezioborového srovnani piepravnich vykont osobni
dopravy vychazejici z Ro¢enky dopravy 2015 MD CR. Naopak autobusova doprava
od roku 2010 klesala a v roce 2014 a 2015 mirné vzrostla. Individualni automobilova

doprava roste kazdym rokem, jen v roce 2012 doslo k poklesu.

Tab. 2.1 Mezioborové srovnani pi‘epravnich vykont

Pocet cestujicich/rok (mil.) 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Zelezni¢ni doprava 164,8 167,9 172,8 174,5 176,1 176,6
Autobusova doprava 372,6 364,6 345,0 338,0 349,5 350,9
IAD 19700 | 20300 19900 (| 20100 (| 20600 | 21754

Zdroj: Rocenka dopravy 2015, mdcr.cz, s. 64, vlastni Gprava

Jak je vidét z nasledujici tabulky Tab. 2.2 pfepravy cestujicich po Zeleznici,
prevazna vétSina piepravnich vykont Zeleznice je uskute¢néna v rdmci vnitrostatni
prepravy a kazdym rokem rostla, jen vroce 2015 mirn¢ poklesla vnitrostatni

preprava, ale tento pokles byl kompenzovan vyraznéjSim rdstem mezinarodni

prepravy.
Tab. 2.2 Pieprava cestujicich po Zeleznici
Potet ce?tti‘fsj)'c":h/ rok 1 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Pieprava celkem 164802 | 167932 | 172801 | 174486 | 176051 | 176624
Vnitrostatni pieprava 162 414 165384 | 169 770 170 790 172 255 171 976
z toho v ramci IDS 49 866 52 393 56 077 59 106 60 630 60 323
Mezinarodni pi‘eprava 2388 2548 3030 3697 3795 4648

Zdroj: Rocenka dopravy 2015, mdcr.cz, s. 64, vlastni Gprava
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V Tab. 2.3 je zachycena pfeprava cestujicich v autobusové doprave, v roce
2014 a 2015 rostla autobusova doprava jen diky vyraznému meziro¢nimu rastu
nepravidelné dopravy a rastu linkové mezinarodni dopravy, jinak celkova linkova

doprava autobusy od roku 2010 klesa.

Tab. 2.3 Pieprava cestujicich autobusovou dopravou

Pocet ce?:i‘;';mh/ rok 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Pieprava celkem 372548 | 364616 | 344988 | 337978 | 349515 | 350929
Doprava nepravidelna 33052 35 462 29 310 26 434 38 375 42 218
Doprava linkova 339497 | 329153 | 315678 | 311545 | 311140 | 308701
Z toho linkova 1130 1598 1980 1981 2 088 2 403
mezinarodni
z toho linkova 338367 | 327556 | 313698 | 309563 | 309 052 | 306 298
vnitrostatni

Zdroj: Rocenka dopravy 2015, mdcr.cz, s. 65, vlastni Gprava

Aby se udrZel trend ristu Zzelezni¢ni dopravy a zmirnil rast autobusové
aindividualni automobilové piepravy, je tfeba nahradit kolejovd vozidla
nevyhovujici kvality a stafi za nova a moderni. Dle ndzoru autora by mohl byt rist
vnitrostatni Zelezni¢ni dopravy na ukor silniéni dopravy dale podpoien napiiklad
ndkupem novych jednotek Siemens Railjet pro linku Praha — Hradec Kralové.
Vozidla se jiz Gspé$né pouzivaji na lince Praha — Bfeclav — Viden. Hodnocenim
efektivnosti investice do téchto jednotek se bude déle prace zabyvat. Nakup jednotek
musi byt podpoien také investici do Zelezni¢ni infrastruktury, kterd ma v soucasné

dobé nevhodné parametry.

2.1 Investi¢ni potieby a zdroje programu

Investicni potieby do obnovy Zelezni¢nich vozidel lze pii zohlednéni
tricetiletého Zivotniho cyklu odhadnout na 5-8 mld. K¢& roéné (MD CR, 2015, s. 6).
Celkova castka ur¢ena na podporu nakupu novych kolejovych vozidel pro roky
2015-2020 je 19,064 mld. K¢&, z ¢ehoz 17,849 mld. K¢ (85 %) pochazi z prostiedku
EU prostiednictvim OPD 2013-2020 a 1,215 mld. K¢ (15 %) bude spolufinancovano
ze zdrojii statniho rozpocCtu nebo ze zdroji dopravce regionalni dopravy. Dle
dokumentace k programu OPD 2, je pro objednavatele dopravy ekonomicky
vyhodnéjsi zaplatit zbylych 15 % ceny vozidla z vlastnich zdrojii nez poskytovat

dopravci kompenzace (odpisy vozidla, finan¢ni naklady spojené s troky komer¢nich
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instituci za poskytnuté uvéry) v souladu se svymi smluvnimi povinnostmi (MD CR,
2015,s. 7).

Pti Cerpani prostiedkli Ize uplatnit pravidlo n+3, coz znamend, ze kazdy
zévazek cClenské zemé piijaty vici Evropské komisi musi byt splnén do tii let
od prijeti tohoto zavazku. Pokud tomu tak nebude, mtze Evropskd komise cCast
zavazku, ktery nebyl uhrazen platbou na ucet nebo na néjz neobdrzela zadost
0 platbu, zrusit.

Podil narodnich zdroju 15 % ze zpisobilych vydaji bude hrazen podle
objednavatele dopravy bud’to ze statniho rozpocétu nebo ze zdroju jednotlivych kraji

(MD CR, 2015, s. 11).

2.2 Vymezeni cili programu

Cile programu lze rozdélit do dvou kategorii na cile programu OPD 2 a na cile,
které navazuji na cile dopravni politiky Ceské republiky pro obdobi 2014-2020
s vyhledem do roku 2050.

2.2.1 Cile programu OPD 2

Cile programu OPD 2 Pofizeni a modernizace Zelezni¢nich kolejovych vozidel
jsou (MD CR, 2015, s. 12):

e zahjjeni procesu dlouhodobé udrzitelné obnovy vozidlového parku vetejnych
sluzeb v osobni zelezni¢ni doprave,

e zajisténi interoperability vozidlového parku vefejnych sluzeb v oblasti osobni
Zelezni¢ni dopravy Vv souladu s technickymi smérnicemi interoperability
(TS,

e zvySeni urovné kvality a spolehlivosti poskytovanych sluzeb a posileni
konkurenceschopnosti vefejné Zelezni¢ni dopravy vuci osobni automobilové
doprave,

e zajisténi souladu s prioritami Ceské republiky a Evropské unie v otazkach
energetické efektivity, Zivotniho prostiedi a bezpecnosti dopravy, jedna se
zejména o nahradu fosilnich paliv elektrickou energii,

e vyhradni orientace na ticha vozidla spliujici pozadavky Nafizeni Evropské
komise ¢.1304/2014 TSI hluk. Nova vozidla generuji az o 15 dB nizsi

akusticky vykon. Jednd se o aktivni protihlukové opatieni, které pusobi
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celoplosné a je mnohonasobné G¢inngjsi a levnéjsi nez pasivni protihlukova

opatfeni na stran¢ zelezni¢ni dopravni cesty.

2.2.2 Cile navazujici na cile dopravni politiky CR

Nékteré cile operacniho programu piimo navazuji na cile Dopravni politiky

Ceské republiky pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050, kterymi jsou
(MD CR, 2015, s. 13):

2.3

zajistit mezi vSemi vyznamnymi aglomeracemi v Ceské republice
pravidelnou a konkurenceschopnou intervalovou vetejnou dopravu,

nastavit standardy sluzeb ve vefejné dopravé pro jednotlivé Casti vefejné
dopravy prisluSnym objednavatelem, smluvné =zajistit naplnéni téchto
standardil a ty pozadovat pii realizaci vetejné sluzby,

pii vybéru dopravce na provozovani osobni dopravy ve vefejném zajmu
zohlednit schopnost dopravce poskytovat sluzby ve stanovené kvalité
Z pohledu uzivatele a investovat v potiebné mife do vozidlového parku,
vytvafet podminky pro zptistupnéni vSech druhl vetejné piepravy osobam
s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace,

sniZzovat podil pfeprav zbozZi a osob vyuzivajicich k pfemisténi zbozi energii
Z ropy,

minimalizovat negativni vlivy hluku a imisi z dopravy.

Podminky pro poskytnuti podpory

2.3.1 Prijemci podpory

Ptijemce podpory z operacniho programu mizeme rozdé€lit do dvou kategorii.

Prvni jsou dopravci a druhou ministerstvo dopravy nebo kraje jako objednavatelé
dopravy (MD CR, 2015, s. 26).

Dopravci musi vlastnit licenci dle § 24 zakona ¢. 266/1994 Sh., o drahéch

ve znéni pozdé&jSich predpisi, ktefi maji k datu vydani rozhodnuti o poskytnuti

dotace uzavienou smlouvu o vefejnych sluzbach podle zdkona o vetejnych sluzbach.

Pfijemce podpory miize byt Ministerstvo dopravy CR nebo kraje jako

objednavatelé dle § 3 a § 4 zakona o vefejnych sluzbach v ptipadé, pokud se stanou

vlastniky z dotace potfizenych vozidel.
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2.3.2 Zpisobilé vydaje

Zpusobilost vydaji Programu je posouzena podle ,,Metodiky zpusobilych
vydajli pro programy spolufinancované ze strukturalnich fondti a Fondu soudrznosti
na programové obdobi 2014-2020“. Dotaci mohou byt podpofeny vozidla

pro nadregionalni nebo regionalni Zelezni¢ni osobni dopravu vyhradné V téchto

konfiguracich vozidel (MD CR, 2015, s. 26):

elektrické jednotky a vozy,
e motorové jednotky a vozy,
e netrakéni jednotky s lokomotivou,
e netrakéni jednotky samostatné,
e ucelené soupravy osobnich vozi klasické stavby.

Hnaci vozidla elektrické trakce jsou zpusobilym vydajem, pouze pokud jsou
vybavena pro provoz na stfidavém napdjecim systému 25 kV/50 Hz. Jestlize zadatel
dolozi, Ze nejméné po dobu 15 let (po vétSinu doby zivotnosti dotace) nebude tato
podminka nutna, potom jsou i vozidla sjinym systtmem napajeni zpusobilym
vydajem.

Zpusobilym vydajem jsou také fidici systémy vozidla vyuzivajici globalni
naviga¢ni druzicové systémy pro bezpecnou lokalizaci vlaku, souvisejici bezdratové
komunikacéni systémy Svlakem a centralizované systémy fizeni s automatickou
kontrolou povoleni jizdy i rychlostniho profilu, pouze vSak mobilni ¢ast téchto
zafizeni, které je umisténa fyzicky ve vozidle (MD CR, 2015, s. 27).

Dalsi podminky, které musi spliiovat zpisobilé vydaje vramci vSech
podprogramil, jsou uvedeny v bodech nize (MD CR, 2015, s. 27):

e budou vynalozeny na pfedem stanovené ucely v souladu s cili OPD 2,

e mohou byt vynaloZzeny pouze vramci obdobi stanoveného v Rozhodnuti,
nejdiive vSak v den podani zadosti o dotaci,

e budou pied proplacenim prokazatelné¢ zaplaceny piijemcem dotace, piipadné
na n¢ byl vystaven ucetni doklad (v zavislosti na zplisobu pfidéleni dotace),
pfiCemz v piipadé pofizeni majetku nebo sluzeb v cizi méné je zpisobilym
vydajem skute¢né uhrazena ¢astka za dané plnéni v K¢ v den thrady,

e musi byt doloZeny pritkaznymi doklady.
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Vydaje, které se povazuji v ramci podpory za nezptisobilé, jsou podle MD CR
(2015, s. 28) tyto:

e DPH, pokud je piijemce dotace platcem DPH, ktery ma pfi pofizeni
vozidel narok na odpocet DPH,

o splatky ptjcek a uveérn,

e sankce a penéle,

¢ naklady na zaruky, pojisténi, uroky, bankovni poplatky, kursové ztraty,

e celni a spravni poplatky,

e préce realizované na cizim majetku,

e opravy a udrzba vozidla nad rdmec standardnich servisnich sluzeb pro
zajiSténi provozuschopnosti vozidla, které mohou byt zahrnuty jako
Zpusobilé jiz v potizovaci cené,

e Ucetné nedolozené vydaje,

e dang jsou obecné nezpisobilym vydajem.

Piijjemcum budou vyplaceny prosttedky dvéma zptsoby. Bud'to formou ex-
post plateb na zakladé jiz uskute¢nénych vydaji nebo formou kombinovanych
plateb, kdy budou prostiedky zadateli poskytovany na zéklad¢ splatnych faktur nebo
jinych obdobnych Gietnich dokladi (MD CR, 2015, s. 27).

Jednou z podminek pro poskytnuti podpory je také, ze pofizovana vozidla
mohou byt po celou dobu Zivotnosti provozovana jen na dopravnich vykonech
vramci zavazku veiejné sluzby kromé manipula¢nich a technologickych vykont
spojenych s provozem a udrzbou vozidel. Nasazeni vozidel na jinych dopravnich
vykonech musi byt voduvodnénych piipadech vyslovné odsouhlaseno
poskytovatelem dotace (MD CR, 2015, s. 28).

2.3.3 Udrzitelnost projektového zaméru

Udrzitelnosti je minén provoz zakoupenych novych vozidel na konkrétni lince
v souladu s projektem v ramci Programu a také se smlouvou na vefejné sluzby
Vv drazni doprav€. Smlouvy na vefejné sluzby se uzaviraji zpravidla na 15 let, coz
prevySuje minimalni udrzitelnost projektu, ktera je stanovena na 5 let. Pfedpoklada
se, ze po konci této smlouvy budou vozidla dale provozovana na stejnych nebo
podobnych vykonech. To je zajisténo povinnosti dopravce piedat vozidla

po ukonéeni smluvniho vztahu s objednavatelem novému provozovateli. Pokud
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nebude vhodné provozovat vozidlo dosavadnim zpisobem, potom miize byt vozidlo
po dohodé¢ s piisluSnymi objednavateli ptfevedeno na jiné vykony v zavazku vetejné
sluzby. V ptipadé zavazného poskozeni vozidla, kdy nebude jiz mozno vozidlo
provozovat, miize dopravce toto vozidlo nahradit vozidlem nejméné srovnatelného
stafi, a které bude spliovat veskeré kvalitativni pozadavky stanovené OPD 2
a smlouvou o vefejnych sluzbach. Pokud vSechny vyse uvedené podminky nebudou

dodrzeny, bude Zadatel vracet pomérnou ¢ast dotace (MD CR, 2015, s. 31).

2.4 Obsah zadosti o poskytnuti dotace

Projektova Zzadost musi byt zpracovana podle dokumentu ,,Pravidla pro
zadatele a piijemce OPD* a musi byt pfilozeny tyto p¥ilohy (MD CR, 2015, s. 33):
e financ¢ni rozpocet projektu,
e harmonogram realizace projektu,
e danové ptiznani (kde je relevantni),
e dokument k posouzeni vlivii na Zivotni prostiedi (kde je relevantni),
e dokument k ovlivnéni lokalit soustavy Natura 2000 (kde je relevantni),
e doklad o =zajisténi spolufinancovani z vefejnych zdroji a popis
finan¢niho kryti projektu (kde je relevantni),
e doklad o prokazani vlastnickych vztahi (kde je relevantni),
e investi¢ni zamér (kde je relevantni),
e koncept fazovani projektu (je-li relevantni),
e Vvypocet zpisobilych vydaji a maximalni narok na kofinancovani,
e ekonomicka CBA,

¢ informace nezbytné ke schvalovani velkych projekti uvedené v ¢l. 101

nafizeni (EU) ¢. 1303/2013.

V dalsich kapitolach se budu zabyvat tvorbou CBA nakupu kolejovych
vozidel, kterd je pfilohou Zzadosti o poskytnuti dotace. Prvni podminkou pro pfijeti
zadosti je, ze musi z finan¢ni analyzy CBA vyplynout, ze se projekt neni schopen
financovat sém. Druhou podminkou pro pfijeti je, ze v ekonomické analyze CBA

musi pfinosy projektu pievysovat ndklady projektu.
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3 Metodika tvorby CBA nakupu kolejovych vozidel

Podle pravidel pro Zadatele a piijemce podpory z OPD 2 je analyza naklada
a piinost povinnou piilohou zadosti 0 podporu.

V soucasné dobé neni piesné specifikovano, jak by mélo vypadat zpracovani
analyzy néklada a piinosi pro nakup novych kolejovych vozidel. Proto
v nasledujicich podkapitolach navrhnu metodiku, podle které by méla byt zpracovana
CBA nékupu novych kolejovych vozidel. Pfi navrhu metodiky vychazim z metodiky
pro hodnoceni efektivnosti investic projekti zelezni¢ni infrastruktury, kterda je
upravena tak, aby respektovala specifika kolejovych vozidel.

Analyza nakladi a pfinosi je tvofena témito body (MD CR, 2016, s. 8):

e zhodnocenim kontextu, proveditelnosti a variant,
e finané¢ni analyzou,
e ekonomickou analyzou,

e ahodnocenim rizik.

3.1 Zhodnoceni kontextu, proveditelnosti a variant

3.1.1 ldentifikace projektu

V Uvodu hodnoceni efektivnosti musi byt uvedeny zakladni identifikac¢ni udaje,
jako je nézev projektu, objednavatel, zpracovatel, pracovnik odpovédny
za hodnoceni a geografické umisténi projektu (MD CR, 2013, s. 14).

V dalSim kroku se stanovi, jestli se jedna o ,,Maly*“ nebo ,,Velky*“ projekt.
,»Velkym® projektem je v ramci programového obdobi EU 2014-2020 investice, jejiz
celkové zplsobilé naklady bez DPH presdhnou 1,8 mld. K¢&. ,,Malym* projektem
jsou investice s naklady pod 1,8 mld. K& (MD CR, 2016, s. 6).

Hodnoceni z pohledu CBA se musi zaméfit na cely projekt jako samostatnou
jednotku analyzy. Pokud projekt funkéné nebo technicky souvisi s jinymi
investicemi, musi byt hodnoceni provedeno jako jeden logicky celek z pohledu cile
(MD CR, 2016, s. 6).
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3.1.2 Obecné souvislosti a kontext

Obecnymi souvislostmi jsou socioekonomické podminky uvazovaného Uzemi,
informace o teritorialnich, environmentalnich a ekonomickych aspektech projektu
a prostiedi a jejich souvislosti se zamyslenym projektem.

Je tfeba vyjmenovat v§echny problémy soucasného stavu a budouci potencialy
nebo hrozby, které vedou k potiebé projektu, jako jsou kapacita, technicky stav nebo
zivotni prostiedi. Rozsah projektu musi byt zdiivodnén jako ekonomicky, dopravné
a technicky samostatné¢ smysluplné dilo. Pokud jsou s projektem spojeny paralelni
investi¢ni akce, které podporuji potencialni piinosy projektu, mély by se také uvest
v obecnych souvislostech. (MD CR, 2013, s. 14).

Soucasti kontextu je také popis stavajiciho infrastrukturniho vybaveni a uroven
stavajicich sluzeb. Pokud se hodnoceni tyka i sluzeb, lze nastinit 1 ocekavani

obyvatel (MD CR, 20186, s. 8).

3.1.3 Cile projektu

Na zakladé obecnych souvislosti jsou definovany cile projektu. Cile musi byt
jednoznacné, aby bylo mozno posoudit vysledky a dopady projektu. Je vhodné, kdyz
jdou cile kvantifikovat pomoci néjakych ukazatelli, naptiklad zkraceni jizdni doby,
zvyseni kapacity, snizeni emisi, snizeni ndklad na drzbu. Pomoci analyzy nakladt
a pfinosii nasledné¢ muzeme ovétit, do jaké miry doSlo k naplnéni cili. Pokud je
projekt spolufinancovan z opera¢niho programu, musi se také specifikovat piispévek
cilti k dosazeni specifickych cilti prioritnich os opera¢niho programu (MD CR, 20186,
s. 8).

3.1.4 Proveditelnost projektu s analyzou poptavky a variant

Pro ,,Velké“ projekty musi byt provedena studie proveditelnosti, ktera
analyzuje poptavku a varianty dosaZzeni stanovenych cilu. Pokud studie nebyla
zpracovana, ale je z historického vyvoje nebo politického, institucionalniho
a geografického kontextu ziejmé, jak byla vybrana a provéfena proveditelnost
a provedeno porovnani variant navrhovaného feSeni, je nutné tento postup podrobné

popsat (MD CR, 2016, s. 9).
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Projekt je proveditelny, jestlize vyhovuje vSem pozadavkim relevantnim
pro Ceskou republiku, tedy vyhovuje technickym, pravnim, finanénim a jinym
omezenim.

Spolecenska potiebnost investice je urena analyzou stavajici poptavky
anasledné piedpokladanou poptavkou Vv dalSich obdobich. Na poptavku maji vliv
makroekonomické zmény, zmény cen, ptijmi a jinych zakladnich faktord. Analyza
poptavky by meéla zohlednovat i souvisejici rozvoj infrastruktury a piipadné sitové
uginky (MD CR, 2016, s. 10).

Na zakladé studie proveditelnosti je vybrana z proveditelnych variant varianta
s nejvyhodnéjsim feSenim, ktera bude dale zpracovana ve finan¢ni a ekonomické
analyze.

V CBA je porovnavana ve finanéni a ekonomické analyze projektova varianta

s variantou bez projektu.

3.1.5 Varianta bez projektu

Varianta bez projektu predstavuje zachovani soucasného stavu pii udrzovani
vozidel v provozuschopném stavu a bez nepiiméfeného poklesu poskytovanych
sluZzeb a provoznich vlastnosti. Musi byt provadéna adekvatni udrzba a opravy
vychdzejici z technického stavu a zivotnosti vozidel.

Minimalnim obsahem popisu varianty bez projektu je popis soucasného stavu
ajeho vyvoj v referenénim obdobi, technicky popis soucasného stavu a budouci

Vyvoj, prognoza dopravy a provoz a udrzba (MD CR, 2013, s. 16).

3.1.6 Varianta s projektem

Varianta s projektem piedstavuje zakoupeni novych vozidel, ktera piinesou
zlepSeni soucasného stavu. Soucasti popisu je popis varianty a jeji vyvoj
v referenénim obdobi, technicky popis vybrané varianty, prognéza dopravy

po uvedeni investice do provozu a provoz a udrzba (MD CR, 2013, s. 17).

3.1.7 Stanoveni referen¢niho obdobi a globalnich parametri

Pro Zelezni¢ni projekty je zdkladni referencni obdobi hodnoceni 30 let
a zahrnuje investiéni i provozni fazi projektu. Zelezni¢ni vozidla maji uéetni dobu
zivotnosti 30 let, takze se nemusi referencni obdobi zkracovat, jako v ptipadé

hodnoceni objektt s krat$i dobou Zivotnosti. V piipadé, Ze investiéni faze je delsi
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neZ 3 roky, musi se referenéni doba prodlouzit o tuto dobu investi¢ni faze (MD CR,

2013, 5. 24).

3.1.7.1 Diskontni sazba

Pomoci diskontni sazby a diskontovani se porovnavaji vynosy, naklady
a penézni toky vzniklé v rizném ¢asovém obdobi. PenéZni toky jsou v budoucnosti
niz§i nez souCasna hodnota penéznich tokli a mira snizeni penéznich toki
v budoucnosti se vyjadiuje diskontovanim.

Diskontni mira je takova trokova mira, ktera odrazi velikost Uroku, ktery by
mohl byt utrzen vV alternativni investici s podobnym rizikem a likviditou.
Pro programové obdobi 2014-2020 je stanovena finanéni diskontni mira na 4 %
(MD CR, 2016, s. 13).

Diskontni faktor je vyjadfen vzorcem 3.1:

1
@+i)"

3.1)

kde: i ...diskontni sazba

n ...rok referen¢niho obdobi

3.1.7.2 Vychozi rok hodnoceni a cenova uroven

Vychozim rokem analyzy nakladi a piinost je prvni rok realizace
uvazovaného investi¢niho zaméru. Data uzita pro vypocet musi byt ve stejné cenové
hladin¢ a pfepocitana na cenovou uroven prvniho roku realizace. Ptepocet
na cenovou uroven vychoziho roku posouzeni se provadi u investi¢nich nakladd,
provoznich nékladl a vyjadieni hodnot ¢asu a externalit.

Ocenovani konkrétnich polozek projektu se muze provest ve stalych nebo
béznych cenach. Stalé ceny uruji hodnotu konkrétnich slozek v cenové uUrovni
konkrétniho roku a nezélezi, v jakém roku referen¢niho obdobi se nachazime. BéZzné
ceny piedstavuji ocenéni konkrétnich slozek v aktudlnich cenach, které ptislusi
danému roku referen¢niho obdobi. PouZitim stilych cen je eliminovana inflace

z CBA modelu (MD CR, 2013, s. 24).
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3.1.8 Metoda hodnoceni

CBA se provadi na zakladé ptiristkové metody, kdy se srovnavaji piinosy
a néklady pii scénafi s novou investici se scénafem bez nové investice. Pokud je
porovnani daného subjektu kladné, je tento subjekt povazovan za piinos a naopak
(MD CR, 2013, s. 15).

3.2 Financni analyza

Financni analyza je zakladni soucasti CBA, ktera urCuje opravnénost zadosti
projektu o spolufinancovani z vetejnych penéz. Aby mohl projekt zadat o podporu
z fondd EU, musi z finanéni analyzy vyplynout, Ze se projekt neni schopen
financovat sam. Ve finan¢ni analyze jsou zahrnuty pouze penézni pfijmy a vydaje
pfimo souvisejici s vlastnikem a provozovatelem vozidel. Jsou zahrnuty pouze
ptirastkové penézni toky vzniklé v souvislosti s projektem vypocitané jako rozdil
penéznich toki projektové a varianty bez projektu. Finan¢ni vynosy a naklady, které
nejsou spojené s penéznimi toky, jakou jsou naptiklad odpisy a rezervy do finanéni
analyzy nevstupuiji.

Pokud hodnota finan¢nich pfijmt a vydaji neni v cenové trovni pocateniho
roku hodnoceni, musi se pomoci ptedpokladané miry inflace piepocitat na cenovou
Uroven pocateéniho roku hodnoceni. V jednotlivych letech referen¢niho obdobi se
vyuzije diskontni sazby k tipravé penéznich toki vzniklych v budoucnosti (MD CR,
2013, s. 29).

3.2.1 Definice finan¢nich ukazatela

V diferen¢ni finan¢ni analyze projektové a bezprojektové varianty jsou
vysledkem finan¢ni ukazatele FNPV — Financial Net Present Value (finanéni ¢ista
soucasna hodnota) a ukazatel FIRR — Financial Internal Rate of Return (finan¢ni

vnitini vynosové procento).
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3.2.1.1 Finan¢ni ¢ista soucasna hodnota

Finan¢ni Cistd souCasna hodnota projektu je dana sumou diskontovanych
Cistych vynost, které se vypocitaji jako rozdil vynost a nakladi varianty s projektem

viiéi varianté bez projektu a je dana vzorcem (MD CR, 2016, s. 14):

Y
FNPV =>a S,
y=1

(3.2)
3 1
Y i)Y
kde:  FNPV ...finan¢ni Cista soucasna hodnota projektu
Sy ...rozdil vynost a nakladt stavu projektového

proti stavu bez projektu v roce y

a ...finan¢ni diskontni faktor pouzity pro
diskontovani v roce y

i ...diskontni sazba

y ...hodnoceny rok (y = 1,2...Y)

Y ...pocet let hodnoceni

Cim vy$§i vychazi &ista souasnd hodnota projektu, tim vétsi je finanéni
navratnost analyzovaného investi¢éniho zdméru.

Pokud je projekt spolufinancovan z evropskych fondi, vypocitava se také
finan¢ni ¢ista soufasna hodnota narodniho kapitalu FNPV(K), ve které se
nezapo¢itava do celkovych nékladi piispévek z fondii EU. Cista sou¢asna hodnota
projektu se zapoé&itanym piispévkem se poté oznaduje FNPV(C) (MD CR, 2013,
S. 29).

3.2.1.2 Finanéni vnitini vynosové procento

Finanéni vnitini vynosové procento (FIRR) je takova diskontni sazba, pti které
se Cistd soucasnd hodnota projektu rovna nule. Zjistuje se opakovanym vypoctem
v krocich, pii kterém se hleda hodnota diskontni sazby ,.r* ze vztahu (MD CR, 2016,
s. 15):
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kde: g, ...rozdil vynost a nékladii stavu projektového

proti stavu bez projektu v roce y

r ...hledana diskontni sazba rovna pravé FIRR
y ...hodnoceny rok (y =1,2...Y)
Y ...pocet let hodnoceni

Finan¢ni vnitini vynosové procento nic nesdéluje o velikosti nakladii a vynost,
ale slouzi jako ukazatel vynosnosti investice. Pokud je vétsi nez diskontni sazba ,,i%,
je FNPV investice kladné a naopak. Pokud jsou finan¢ni toky projektu zaporné, nebo
se Vjednotlivych letech kromé investi¢ni faze projektu stfidaji kladné a zaporné
finan¢ni toky, je FIRR nevycislitelné.

Pokud projekt zadad o podporu z evropskych fondl, musi se vypoditat také
finan¢ni vnitini vynosové procento narodniho kapitdlu FIRR(K), kdy se podita
bez ptispévku z fondi EU. Finanéni vnitini vynosové procento pocitané vcetné

piispévku spolecenstvi se poté znaéi FIRR(C) (MD CR, 2013, s. 30).

3.2.2 Finan¢ni vynosy

Finanénich vynosy se skladaji z ptirtstkovych provoznich pijmu a zGstatkové
hodnoty vozidel na konci referen¢niho obdobi.

Pokud vzniknou dal$i dodate¢né piijmy, jako je pfijem z prodeje starych
vozidel, zafizeni na udrzbu vozidel nebo dalSich zafizeni, pfipocitaji se tyto piijmy
K finan¢nim piijmim projektu. Do piijmi projektu se nezapocitavaji piispévky

ze statnich nebo regionalnich rozpodti nebo piijmy z pojisténi.

3.2.2.1 Priristkové provozni piijmy

Do provoznich piijmi varianty s projektem a bez projektu se zahrnuji pfijmy

Z jizdného a také ostatni piijmy, kterymi mize byt napiiklad reklama na vozidlech.

3.2.2.2 Zaustatkova hodnota

Pokud je investice provozovéana dale po konci referenéniho obdobi, musi se
do vypoctu zahrnout také zistatkova hodnota, ktera se vypocte odectenim hodnoty
odpistt v jednotlivych letech od kupni ceny vozidla. Jinak fec¢eno, je to ucetni
hodnota dosud neodepsané c¢asti. Vypocet ro¢ni hodnoty odpisi se provede
na zéklad¢ doby zivotnosti a kupni ceny vozidla. Zastatkovd hodnota se piipocte

v poslednim roce referenéniho obdobi k piijmiim projektu (MD CR, 2013, s. 26).
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3.2.3 Financ¢ni naklady

Finanéni naklady zahrnuté do finan¢niho hodnoceni projektu budou

prirastkové provozni naklady a investi¢ni naklady bez rezerv.

3.2.3.1 Pririastkové provozni naklady

PtirGstkové provozni nédklady se ziskaji zrozdilu provoznich nakladi
s projektem a provoznich néklada bez projektu.

Provozni ndklady zapocitavané do financni analyzy jsou ndklady na spotiebu
energii, poplatky za dopravni cestu, rezijni naklady, mzdové naklady na personal,
naklady na udrzbu a néklady na uklid vozidel.

Spotfeba energii se v dneSni dobé vypoclitdva ze statem stanoveného pausalu
spotfeby energie na tunu a ujety kilometr, takze ispora energii modernich vozidel se
v provoznich néakladech neprojevuje. Od roku 2019 by mélo dojit k legislativni
zmén& a méla by se platit skuteéns spotiebovana energie vozidel.

Néklady na dopravni cestu se skladaji ze dvou ¢asti, prvni Casti je ptispévek
na zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty a druhou casti poplatku je poplatek
za provozovani dopravni cesty.

Rezijni naklady zahrnuji napfiklad naklady na posun v cilové stanici, ndklady
na prodej jizdenek a dal$i podptrné administrativni ¢innosti souvisejici s provozem
vozidel.

Néklady na personal jsou dané potiebnym mnozstvim strojvidct a stevardek.
Srostouci cestovni rychlosti klesaji mérné persondlni naklady na ujety kilometr,
protoze personal je placen v hodinové mzdé.

Na vozidlech musi byt provadéna pravidelnd 0drzba a opravy, které se
zapocitavaji do nakladl na udrzbu. Pokud v referen¢nim obdobi neni jiz moZné
provozovat jednotky a nejucinngjsi zplsob udrzby je nadkup novych srovnatelnych
jednotek, zapocitava se tento nakup do provoznich nakladii na Gdrzbu varianty
bez projektu.

Jako posledni polozka jsou zapocitavany naklady na uklid vozidel. Vozidla se
uklizeji v kazdé koncové stanici a pies noc je na nich provadén rozsahlejsi uklid

v depu kolejovych vozidel.

Y SURA, Jan. Elektiina na drdze se bude iictovat spravedlivéji, jizdenky ziejmé zdrazi. Praha: Mlada
fronta DNES, 15. prosince 2016

28



3.2.3.2 Investi¢ni naklady

Investi¢ni néklady v ptipadé nakupu novych kolejovych vozidel jsou tvotfeny
celkovou kupni cenou vozidel.

K investicnim ndkladim se muze jeSt¢ zapocCitat rezerva na riziko zmény
technickych norem béhem plnéni zakazky, kdy by zvySené naklady na konstruk¢ni
prace a vyrobu vozidel musel platit objednavatel vozidel. Ve finan¢ni a ekonomické

analyze jsou brany investi¢ni naklady bez rezerv (MD CR, 2013, s. 25).
3.2.4 Finan¢ni struktura projektu

3.2.4.1 Finan¢ni zdroje a zpusob financovani projektu

V této Casti je rozebrana finan¢ni struktura projektu a rozdéleny narodni zdroje
a granty Evropské unie. Tab. 3.1 ukazuje, v jaké strukture maji byt zachyceny

finan¢ni zdroje projektu:

Tab. 3.1 Finan¢ni zdroje projektu

Vlastni zdroje mil. K¢
Ostatni zdroje mil. K¢
Celkové zdroje Zadatele mil. K¢
Uvér (poskytnuty statni spravou) mil. K&
Zdroje statniho rozpoctu mil. K¢
Celkové narodni zdroje mil. K¢
Granty EU mil. K¢
Celkové finan¢ni zdroje bez rezervy mil. K¢

Zdroj: MD CR, 2013, s. 34, vlastni Gprava

Pokud projekt vytvati piijmy a je spolufinancovan z evropskych fondt, musi se
jesté uvést vypocet miry spolufinancovani na zakladé platného dokumentu ke
stanoveni miry podpory z evropskych fondua. Podle dokumentu k OPD 2 je postup
vypoctu nasledujici. Z diskontovanych investi¢nich ndkladl se odectou diskontované
Cisté piijmy a diskontovana zistatkova hodnota. Vysledek se vydéli diskontovanymi
investicnimi naklady a ziskd se mira financni mezery. Soufinem miry finanéni
mezery a zpusobilych vydaji se vypocita rozhodné ¢astka. Z rozhodné castky je pak
85 % financovano z Fondu soudrznosti EU a 15 % zrozpoétu objednavatele
dopravy, tedy z rozpodtu Ministerstva dopravy Ceské republiky nebo ze zdroji
jednotlivych krajt.
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3.2.4.2 Finan¢ni udrzitelnost

V této kapitole je nutné dokazat, Ze bude zabezpeCena finanéni udrzitelnost

Udrzitelnost projektu je prokazana tim, ze v kazdém hodnoceném roce je cash flow

rovno nebo vEétsi nez nula. Tab. 3.2 ukazuje, v jaké struktuie ma byt zachycena

finan¢ni udrzitelnost projektu.

Tab. 3.2 Finanéni udrZitelnost projektu

N AAA

projektu i v pfipadé, ze dojde v nékterych letech k vy$s§im provoznim nakladim.

Provozni pfijmy s projektem mil. K¢
Ovéry mil. K¢
Celkové zdroje Zadatele mil. K¢
Zdroje statniho rozpoctu mil. K¢
Granty EU mil. K¢
Kompenzace ztrat mil. K¢
Celkové prijmy mil. K¢
Provozni naklady s projektem mil. K¢
Celkové investi¢ni naklady mil. K¢
Splaceni jistiny Uvéru mil. K¢
Splaceni drokd z Gvéru mil. K¢
Celkové vydaje mil. Ké
Cash flow mil. K¢

Zdroj: MD CR, 2013, s. 33, vlastni Uprava

3.2.5 Vysledné ukazatele finanéni analyzy

V zavéru finan¢ni analyzy jsou shrnuty hodnoty finan¢nich vynosu a nékladi
do tabulky finan¢ni analyzy (Tab. 3.3) a do tabulky finan¢ni analyzy narodniho

kapitalu (Tab. 3.4), kde se misto investi¢nich nakladu zapoditaji jen zdroje Zadatele

a narodni zdroje bez penéz z fonda EU.

Tab. 3.3 Finan¢ni analyza

Prirlistkové provozni pfijmy mil.K¢
Zlstatkova hodnota mil.K¢
Celkové vynosy mil.K¢
Prirlistkové provozni naklady mil.K¢
Investi¢ni naklady bez rezerv mil.K¢
Celkové naklady mil.K¢
Cash flow nediskontované mil.Ké
Diskontni sazba 4,0%
Cash flow diskontované mil.K¢

Zdroj: MD CR, 2013, s. 33, vlastni Giprava
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Tab. 3.4 Finanéni analyza narodniho kapitalu

PFirdstkové provozni prijmy mil.K¢
Zlstatkova hodnota mil.K¢
Celkové vynosy mil.K¢
PFirdstkové provozni naklady mil.K¢
Zdroje Zadatele+narodni zdroje mil.K¢
Celkové naklady mil.K¢
Cash flow nediskontované mil.K¢
Diskontni sazba -

Cash flow diskontované mil.K¢

Zdroj: MD CR, 2013, s. 33, vlastni Giprava

Pokud projekt zdda o prispévek z vetejnych prostredkti a evropskych fondu,

FNPV(C) musi byt zapornd a FIRR(C) musi byt nizsi nez diskontni sazba pouzita

pii analyze.

Pro kontrolu zda je intenzita podpory z fondi EU pfiméfena a zajistuje pokryti
jen nezbytnych nékladi k zajiSténi hospodatské a financni Zivotaschopnosti projektu,

musi byt FNPV(K) zaporna nebo rovna nule a FIRR(K) musi byt nizsi nebo rovna

diskontni sazb¢ (MD CR, 2016, s. 16).

Vysledné ukazatele finanéni analyzy pro jednotlivé projektové varianty se

zapisi do tabulky Tab. 3.5 a doplni se poznamky k spo¢itanym hodnotam ukazateld.

Tab. 3.5 Vysledné finan¢ni ukazatele

Ukazatel Varianta 1

Varianta X

Poznamky

FNPV(C)

FIRR(C)

FNPV(K)

FIRR(K)

Zdroj: MD CR, 2013, s. 33, vlastni Uprava
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3.3 Ekonomicka analyza

Ekonomicka analyza hodnoti projekt z pohledu celé spole¢nosti. Vzhledem
K tomu musi byt vstupni data a jejich ocenéni naleZzité upraveny, protoze piinosy
a naklady projektu pro celou spole¢nost jsou SirSiho charakteru nez vynosy a naklady
pouze pro vlastnika. Hodnota diskontni sazby je také odlisna nez ve finan¢ni analyze
a nazyvame ji socialni diskontni sazbou.

Cast vynosti a nakladid miZe pfedstavovat jen finanéni transfer v ramci
spole¢nosti, a proto musi byt v ekonomické analyze eliminovany. Sociélni hodnota
zdroji se muze liSit od trznich cen pouzitych ve finan¢ni analyze z divodu
neefektivnosti trhii nebo nedostate¢né konkurence na trhu s monopolni firmou. Proto
se v ekonomické analyze vyuziva konverzniho faktoru, ktery konverguje trzni ceny
na ucetni.

Nékteré vstupy do ekonomické analyzy nemohou byt vycisleny penézi, protoze
pro né neexistuje trh a neobchoduje se snimi. Jedna se napiiklad o socialni,
ekologické nebo Casové piinosy projektu. Socidlni hodnota téchto vstupli se pak
stanovi jejich monetizaci.

Cilem ekonomické analyzy je zhodnotit rozsah plnéni socialnich
a makroekonomickych cili a stanovit pfispévek projektu k blahobytu spole¢nosti.
Taktéz slouzi jako podklad pro rozhodnuti o realizaci a o pfidéleni podpory z fondl
EU na zaklad¢ zjisténi, jestli pfinosy projektu ptevysuji naklady projektu. Pokud se
zpracovava ekonomickda analyza vice variant projektu, slouzi také k vybéru
nejvhodngjsi varianty projektu (MD CR, 2013, s. 35).

3.3.1 Definice ekonomickych ukazateli

Ekonomické ukazatele pouzivané v diferen¢ni analyze vynost a nakladu
projektové varianty a bezprojektové varianty jsou ENPV — Economic Net Present
Value (ekonomicka cista soucasna hodnota), EIRR — Economic Rate of Return
(ekonomické vnitini vynosové procento) a B/C — Benefit Cost Ratio (pomér piinost

a nakladu).
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3.3.1.1 Ekonomicka ¢ista sou¢asna hodnota

Ekonomicka cista soucasna hodnota projektu je dana sumou diskontovanych
¢istych ekonomickych ptinost, které se vypocitaji jako rozdil ekonomickych ptinost
a nakladu varianty s projektem viaci varianté bez projektu a je dana vzorcem
(MD CR, 20186, s. 20):

Y
ENPV =) p.V,
y=1
1
P i

(3.4)

kde: ENPV ...ekonomicka Cista soucasna hodnota projektu

\Y ...rozdil ekonomickych ptinost a nakladt
stavu projektového proti stavu vychozimu
v rocey

Py ...socialni diskontni faktor pouzity pro
diskontovani v roce y

i ...socialni diskontni sazba

y ...hodnoceny rok (y = 1,2...Y)

Y ...pocet let hodnoceni

Socioekonomicky piinos investice ve srovnani s variantou bez projektu je tim

3.3.1.2 Ekonomické vnitini vynosové procento

Ekonomické vnitini vynosové procento (EIRR) je takova diskontni sazba, pti
které se ekonomickd cistd soucCasna hodnota projektu rovna nule. Zjistuje se
opakovanym vypoctem v krocich, pii kterém se hledd hodnota diskontni sazby ,,I*“ ze

vztahu (MD CR, 20186, s. 20):



kde: Vv ...rozdil ekonomickych pfinost a nakladu stavu

projektového proti stavu vychozimu v roce y

r ...hledana diskontni sazba rovna pravé EIRR
y ...hodnoceny rok (y = 1,2...Y)
Y ...pocet let hodnoceni

Ekonomické vnitini vynosové procento nic nesdéluje o velikosti naklada
a vynosu, ale slouzi jako ukazatel ekonomické vynosnosti investice. Pokud je vétsi
nez socialni diskontni sazba ,,i*, je ENPV investice kladné a naopak.

Aby byl investicni projekt ekonomicky obhajitelny, musi vychdzet ENPV
investice kladné (MD CR, 2013, s. 36)

3.3.1.3 Pomér prinosii a nakladu

Pomér piinosti a nakladi se vypocte jako pomér vSech diskontovanych
socioekonomickych ptinost vic¢i sumé diskontovanych nakladi vypocitanych podle
vzorce (MD CR, 2016, s. 21):

Y
2.~B,
B/C=t——
;Pycy (3.6)

3 1
P =i
kde: B, ...celkové pitnosy v roce y, zahrnuji také
uspofené naklady a zlstatkovou hodnotu
Cy ...celkové spolecenské naklady v roce y
Py ...socialni diskontni faktor pouzity pro
diskontovani v roce y
i ...socialni diskontni sazba
y ...hodnoceny rok (y = 1,2...Y)

Y ...pocet let hodnoceni

Pomérem piinost a nakladt projektu se vyjadiuje rentabilita projektu, pokud je
vysSi nez jedna, je projekt bran ze socioekonomického pohledu jako efektivni
(MD CR, 2013, s. 37).
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3.3.2 Fiskalni korekce finanénich toku

Pro odstranéni dani a poplatkit z vypoctli ekonomické analyzy se pouzivaji
fiskalni apravy kapitalovych nakladt na ekonomické naklady. Pro Upravy se vyuziva
konverznich faktora, jejichz velikost zavisi na vysi dani a poplatki a miize se ménit
podle zmény danovych zdkont. VSechny vstupy do vypoctu se uvadéji bez DPH
I v ptipadé, ze investor je platcem DPH.

Ptijmy a vydaje v ekonomické analyze jsou uvedeny v ekonomickych cenéch,
coz jsou Cisté vydaje a pfijmy bez dalSich dani a poplatki. Ekonomické ceny se
pouziji ve vypoctu u téchto vstupii — U investi¢nich nakladi, ztstatkové hodnoty,

provoznich nakladt a nakladt na infrastrukturu (MD CR, 2013, s. 37).

3.3.3 Ekonomickeé piinosy

Zakladni ¢asti socioekonomickych piinost projektu jsou netrzni Vvlivy.
V piipadé nakupu kolejovych vozidel se zahrnou do vypoétu tyto netrzni vlivy -
snizeni miry nehodovosti, sniZzeni miry hluku, sniZzeni miry zneciSténi ovzdusi,
snizeni vlivu na klimatické zmény, tspory Casu a také piinosy z redukce emisi
Vv zelezni¢ni dopravé. Dalsimi piinosy do ekonomické analyzy jsou piinosy z Uspor

Vv silni¢ni dopravé, ptiristkové provozni piijmy a ztstatkova hodnota vozidel.

3.3.3.1 Ptinosy z vnéjsich ucinki prevedené dopravy

Pokud ndkupem novych jednotek dojde k pievedeni ¢asti dopravy z automobilt
a autobusi na zelezni¢ni dopravu, snizi se tim externi negativni u¢inky silni¢ni
dopravy. Mnozstvi pfevedené dopravy vychazi z progndzy dopravy. Investici je tedy
vyvolano snizeni miry nehodovosti, snizeni miry hluku, sniZzeni miry zne¢iSténi

ovzdusi a snizeni vlivu na klima silni¢ni dopravy (MD CR, 2013, s. 42).

3.3.3.2 Prinosy z Uspory ¢asu

Pro stanoveni piinosi zspory ¢asu musi byt dobie zpracovana prognoza
dopravy. Pfi realizaci projektu nakupu novych vozidel dochazi vétSinou ke zméné
jizdnich dob vozidel, ktera zavisi pfedev§im na typu vozidla, ale také na profilu trati
a ujeté vzdalenosti.

Pro spravny vypocet Casovych uspor se musi dopravni model rozdélit

na existujici dopravu, prevedenou dopravu a indukovanou dopravu, ze kterych
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vznikaji ptinosy z Uspory ¢asu. Do piinost z Gspory ¢asu se zapocitava jen polovina

indukované dopravy (MD CR, 2013, s. 39).

3.3.3.3 Prinosy z Uspor v silni¢ni dopravé

V piipadé prevedeni ¢asti cestujicich z individudlni automobilové dopravy
a z autobust na Zeleznici dochazi ke sniZzeni provoznich nakladi v silni¢ni doprave.
Uspory nakladi silni¢ni dopravy lze vypoéitat podle materialu RSD ,,Provaddéci
pokyny pro hodnoceni efektivnosti silni¢nich a dalni¢nich staveb v investi¢nich
zamérech® v platném znéni. Uspory nakladt v silniéni dopravé vypoéteme z nakladi
na udrzbu a opravy silnic a z nakladii na provoz a drzbu automobilli a autobusti a na
zékladé  pfepravni  progndzy  ptevedené  dopravy v osobokilometrech
a vozokilometrech (MD CR, 2013, s. 43).

3.3.3.4 Prinosy z redukce emisi v Zelezni¢ni dopravé

Pokud dojde ke zméné trakce Zelezni¢nich hnacich vozidel z trakce dieselové
na trakci elektrickou, dojde ke snizeni §kodlivych emisi vypousténych do vzduchu a
tyto ucinky se daji finan¢né ohodnotit.

Podkladem pro vypocet piinosti jsou dopravni prognoézy a z nich zjisténé
osobokilometry v osobni dopravé. Piinosy ze zmény trakce se vypocitaji z rozdilu

penézniho vyjadieni emisi dieselové a elektrické trakce (MD CR, 2013, s. 42).

3.3.3.5 Priristkové provozni piijmy
V ekonomické analyze se musi snizit provozni pfijmy s projektem o piijmy
z jizdného cestujicich pfevedenych z autobusové dopravy, protoze tyto pfijmy jsou

vyruSeny ztratou autobusovych dopravct.

3.3.3.6 Zustatkova hodnota

Zustatkova hodnota pro ekonomickou analyzu se ziska nasobenim ziistatkové

hodnoty z finan¢ni analyzy konverznim faktorem.
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3.3.4 Ekonomické naklady

Do ekonomickych nakladu projektu se zahrnuji tyto naklady — pfirastkové

provozni ndklady, investi¢ni naklady a naklady na infrastrukturu.

3.3.4.1 Priristkové provozni naklady
Do provoznich nakladi ekonomického hodnoceni investice se nebude pocitat

poplatek za dopravni cestu, protoze s¢ jedna jen o finan¢ni transfer v ramci

spole¢nosti mezi provozovatelem vozidel a spravcem infrastruktury.

3.3.4.2 Investi¢ni naklady

Investi¢ni naklady pro ekonomickou analyzu se ziskaji nasobenim investi¢nich

nakladl z finan¢ni analyzy konverznim faktorem.

3.3.4.3 Prirustkové ndklady na infrastrukturu

Pokud dojde ke zméné nékladii spravce sit€ na Gdrzbu a provoz infrastruktury
v souvislosti s vozidly, musi se tato zména zapocitat do ekonomického hodnoceni
projektu. Je-li provoz vozidel podminén investici do infrastruktury, musi byt tato

investice zapocitana do naklada na infrastrukturu.

3.3.5 Ostatni a neocenéné ekonomické naklady a prinosy

Pokud existuji jesté néjaké dalsi pfijmy nebo ndklady souvisejici s provozem
vozidlem, je nutné je také zahrnout do ekonomické analyzy. Soucasti analyzy musi
byt také popis nadkladt a piinost, které nebylo mozné ocenit z divodu obtizného
vyjadfeni v penézni hodnoté, ale jejich existence je spojena s analyzovanym

projektem.
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3.3.6 Vysledné ukazatele ekonomickeé analyzy

V zavéru ekonomické analyzy se shrnou vstupni hodnoty ekonomickeé analyzy

do tabulky ekonomicke analyzy (Tab. 3.6).

Tab. 3.6 Ekonomicka analyza

Prirdstkové provozni prijmy mil.K¢
Zlstatkova hodnota mil.K¢
Pfinosy z vnéjsich ucink( prevedené dopravy mil.K¢
Pfinosy z Uspory Casu mil.K¢
Ptinosy z Gspor v silni¢ni dopravé mil.K¢
Ptinosy z redukce emisi v Zelezni¢ni dopravé mil.K¢
Ostatni prijmy mil.K¢
Celkové ptinosy mil.K¢
Prirlistkové provozni naklady mil.K¢
Investi¢ni naklady bez rezerv mil.K¢
Prirlstkové naklady na infrastrukturu mil.K¢
Ostatni naklady mil.K¢
Celkové naklady mil.K¢
Cash flow nediskontované mil.K¢
Socialni diskontni sazba 5,0%
Cash flow diskontované mil.Ké

Zdroj: MD CR, 2013, s. 46, vlastni Gprava

Vysledky ekonomické analyzy se zapisi do tabulky Tab. 3.7 a doplni se
pozndmky k spoéitanym hodnotam ukazatelt. Pokud projekt zada o podporu
z vefejnych prostiedkli a evropskych fondl, musi ENPV vychazet kladné, EIRR
musi byt vétsi nez socialni diskontni sazba a pomér pfinost a nakladii musi byt vétsi
nez jedna.

Tab. 3.7 Vysledné ekonomické ukazatele

Ukazatel Varianta 1 Varianta X Poznamky
ENPV
EIRR

B/C

Zdroj: MD CR, 2013, s. 45, vlastni Giprava
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3.4 Hodnoceni rizik

Posledni ¢ast CBA je tvofena hodnocenim rizik. Hodnoceni rizik slouzi k
urceni, jak se zméni ocCekavané vysledky projektu, pokud se zméni velikost
klicovych proménnych projektu od ptedpokladanych hodnot. Dobfe zpracovana
analyza rizik je zdkladem pro strategii fizeni rizik. Hodnoceni rizik se skladda z téchto
Casti: analyza citlivosti, kvalitativni analyza rizik a kvantitativni analyza rizik
(MD CR, 2016, s. 24).

Cilem hodnoceni rizik je dokazat, ze projekt je vhodny k financovani (to
znamend ekonomicky vyhovujici a finanéné zpusobily) i Vv pfipad€, ze se zméni
néktera vstupni data a piedpoklady. A druhym cilem je zarudit, ze zji$téna rizika
projektu jsou pfijatelnd a neni zde zddné skryté nebezpeci, které by mohlo zpiisobit

netspéch projektu (MD CR, 2013, s. 47).

3.4.1 Analyza citlivosti

Zékladem analyzy citlivosti je stanoveni citlivosti zvoleného finan¢niho
kritéria, pokud dojde ke zméné rizikovych vstupnich faktort, které ovliviiuji dané
Kritérium. Analyza citlivosti mize byt jednofaktorova, kdy se stanovuji dopady
izolovanych zmén vstupnich faktord nebo vicefaktorovd, kdy dochéazi ke zméné
hodnoty vice faktord najednou (Fotr, 2014, s. 29).

Vysledné citlivosti se pouziji ke stanoveni kritickych proménnych, tedy
promé&nnych, jejichZ kladnd nebo zapornd zména ma nejvetsi dopady na financni
a ekonomické ukazatele vykonnosti projektu. Pro zpracovani analyzy citlivosti
v oboru Zelezni¢ni dopravy plati tyto vlastnosti (MD CR, 2016, s. 24):

e kriticky proménné jsou nezavisle proménné, pti jejichz zméné o 1 % se
odchyli NPV o vice nez 1 %,

e analyza se provadi zménou jedné proménné v ur€itém casovém
okamziku a urci se dopad této zmény na NPV,

e piepinaci hodnota je takova velikost procentni zmény kritické
proménné, pfi které se rovna NPV nule,

e mély by byt vypracovany riizné scénare kombinaci optimistickych a
pesimistickych hodnot stanoveného souboru kritickych proménnych a

mél by se zkoumat spole¢ny dopad jejich zmén.
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3.4.2 Kvalitativni analyza rizik

Kvalitativni analyza rizik je tvofena seznamem rizik, coz jsou nezadouci
udalosti, kterym miize byt projekt vystaven.

Déle se vypracuje matice rizik, kterd kazdému zjisténému riziku udava
(MD CR, 2016, s. 24):

e mozné pri¢iny vzniku,

e pfipadnou souvislost s analyzou citlivosti,

e jaké mé negativni dopady na projekt a jak jsou tyto dopady zadvazné,

e upfesnénou uroven pravdépodobnosti vyskytu (velmi nepravde-
podobnou, nepravdépodobnou, spiSe nepravdépodobnou, pravdeé-
podobnou a velmi pravdépodobnou),

e uroven rizika, kterd se urci kombinaci pravdépodobnosti a zavaznosti
dopadu.

Na zaklad¢ seznamu rizik a matice rizik se uréi preventivni a zmiriujici
opatfeni. Také se ur¢i subjekt, ktery bude povéfeny pfedchazenim hlavnim rizikim
a zmirflovanim jejich dopadi. Nebo mlzou byt také vytvoreny standardni postupy se
zohlednénim osvédcéenych postuptl, které slouzi ke snizeni vystaveni se riziku.

Posledni casti je vyklad matice rizik, kde se posoudi zbytkova rizika

PO uplatnéni preventivnich a zmiriujicich opatfeni (MD CR, 2016, s. 25).

3.4.3 Kvantitativni analyza rizik

Pokud je uroven zbytkového rizika urcité nezadouci udalosti vysokd nebo
velmi vysoka, musi se jesté zpracovat Kvantitativni analyza rizik. V opa¢ném ptipadé
je postacujici kvalitativni analyza.

Kvantitativni (pravdépodobnostni) analyza rizik je tvofena dvéma kroky, a to
rozdélenim  pravdépodobnosti u  kritickych  proménnych a  vypoctem
pravdépodobnosti NPV a IRR pomoci metody Monte Carlo.

Rozdéleni pravdépodobnosti kriticky proménnych udava pravdépodobnost
vyskytu dané procentni zmény kritickych proménnych. Pokud jsou k dispozici
informace o chovani kritické proménné v minulosti, voli se na zdklad¢ téchto
informaci pfislusné pravdépodobnostni rozdéleni. NejcastejSim typem rozdéleni je
Gaussovo (normalni) rozdéleni, pokud nejsou k dispozici informace o chovani

proménné v minulosti, pouZije se trojuhelnikové rozdéleni.
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Vysledkem vypoctu pravdépodobnosti NPV a IRR pomoci metody Monte
Carlo je rozdéleni pravdépodobnosti a statistické ukazatele ocekavaného vysledku
ukazateld finan¢ni a ekonomické vykonnosti projektu. Zakladem metody Monte
Carlo je vybér sad hodnot kriticky proménnych v urcitych intervalech a po jejich
dosazeni se vypoctou ukazatele ENPV, EIRR, FNPV a FIRR. Pokud se bude
opakovat tento postup pro dostate¢né mnozstvi sad hodnot, fadové stovky, ziska se
pravdépodobnostni rozdéleni ukazateli vykonnosti ENPV, EIRR, FNPV, FIRR.

Kritériem pro pfijatelnost projektu je pak ocekavand hodnota nebo pramér
ukazatelti, ktera se vypocCitd na zdkladé podkladovych pravdépodobnostnich

rozdéleni (MD CR, 2016, s. 26).
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4 Hodnoceni projektu nakupu jednotek Railjet

Na ptikladu nakupu netrakénich jednotek Siemens Railjet a lokomotiv Siemens
Vectron pro trat’ Praha — Hradec Krélové jsem aplikoval postup tvorby CBA nékupu
kolejovych vozidel. Zelezniéni trat’ spojuje hlavni mésto Ceské republiky s krajskym
méstem Hradec Kralové, které patii mezi deset nejvétSich mést v republice. Hradec
Kralové je kvalitné propojen s Prahou po silnici diky délnici D11. Naproti tomu
zelezni¢ni spojeni je =zastaralé, jak po strdnce infrastruktury, tak po strance
vozidlového parku a dobou jizdy nemtuzZe konkurovat silni¢ni dopravé. Nepomér
v kvalité silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy by byl zmirnén realizaci projektu nakupu
novych jednotek, jejimz hodnocenim efektivnosti investice se zabyvam
v nésledujicich kapitolach.

Analyza nakladu a ptinosu projektu nakupu novych vozidel je zpracovana ve 4

nasledujicich krocich:

zhodnoceni kontextu, proveditelnosti a variant,

e financ¢ni analyze,

ekonomicke analyze,

hodnoceni rizik.

S realizaci projektu piedpokladam i rekonstrukci zminéné Zelezni¢ni trati

na lepsi provozni parametry.

4.1 Zhodnoceni kontextu, proveditelnosti a variant

4.1.1 ldentifikace projektu

V analyze nakladu a ptinost je zpracovan nakup sedmivozovych netrakcnich
jednotek Siemens Railjet pro Zelezni¢ni trat’ Praha — Hradec Kralové.
Objednavatelem projektu je dopravce, ktery planuje provozovat nova vozidla na této
trati. Zpracovatelem studie je Ing. Jifi Dragoun.

Investi¢ni naklady projektu byly odhadnuty na 4,6 mld. K¢ bez DPH, jak je
uvedeno v kapitole 4.2.2.2 finan¢ni analyzy. Protoze jsou investi¢ni naklady vyssi
nez 1,8 mld. K¢, jedna se o ,,Velky* projekt z pohledu programového obdobi EU
2014-2020.
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4.1.2 Obecné souvislosti a kontext

Pro realizaci projektu je uvazovano Zelezniéni spojeni Praha — Lysa nad Labem
— Nymburk — Velky Osek — Chlumec nad Cidlinou — Hradec Kralové. V Hradci
Kraloveé pusobi Univerzita Hradec Kralové se ¢tyfmi fakultami, Lékatska fakulta
a Farmaceutickd fakulta Univerzity Karlovy vPraze a je zde né&kolik
administrativnich budov firem se sidlem v Praze, takze mezi Prahou a Hradcem
Kréalové cestuje vétsi mnozstvi lidi za studiem nebo kvili pracovnim povinnostem.
V soucasnosti kviili nekonkurenceschopnosti doby jizdy vlaku vétSina téchto
cestujicich cestuje automobily nebo autobusy.

Zelezni¢ni spojeni nepostatuje pozadavkim z hlediska kapacity, protoze
v Useku Velky Osek — Hradec Krélove je trat’ vedena jen jako jednokolejna. Nejvyssi
tratové rychlosti se pohybuji od 100 do 120 km/h, jak je vidét na Obr. 4.1.
Zastaralost trati jesté vice vynikne v porovnani s trati Praha — Pardubice, ktera je cela
dvojkolejna a v Useku Praha — Poti¢any dokonce tiikolejna a ma nejvyssi tratovou
rychlost 160 km/h téméft v celé své délce (SZDC, 2016).

Obr. 4.1 Nejvyssi trat'ové rychlosti
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Néakup novych jednotek Railjet musi byt spojen s rekonstrukci trati na nejvyssi
tratovou rychlost 160 km/h, kdy by byl jiz vyuzit potencial jednotek Railjet a bylo
dosazeno konkurenceschopného c¢asu piepravy vaci automobilové a autobusové
dopravé 1 hodina 10 minut. S rekonstrukci zelezni¢ni trati Praha — Hradec Kralové se
pocita v letech 2020-2025. Navrhované feSeni je dvojkolejné v celém dotéeném
Useku a s nejvyssi tratovou rychlosti 160 km/h (Hofhanzl, 2016).

V Tab. 4.1 je uvedeno porovnani vzdalenosti piepravy, maximalni cestovni
rychlosti a doby jizdy jednotlivych ptepravnich prosttedki. Odhad doby jizdy
nového vlaku pfi uskuteénéni investic do infrastruktury jsem provedl na zakladé¢
znalosti délky trati Praha — Hradec Kréalové 116 km a délky trati Praha — Pardubice
104 km. Déle je znama doba jizdy vlaku po trati Praha — Pardubice, ktera cini
55 minut. Z poméru délek trati a doby jizdy mi vysla doba jizdy na rekonstruované
trati Praha — Hradec Kralové na 61 minut. Vzhledem k tomu, ze ptedpokladam
zastaveni vlaku na trati do Hradce Krélové ve étyfech stanicich, oproti jedné stanici
na trati do Pardubic, zvolil jsem do dalsich vypo¢ti novou dobu jizdy na 70 minut.
Dobu jizdy osobnim automobilem jsem zjistil z planovaée trasy na webovych
strankadch mapy.cz a dobu jizdy autobusem a vlakem jsem ziskal na webovych
strankach idos.cz.

Tab. 4.1 Porovnani vzdalenosti piepravy, max. cestovni rychlosti a doby jizdy

IAD Autobus Vlak Novy vlak
Vzdalenost prepravy km 119 106 116 116
Max. cestovni rychlost km/h 130 100 120 160
Doba jizdy hod 1:18 1:35 1:40 1:10

Zdroj: www.mapy.cz, www.idos.cz, vlastni Uprava

4.1.3 Cile projektu

Cily projektu je zkraceni jizdnich doby vlaku pod cestovni dobu jizdy osobnim
automobilem a spojeni pravidelnou intervalovou dopravou svozidly se stejnym
standardem sluzeb. Dalsim cilem je zvySeni kapacity zeleznicni dopravy.
Piedpokladané pievedeni c¢asti dopravy ze silnice na Zeleznici pfiispéje také
ke snizeni emisi z dopravy, snizeni hlukové zatéze, snizeni nehodovosti na silnicich

a usporii naklady v silni¢ni doprave.
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4.1.4 Proveditelnost projektu s analyzou variant

V ramci diplomové prace nebyla zpracovana studie proveditelnosti pro vybér
nejvyhodnéjsi projektové varianty, ale byla zvolena jedna konkrétni projektova
varianta. Jednotky Siemens Railjet a lokomotivy Vectron vyhovuji vSem technickym,
pravnim a finanénim pozadavkim Ceské republiky a jiz byly Gspéiné nasazeny
na nékolik trati v Ceské republice.

Byla porovnana varianta zachovani soucasného stavu obsluhy linky pomoci
lokomotivy a samostatnych vozi (varianta bez projektu) s projektovou variantou

nakupu netrakénich jednotek a lokomotiv.
4.1.5 Varianta bez projektu

4.1.5.1 Obecny popis

Variantou bez projektu je myslen provoz soucasnych lokomotiv fady 163
a sedmi samostatnych osobnich voza s maximalni provozni rychlosti 120 km/h.

Nekteré vozy prosly rekonstrukei, maji centralni zdroje energie, systém
uzavieného WC, ale nemaji tlakotésné skiing. Pouzit¢ podvozky vozl a i
netlakotésnost skiini neumoznuji zvySeni maximalni provozni rychlosti na 160 km/h
a vyuziti maximalni provozni rychlosti rekonstruovanych trati. Lokomotivy byly
vyrobeny ve Skodd Plzei mezi lety 1984-1992 adoposud neprosly Zadnou
rekonstrukci.

Rychliky jsou sestaveny z vozii rizného stafi a od riznych evropskych vyrobct
kolejovych vozidel. Soupravy jsou slozeny z velkoprostorového vozu 1. a 2. tfidy
fady B*, oddilového vozu 2. tfidy se sluzebnim oddilem B**°, dvou

velkoprostorovych vozii 2. tiidy fady B*’ 249

, dvou oddilovych vozi fady B
aoddilového vozu 2. tfidy fady B®!. V Tab. 4.2 uvadim roky vyroby a roky
rekonstrukce jednotlivych vozl a lokomotivy. Je z ni vidét, Ze vice nez polovina

vozu a lokomotiva zatim neprosly rekonstrukcei a byly vyrobeny v 80. letech.
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Tab. 4.2 Typ, rok vyroby a rekonstrukce pouzivanych lokomotiv a vozi

Vyrobce a rok vyroby

Rekonstrukce v roce

Lokomotiva rady
163

Skoda Plzefi 1984-1992

dosud nebyla provedena

Bautzen 1975-1978

Viiz fady B* Vagonka Studénka 1986- | PESA Bydgoszcz 2013-2014
1987

Viiz fady B*¥ VEB Waggonbau revitalizace interiéru 2009
Bautzen 1981

2x vozy fady B*' RABA Gy6r 1974-1985 | MOVO Plzen 2010-2012

2x vozy Fady B** VEB Waggonbau revitalizace interiéru 2009
Bautzen 1974-1985

Viiz fady B VEB Waggonbau revitalizace interiéru 2009

Zdroj: http://www.atlasvozu.cz/, www.atlaslokomotiv.net, vlastni Uprava

4.1.5.2 Provozni naklady

V Tab. 4.3 uvadim shrnuti mérnych provoznich nakladt na ujety kilometr

souCasnych vozidel. Vypocet mérnych nakladi na energii, mérnych naklada

na dopravni cestu, mérnych nakladti na personal a mérnych nakladii na tdrzbu

a uklid je uveden v pfiloze €. 1. Vstupni parametry pro vypolty jsem konzultoval

s Ing. Jitim Pohlem z firmy Siemens, ktery se touto problematikou zabyval.

Tab. 4.3 Mérné provozni naklady na ujety kilometr

Soucasna vozidla
Mérné naklady na energii Ké/vlikm 34,40
Mérné naklady na dopravni cestu K&/vikm 25,90
Mérné rezijni naklady Ké/vlkm 10,00
Mérné naklady na personal K&/vikm 18,97
Mérné naklady na udrzbu Ké/vlikm 40,00
Mérné naklady na uklid Ké/vlkm 3,50
Celkové mérné provozni naklady Ké/vlikm 132,77

Zdroj: vilastni vypocty
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4.1.5.3 Prognoza dopravy

Vstupem pro vypocet vychoziho poctu cestujicich v individualni automobilové
dopravé bylo Celostatni s¢itani dopravy 2010 a to konkrétné intenzita individualni
automobilové dopravy, dale jen ,JAD®, v Useku Pravy — Sedlice na dalnici D11.
Vstupem pro vypocet poctu cestujicich ve vlacich byl denni pocéet vlaka a denni
pocet autobusii Vypocitany na zaklad¢é souctu poctu autobusti v obou smérech kazdy
den v tydnu z webovych stranek idos.cz vydéleny sedmi. Vstupni intenzity dopravy

jsou uvedeny v Tab. 4.4.

Tab. 4.4 Vstupni intenzity dopravy

Intenzita IAD za 24 hodin Pravy - Sedlice (s¢itani 2010) | aut/den 12722
Pocet autobusii denné podle jizdniho fadu 2016 bus/den 56
Pocet vlaki denné podle jizdniho f¥adu 2016 vlakl/den 30

Zdroj: www.idos.cz, www.scitani2010.rsd.cz, vlastni vypocty

Protoze intenzita IAD plati pro rok 2010, v autobusech a vlacich pro rok 2016,
provedl jsem jesté prepocCet pomoci ro¢niho procentniho ristu piepravy do roku
2020, tedy do zacatku provozu novych vlakti. Ro¢ni procentni rist piepravy jsem
vypocetl z dat z progndzy rustu piepravy mezi roky 2010 a 2020 z Dopravni
sektorové strategie 2. fize vydané Ministerstvem dopravy CR (SUDOP, 2013, s. 54).

Ze znalosti poétu sedadel ve vozidle a stfedniho obsazeni vozidel jsem
vypocetl pocet osob na vlak a vynasobenim s denni intenzitou dopravy z Tab. 4.4
jsem ziskal denni pfepravni proudy pro automobilovou dopravu v roce 2010 a pro
autobusy a vlaky v roce 2016. Tyto denni piepravni proudy jsem je$té pomoci
ro¢niho procentniho ristu piepravy prepocital na denni ptfepravni proudy Vv roce
2020. Vstupni hodnoty a vysledky vypocti jsou uvedeny v Tab. 4.5. Cely vypocet

prognozy piepravnich prouda bez projektu je uveden v piiloze €. 2.

Tab. 4.5 Prognoza piepravnich proudi bez projektu

IAD Autobus Viak
Sedadel na dopravni prostredek sed/vlak 4 60 400
Stfedni obsazeni vozidel % 40 70 30
Osob na vlak (dopravni prostredek) os/vlak 1,6 42,0 120,0
Denni pfepravni proud v soué¢tu obou smérid vychozi os/den 20355 2352 3600
Rocni procentni riistu prepravy do roku 2020 % 1,32 1,14 1,14
Denni pfepravni proud v souctu obou smérti 2020 os/den 23 205 2461 3767

Zdroj: vilastni vypocty
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4.1.6 Varianta nakupu novych jednotek Railjet

Alternativou K provozovani soucasnych rekonstruovanych vozd je nakup
novych ucelenych sedmivozovych netrakénich jednotek Railjet a lokomotiv Vectron

od firmy Siemens.

Obr. 4.2 Lokomotiva Siemens Vectron a ucelena sedmivozova jednotka Railjet
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Zdroj: http://www.siemens.com/press/en/presspicture/index.php

4.1.6.1 Obecny popis

Jednotky Railjet tvofi sedm vozu v jednotném designu. Vozy jsou tlakotésné,
pevné spojené centralnimi spiahly, ptechody jsou kryty tlakotésnymi méchy a mohou
byt provozovany maximalni rychlosti aZz 230 km/h. Jednotka je rozdélena do prvni
tftidy, druhé tfidy a business tfidy a sedadla ve vSech tfidach jsou vybavena
elektrickou zasuvkou. V jednom z vozu je umistény détsky koutek s kinem a soucasti
jednotky je také bistro viz. Vozy jsou vybaveny vzduchovym vypruzenim,
Klimatizaci, syst¢émem uzavieného WC a plosinou pro nastup imobilnich cestujicich.

Lokomotivy Vectron jsou modularni univerzalni lokomotivy vybavené
rekuperaci brzdné energie zpét do elektrické sité. Mohou byt vybaveny
vicesystémovym napajenim a zabezpeCovacimi zafizenimi, které umoZznuji jejich
provoz témét v celé Evropé. Lokomotiva splituje pozadavky na odolnost kabiny pii
srazce s nakladnim vozem na piejezdu.

Nové jednotky zvysi cestovni komfort tlakotésnosti, lepSimi jizdnimi
vlastnostmi, dovoli zvySeni maximalni provozni rychlosti na 160 km/h a tedy snizeni

doby jizdy vlaku.
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4.1.6.2 Provozni ndklady Railjet

Vypocet mérnych provoznich nakladd je uveden v piiloze ¢. 1. Mérné provozni
naklady novych jednotek Railjet jsou uvedeny v Tab. 4.6 ve sloupci nova vozidla

V porovnani se souc¢asnymi vozidly.

Tab. 4.6 Srovnani mérnych provoznich nakladi na ujety kilometr

Nova vozidla Soucasna vozidla
Mérné naklady na energii Ké/vlikm 26,18 34,40
Mérné naklady na dopravni cestu Ké/vlkm 28,99 25,90
Mérné rezijni naklady Ké/vlikm 8,00 10,00
Mérné naklady na personal K¢/vlkm 13,28 18,97
Mérné naklady na udrzbu Ké/vlkm 35,50 40,00
Mérné naklady na uklid Ké/vlkm 3,50 3,50
Celkové mérné provozni naklady K¢/vlkm 115,44 132,77

Zdroj: vilastni vypocty

V piipadé vypoctu nakladi na energie od pocatku provozu novych vozidel
vroce 2020 jsem pocital jiz se skuteCné spotfebovanou energii. Mérné ndklady
na energii novych vozidel jsou mensi nez u soucasnych vozidel, protoze lokomotiva
a fidici vliz maji aerodynamicky tvar Cela, vozy maji kryté pfechody a spodky a tim
kladou mensi odpor vzduchu. Lokomotiva je navic vybavena rekuperaci energie
pii brzdéni a vraci ¢ast energie pii brzdéni zpatky do site.

Nové vozy jsou téz8i neZz staré vozy, protoze jsou vybaveny téZSimi
komponenty jako je klimatizace, centralni zdroje energie, systém uzavieného WC
a maji aerodynamické kryti komponent na spodku vozidla. Proto jsou mérne naklady
na dopravni cestu novych vozidel vyssi, protoze na jejich velikost ma vliv celkova
hmotnost vlaku.

Me¢érné rezijni naklady jsou u novych vozidel mensi nez u soucasnych vozidel,
protoZe nova vozidla jsou obousmérna a nemusi u nich dochéazet k piepfahu
lokomotivy z jednoho konce vlaku na druhy v cilové stanici.

M¢érné naklady na persondl jsou u novych vozidel mensi, protoZze maji vetsi
cestovni rychlost, najedou denné vice kilometri a strojvedouci i stevardky maji stale
stejnou hodinovou mzdu.

M¢érné naklady na udrzbu starych vozl jsou vétsi nez u novych jednotek,
protoze staré vozy pouzivaji Spalikové brzdy, jejichz udrzba je drazs$i nez udrzba

kotoucovych brzd pouzitych na novych jednotkdch. Mérné ndklady na udrzbu
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novych lokomotiv jsou nizsi, protoze maji delsi kilometrové intervaly pravidelné
udrzby a vymény komponent.

M¢érné naklady na tklid u novych vozidel by mély byt mensi, protoze vozidla
najedou denné vétsi pocet kilometrti, ale protoze vozidla se Cisti v kazdé koncové
stanici a velky uklid provadény pies noc v depu je u novych vozidel rozsahlejsi,
uvazuji stejné mérné naklady na uklid u novych i soucasnych vozidel.

Z porovnani mérnych provoznich nakladi soucasnych vozidel a novych
vozidel je vidét, Ze soucasna vozidla maji celkové mérné naklady na ujety kilometr

vys$$i nez nova vozidla.

4.1.6.3 Prognoza dopravy

Pii vypoftu prognézy piepravniho proudu s projektem jsem vychéazel
Z progndzy ptepravniho proudu bez projektu pro rok 2020. Pro stanoveni poctu
cestujicich v novych vlacich jsem piipocetl nové cestujici (indukované cestujici),
kteti za¢nou jezdit mezi Prahou a Hradcem Kralové kvli zkraceni jizdni doby. Pocet
indukovanych cestujicich jsem stanovil pomoci souéinitele indukce, ktery jsem
vypocetl v priloze ¢. 3 na 1,98 %.

Na trati Praha — Hradec Kralové piedpokladdm podobné chovani cestujicich
jako na trati Praha — Brno. Proto jsem na zakladé piepravniho prizkumu poctu
ptevedenych cestujicich pfi snizeni cestovni doby vlaku na trati Praha — Brno
v ptiloze €. 3 vypocital konverzni faktor pfevodu cestujicich z automobilli na vlaky.
Ve vypocétu piepravnich proudu jsem uvazoval konverzni faktor pfevodu cestujicich
z automobilll na vlaky o velikosti 12,9 %. U autobusové dopravy ptedpokladam
prevedeni 80 % cestujicich na vlaky.

Poéty prevedenych a indukovanych cestujicich jsou uvedeny v Tab. 4.7.

Tab. 4.7 Pocet pfevedenych cestujicich na nové vlaky

IAD Autobus Viak
Denni prepravni proud bez projektu 2020 os/den 23 205 2 461 3767
Konverzni faktor % 12,9 80 100
Pocet prevedenych cestujicich os/den 2993 1969 3767
Soucinitel indukce % 1,98 1,98 1,98
Poéet indukovanych cestujicich os/den 460 49 75
Pocet prevedenych+indukovanych cestujicich os/den 3453 2018 3842
Celkovy poéet pfevedenych cestujicich na novy vlak | os/den 9312

Zdroj: vilastni vypocty
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Z progn06zy ptepravnich proudt bez projektu, poétu prevedenych cestujicich
a po¢tu indukovanych cestujicich jsem vypocetl denni prognozy piepravnich proudiu

s projektem, kterou uvadim v Tab. 4.8.

Tab. 4.8 Prognézy piepravnich proudi s projektem

IAD Autobus Viak Novy vlak
Denni pfepravni proud bez projektu 2020 | os/den 23205 2461 3767
Pocet prevedenych cestujicich os/den 2993 1969 3767
Pocet indukovanych cestujicich os/den 460 49 75
Denni prepravni proud s projektem 2020 os/den 20211 492 0 9312

Zdroj: vilastni vypocty

Soucasna zelezni¢ni vozidla ve variant¢ bez projektu jezdi v hodinovém
jizdnim intervalu. Vzhledem k tomu, Ze v prognéze piepravniho proudu Zelezni¢ni
pfepravy s projektem jsem vypodital denni piepravni proud 9 312 osob a bez
projektu 3 767 osob, uvazoval jsem Vv projektové varianté ptlhodinovy jizdni interval

mezi vlaky a zvySeni stfedniho obsazeni vlakovych souprav na 38,8 %.

4.1.7 Stanoveni referen¢niho obdobi a globalnich parametria

Nové jednotky a lokomotivy maji Géetni dobu Zzivotnosti 30 let, objednani
vozidel uvazuji vroce 2018. Vyroba jednotek a lokomotiv bude trvat dva roky,
polovina z ceny bude zaplacena vyrobci v roce 2019 a zbytek ceny bude doplacena
pii uvedeni do provozu vroce 2020. Referenéni obdobi je tedy 2018 az 2047.
Ve vypoctech jsem pocital s diskontni mirou 4 %, ktera je dana pro programové
obdobi EU mezi lety 2014 a 2020.

Investi¢ni néklady, provozni nédklady a provozni pfijmy jsem pievedl pomoci
miry inflace na cenovou tiroven prvniho roku realizace projektu, tedy na rok 2018.

Vyjadieni hodnot ¢asu, mérnych nakladii na nehodovost, hlu¢nost, emise,
klima a mérnych naklad na provoz jsem piepocetl na cenovou uroven roku 2018

pomoci pravidel uvedenych u jednotlivych vypocéti téchto hodnot.

4.1.8 Zhodnoceni opravnénosti Zadosti o podporu

Nové jednotky musi spliiovat cile OPD 2, které jsou uvedené v kapitole 2.2.
Nékupem jednotek bude zahajen proces dlouhodobé udrzitelné obnovy vozidlového
parku, vozidla spliuji technické smérnice interoperability (TSI), svou vybavou,

poskytovanymi sluzbami a komfortem mohou konkurovat osobni automobilové

51



dopravé. Budou provozovany na meziregiondlni lince v pravidelném pulhodinovém
taktu.

Lokomotiva Vectron je vicesystémova elektricka lokomotiva s napajecim
napétim 3 kV stejnosmérnym a 25 KV 25 Hz stiidavym napétim a rekuperaci brzdné
energiec zpét do sité. Je tedy energeticky efektivni a pro svij provoz vyuziva
elektrickou energii, kterd mize byt ziskdna z obnovitelnych zdroji. ProtoZze nova
vozidla musi spliiovat ptisnéjsi pozadavky na emise hluku podle TSI Hluk, bude
nakupem vozidel snizeno hlukové zatizeni okoli trati.

Nakupem novych jednotek budou také naplnény cile dopravni politiky Ceské
republiky, kterymi jsou spojeni dvou vyznamnych aglomeraci konkurenceschopnou
a pravidelnou intervalovou vefejnou dopravou a nastaveni standardu sluzeb, ktery je
stejny pro vSechny jednotky. ProtoZe jsou jednotky vybaveny ploSinami pro nastup
imobilnich cestujicich, budou nakupem vytvofeny podminky pro piepravu osob
s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Protoze jsou viechny cile OPD 2 i cile dopravni politiky Ceské republiky

splnény, je zadost o podporu z OPD 2 opravnéna.

4.2 Financ¢ni analyza

Finan¢ni analyzu jsem provedl na zaklad¢ piirastkové metody porovnani

vynosu a naklada projektové a bezprojektove varianty.

4.2.1 Finan¢ni vynosy

Do finanénich vynosu jsem zahrnul pfiristkové provozni piijmy z vozidel,
do kterych jsem zapocital rozdil pfijma z jizdného a rozdil piijmu =z reklamy
na vozidlech mezi variantou s projektem a variantou bez projektu a zlstatkovou

hodnotu vozidel na konci referenéniho obdobi.

4.2.1.1 Priristkové provozni piijmy

Pro vypocet provoznich pfijmi jsem musel stanovit cenu jizdného bez DPH.
Jednosméma jizdenka v tarifu IN 25 Ceskych drah podle tarifniho kalkulatoru
jizdného CD? stoji v roce 2016 105 K¢& bez DPH. Zapoétenim inflace podle piilohy

¢. 5 jsem ziskal cenu jizdenky rovnu 109 K¢ bez DPH v cenové urovni roku 2018.

2 http://jizdenka.idos.cz/NT.aspx
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Druhym krokem bylo stanoveni po¢tu cestujicich s projektem a bez projektu.
Denni piepravni proudy cestujicich ve vlacich v roce 2020 v projektové varianté
i varianté bez projektu jsem vypocetl v kapitolach 4.1.5.3 a 4.1.6.3. Vynasobenim
365-ti dny jsem vypocital rocni poCty cestujicich ve vlacich.

Tyto pocty cestujicich se kazdym rokem zvySuji o ro¢ni procentni rist
piepravy, ktery jsem vypocital na zaklad¢ dat z progndzy rastu piepravy z Dopravni
sektoroveé strategie 2. faze. V dopravni sektorové strategii se predpoklada rast
pirepravy po Zeleznici v roce 2050 oproti roku 2010 na 155 % a z toho mi vySel ro¢ni
procentni rust prepravy rovny 1,09 % (SUDOP, 2013, s.54). V Tab. 4.9 uvadim
ro¢ni poéty cestujicich pro variantu s projektem a bez projektu pro vybrané roky.

Ro¢ni pocty cestujicich pro celé referencni obdobi jsou uvedeny v pftiloze €. 6.

Tab. 4.9 Ro¢ni pocty cestujicich

Rok 2020 2021 2025 2030 2035 2040 2045 2047
Cestujici s projektem mil. osob 3,399 | 3,436 | 3,588 | 3,788 | 3,999 | 4,221 | 4,456 | 4,553
Cestujici bez projektu | mil. osob 1,375 | 1,390 | 1,451 | 1,532 | 1,617 | 1,707 | 1,803 | 1,842

Zdroj: vilastni vypocty

Vynasobenim ro¢nich pocta cestujicich cenou jizdenky jsem ziskal ro¢ni
ptijmy z jizdného s projektem a bez projektu. K t¢émto pi{jmim jsem pficetl jesté
pfijmy z reklamy na lokomotivach, které jsem odhadl u soucasnych Sesti lokomotiv
na 4 mil. K¢ a z poméru poctu soucasnych a novych lokomotiv jsem vypocetl piijmy
z reklamy na novych lokomotivach: 9/6x4 = 6 mil. K¢. Tyto ptijmy jsem zapoctenim
inflace z ptilohy ¢.5 pfevedl na cenovou uroven roku 2018. Provozni piijmy
Z jizdného a piijmy z reklamy ve varianté s projektem a bez projektu a pfirGstkové
provozni piijmy jsou shrnuty pro vybrané roky v Tab. 4.10. Provozni piijmy

pro vSechny referencni roky jsou uvedeny v pftiloze €. 6.

Tab. 4.10 Provozni piijmy

Rok 2020 | 2021 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045 | 2047

PFijmy z jizdného s projektem | mil. K¢ | 371,3 | 375,3 | 392,0 | 413,8 | 436,8 | 461,1 | 486,8 | 497,4

PFijmy z reklamy s projektem mil. K¢ 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2

PFijmy z jizdného bez projektu | mil. K¢ | 150,2 | 151,8 | 158,6 | 167,4 | 176,7 | 186,5 | 196,9 | 201,2

PFijmy z reklamy bez projektu | mil. K¢ 4,2 4,2 4,2 4,2 4,2 4,2 4,2 4,2

Prirtistkové prijmy z jizdného | mil. K¢ | 221,1 | 223,5 | 233,4 | 246,4 | 260,1 | 274,6 | 289,9 | 296,2

PFirGstkové pfijmy z reklamy mil. K¢ 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1

PFirGstkové provozni pfijmy mil. K¢ | 223,2 | 225,6 | 235,5 | 248,5 | 262,2 | 276,7 | 291,9 | 298,3

Zdroj: vilastni vypocty
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4.2.1.2 Zustatkova hodnota

Referencni obdobi hodnoceni je 30 let, z toho dva roky trva investi¢ni faze
vyroby vozidel. Kolejova vozidla se standardné ucéetné odepisuji 30 let, takze
na konci referencniho obdobi budou ucetné¢ odepisovana 28 let. Zistatkova hodnota
je ucetni hodnotou neodepsané Casti.

Pro vypocet zlstatkové hodnoty jsem musel nejdiive spocitat roéni hodnotu
odpist. Ta se rovna investicnim nékladim na pofizeni vozidel z kapitoly 4.2.2.2
délenym ucetni dobou odepisovani, takze 4 622,8/30 = 154,1 mil. K¢. Zustatkova
hodnota je potom rovna 4 622,8 — 28x154,1 = 308,2 mil. K¢. Zastatkovou hodnotu

jsem ptipocital v roce 2047 k piijmim projektu.

4.2.2 Finan¢ni naklady

V ramci stanoveni finan¢nich nakladd jsem uvazoval investi¢ni ndklady
na nakup vozidel a piirtstkové provozni naklady vypocitané jako rozdil provoznich

nakladu s projektem a provoznich nakladd bez projektu.

4.2.2.1 Prirastkové provozni ndklady

Pro stanoveni provoznich nakladi jsem nejdiive vypocital celkovy pocet
ujetych kilometri vozidly ro¢né. Spocital jsem ho vynadsobenim vzdalenosti

prepravy, po¢tem vlaki denné¢ a po¢tem dnd v roce, jak je uvedeno v Tab. 4.11.

Tab. 4.11 Celkovy pocet ro¢né ujetych kilometriu

Nova vozidla Soucasna vozidla
Vzdalenost prepravy km 116 116
Pocet vlaki denné - 60 30
Pocet dnti v roce - 365 365
Celkovy pocet rocné ujetych kilometr vlkm/rok 2540 400 1270 200

Zdroj: vilastni vypocty

Ro¢ni provozni naklady vozidel jsem stanovil vynasobenim mérnych
provoznich nakladi z kapitoly 4.1.6.2 celkovym pocétem ro¢né ujetych kilometra.

Ro¢ni provozni naklady novych a souc¢asnych vozidel jsou uvedeny v Tab. 4.12.
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Tab. 4.12 Ro¢ni provozni naklady vozidel

Nova vozidla Soucasna vozidla
Roc¢ni naklady na energii mil. K¢ 66,5 43,7
Rocni naklady na dopravni cestu mil. K& 73,6 32,9
Rocni rezijni naklady mil. K¢ 20,3 12,7
Rocni naklady na personal mil. K& 33,7 24,1
Roc¢ni naklady na udrzbu mil. K¢ 90,2 50,8
Ro¢ni naklady na uklid mil. K¢ 8,9 4,4
Celkové rocni provozni naklady mil. K¢ 293,3 168,6

Zdroj: vilastni vypocty

Z téchto nakladu jsem stanovil piirastkové provozni naklady jako rozdil
provoznich naklad novych vozidel a provoznich nakladii sou¢asnych vozidel. Jesté
jsem piepocital naklady na cenovou turoveni roku 2018 pomoci miry inflace a u

nakladl na personal pomoci ristu redlnych mezd z ptilohy ¢. 5. Celkové ptirtstkové

provozni naklady jsou uvedeny v Tab. 4.13.

Tab. 4.13 Pfirtastkové provozni ndklady vozidel

cuU 2016 cu 2018
Prirtistkové naklady na energii mil. K&/rok 22,8 23,7
PFirtustkové naklady na dopravni cestu | mil. K¢é/rok 40,7 42,4
Prirtistkové reZijni naklady mil. K&/rok 7,6 7,9
P¥irdstkové naklady na personal mil. K&/rok 9,6 10,2
Prirtistkové naklady na udribu mil. Ké/rok 39,4 41,0
PFirtustkové naklady na uklid mil. K&/rok 4,4 4,6
PFirtstkové provozni naklady mil. K&/rok 124,6 129,8

Zdroj: vilastni vypocty

K provoznim nékladim varianty bez projektu jsem je$té zapodcital naklady
naobnovu vozidel, protoze soufasnym vozidlim skon¢i technickd zivotnost
po maximalné 60-ti letech provozu, tedy v roce 2038. Z ceny technicky srovnatelné

lokomotivy a vagoni a potfebného poctu lokomotiv a vagonii podle piilohy ¢. 4 jsem

ziskal celkové naklady na obnoveni vozidel (Tab. 4.14).

Tab. 4.14 Investi¢ni naklady na obnovu vozidel

cena lokomotivy bez DPH mil. K& 80,0
potiebny pocet novych lokomotiv ks 6
cena jednoho vagonu bez DPH mil. K¢ 40,0
potiebny pocet vagont ks 42
celkem naklady na obnoveni vozidel bez DPH CU 2016 | mil. K& 2160,0
celkem naklady na obnoveni vozidel bez DPH CU 2018 | mil. K¢ 2247,3

Zdroj: vilastni vypocty
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Investi¢ni naklady na obnovu vozidel jsem vypocetl na 2 247,3 mil. K¢. V roce
2038 a 2039 jsem tedy zapocital do provoznich nakladi varianty bez projektu
polovinu téchto nakladu a celkové piirustkové provozni naklady v roce 2038 a 2039
maji velikost -993,8 mil. K¢.

4.2.2.2 Investi¢ni naklady

Cena nové lokomotivy Vectron je 108 miliont za kus bez DPH v cenove
urovni roku 2016. Nova sedmivozova jednotka Railjet stoji 385,7 mil. K¢, coz
znamena 55,1 mil. K¢ za jeden viz. Pro obsluhu linky Praha — Hradec Kralové
V tficetiminutovém intervalu je potiecba 9 jednotek a 9 lokomotiv, jak je uvedeno
ve vypoctu potiebného poctu vlakt v priloze €. 4.

V Tab. 4.15 jsem vypocital celkové investicni nakladi na potizeni novych
vlakii vynasobenim ceny lokomotivy s potfebnym poctem lokomotiv a vynasobenim
ceny jednotky s potfebnym poctem jednotek. Investi¢ni naklady jsem piepocital
pomoci miry inflace z pfilohy ¢. 5 na za¢atek referenéniho obdobi, tedy na rok 2018.
Rezervu na riziko zmény technickych norem béhem plnéni zakazky jsem

neuvazoval.

Tab. 4.15 Investi¢ni naklady na porizeni novych vlaki

Cena lokomotivy bez DPH mil. K¢ 108,0
Potiebny pocet lokomotiv ks 9
Cena sedmivozové jednotky Railjet bez DPH mil. K¢ 385,7
Cena za vuz mil. Ké 55,1
Potiebnych pocet jednotek ks 9
Celkové investi¢ni naklady bez DPH CU 2016 mil. K¢ 44433
Celkové investi¢ni naklady bez DPH CU 2018 mil. K¢ 4622,8

Zdroj: viastni vypocty, ceny konzultovany s Ing. Pohlem

Jednotky a lokomotivy se budou vyrdbét dva roky a do finan¢ni analyzy jsem
tedy zapocital polovinu investiénich nakladt v roce 2018 a druhou polovinu v roce
2019.
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4.2.3 Finan¢ni struktura projektu

4.2.3.1 Financni zdroje a zptsob financovani projektu

Jednotky Railjet s lokomotivami Vectron budou pofizeny 2z dotaci
Z Opera¢niho programu Doprava 2 a z vlastnich zdroji dopravce.

Protoze projekt vytvati piijmy, je vySe podpory z OPD 2 dana rozhodnou
¢astkou. Nejprve jsem vypocital miru finanéni mezery ze sumy diskontovanych
investi¢nich nakladi, od které se odecetla suma diskontovanych ¢istych provoznich
piijmi a diskontovana zistatkova hodnota. Vysledek jsem pod¢lil sumou
diskontovanych investi¢nich nakladu a ziskal jsem miru finan¢ni mezery. Vypocet
sumy diskontovanych investi¢nich ndkladt, sumy diskontovanych ¢istych pfijmi a
diskontované ziistatkové hodnoty je uveden v priloze ¢. 7 a vysledky uvadim v Tab.
4.16.

Rozhodnou c¢astku jsem spocital jako soucin miry finanéni mezery a
zpusobilych vydaja, kterymi je kupni cena vozidla. Rozhodné ¢astka ¢ini pro tento
projekt 1499,6 mil. K¢ VéEtsi ¢ast z podpory, tedy 85 % (1274,7 mil. K¢)
z rozhodneé c¢astky bude pochazet z Fondu soudrznosti EU a 15 % (224,9 mil K¢)
z rozpo¢tu objednavatele smlouvy o vefejnych sluzbach v piepravé cestujicich
vefejnou drazni osobni dopravou, v tomto piipadé z rozpoétu MD CR. Vypodet vyse

podpory z OPD 2 shrnuji v Tab. 4.16.

Tab. 4.16 Vypocet vyse podpory z OPD 2

Suma diskontovanych investi¢nich nakladid bez rezerv | mil. K¢ 4533,9
Suma diskontovanych €istych provoznich pfijmt mil. K¢é 2964,3
Diskontovana zlstatkova hodnota mil. K& 98,8
Mira finan¢ni mezery % 32,44
Zpusobilé vydaje mil. Ké 4622,8
Rozhodna castka mil. K¢ 1499,6
Mira spolufinancovani prioritnich os % 85
Podpora z Fondu soudrznosti EU mil. Ké 1274,7
Podpora ze statniho rozpoctu - MD CR mil. K¢ 2249

Zdroj: vilastni vypocty

Zbylé investi¢ni naklady na pofizeni vozidel budou financovany z vlastnich
zdroji dopravce a budou mit velikost: 4 622,8 — 1 499,6 = 3 123,2 mil. K¢.

Celkové finan¢ni zdroje projektu jsou shrnuty v Tab. 4.17.
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Tab. 4.17 Finan¢ni zdroje projektu

Vlastni zdroje mil. K¢ 3123,2
Ostatni zdroje mil. K¢ 0,0
Celkové zdroje Zadatele mil. K¢ 3123,2
Uvér (poskytnuty statni spravou) mil. K& 0,0
Zdroje statniho rozpoétu — Ministerstvo dopravy Ceské republiky mil. K¢ 2249
Celkové narodni zdroje mil. K¢ 224,9
Granty EU mil. K¢ 1274,7
Celkové finan¢ni zdroje bez rezervy mil. K¢ 4622,8

Zdroj: vilastni vypocty

4.2.3.2 Finanéni udrzitelnost

V této kapitole jsem zkontroloval, jestli je zabezpecena finan¢ni udrzitelnost

projektu. Cash flow jsem vypocital jako rozdil celkovych piijmi a celkovych vydaju.

V Tab. 4.18 uvadim cash flow pro vybrané roky, hodnoty jednotlivych piijma

avydajii jsem dosadil zptedchozich kapitol, vSechny castky jsou uvedeny

v milionech korun. Tabulka finan¢ni udrzitelnosti projektu pro vSechny roky

referen¢niho obdobi je uvedena v priloze €. 8.

Tab. 4.18 Finan¢ni udrzitelnost projektu

Investicni faze

Provozni faze

2018 2019 | 2020| 2025| 2030| 2035 2040| 2045 2047
Provozni pfijmy s projektem 0,0 0,0| 377,5| 398,2| 420,0| 443,0| 467,4| 493,0| 503,7
Uvéry 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Celkové zdroje zadatele 1561,6| 1561,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Zdroje statniho rozpoctu 112,5 112,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Granty EU 637,3 637,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Kompenzace ztrat 0,0 0,0| 330,0| 330,0| 330,0| 330,0( 330,0| 330,0 330,0
Celkové prijmy 2311,4| 2311,4| 707,6 | 728,3| 750,1| 773,1| 797,4| 823,1| 833,7
Provozni ndklady s projektem 0,0 0,0 305,6| 305,6 305,6 305,6 | 305,6| 305,6 | 305,6
Celkové investi¢ni naklady 2311,4| 2311,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Splacent jistiny uvéru 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Splaceni Grokl z Uvéru 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Celkové vydaje 2311,4| 2311,4| 305,6 | 305,6 | 305,6 | 305,6 | 305,6 | 305,6 | 305,6
Cash flow 0,0 0,0| 402,0 ( 422,6 | 444,4| 467,5| 491,8 | 517,4| 528,1
Udrzitelnost spinéna ANO ANO| ANO| ANO| ANO| ANO| ANO| ANO| ANO

Zdroj: vlastni vypocty

Celkové ptijmy jsem ziskal z provoznich piijmt s projektem, uvért, celkovych

zdroji zadatele, zdroju statniho rozpoctu, grantdt EU a kompenzace ztrat. Celkové

vydaje jsem ziskal z provoznich nakladi s projektem, celkovych investi¢nich
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nakladi, splaceni jistiny Givéru a splaceni Urokl z Gvéru. Pro zjednoduseni vypoctu
jsem uvazoval nulovy podil uvéri a tedy i nulové splaceni jistiny a trokd z uvéru.

K celkovym piijmim dopravce ve vypoctu finanéni udrzitelnosti jsem
zapotital také kompenzaci ztrat z dalkové dopravy poskytovanou MD CR. Skuteéna
vyse kompenzace by se pocitala ze ztrat dolozenych dopravcem, ale ty jsem nem¢l
k dispozici, proto jsem po¢ital s primérnou kompenzaéni platbou na jeden objednany
vlakovy kilometr ve vysi 129,9 K¢&/vlkm podle souhrnné zpravy o zavazcich veiejné
sluzby z roku 2015 (MD CR, 2016c). Roé¢ni vy§i kompenzace ztrat jsem vypoéital
jako sou¢in kompenzacni platby na objednany kilometr a pocétu ro¢né ujetych
miliont kilometrd novymi vozidly z kapitoly 4.2.2.1: 129,9 x 2,54 = 330 mil. K¢.

Protoze mi z vypocta vyslo cash flow pro vSechny hodnocené roky vétsi nebo

rovno nule, je projekt finanéné udrzitelny.

4.2.4 Vysledné ukazatele finan¢ni analyzy

Souctem prirtistkovych provoznich piijmu a zistatkové hodnoty z predchozich
kapitol jsem vypocital celkové vynosy. Sectenim prirtistkovych provoznich naklada
a investi¢nich nékladii bez rezerv jsem ziskal celkové ndklady. Rozdilem celkovych
vynost a celkovych nakladu jsem vypocital cash flow a pouzitim diskontni sazby
diskontované cash flow. Hodnoty jsem zapsal do tabulky finan¢ni analyzy pro
vybrané roky (Tab. 4.19), vSechny ¢astky jsou uvedeny v milionech korun. Tabulka

finan¢ni analyzy pro vSechny roky referen¢niho obdobi je uvedena v piiloze €. 9.

Tab. 4.19 Finan¢ni analyza

Investicni faze Provozni faze

2018 2019 | 2020 2025| 2030| 2035| 2040| 2045| 2047
PtirGstkové provozni pFijmy 0,0 0,0 223,2| 235,5| 248,5| 262,2| 276,7| 291,9| 298,3
Zlstatkova hodnota 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 308,2
Celkové vynosy 0,0 0,0 223,2| 235,5| 248,5| 262,2| 276,7| 291,9| 606,5
PrirGstkové provozni ndklady 0,0 0,0]| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8
Investi¢ni naklady bez rezerv | 23114 23114 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Celkové naklady 2311,4| 2311,4( 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8
Cash flow nediskontované -2311,4( -2311,4| 93,4 105,7| 118,7| 132,4| 146,8| 162,1| 476,7
Diskontni sazba 4,0 % 1,00 0,96 0,92 0,76 0,62 0,51 0,42 0,35 0,32
Cash flow diskontované -2311,4( -2222,5| 86,3 80,3| 741| 680 620| 56,2| 152,8

Zdroj: vlastni vypocty
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Tabulka finan¢ni analyzy narodniho kapitalu pro vybrané roky (Tab. 4.20) je
témét shodnd s tabulkou finanéni analyzy, jen misto investi¢nich nakladt bez rezerv
je uveden soucet zdroju zadatele a narodnich zdroji. Tabulka finan¢ni analyzy

narodniho kapitalu pro vSechny roky referen¢niho obdobi je uvedena v piiloze ¢. 10.

Tab. 4.20 Finan¢ni analyza narodniho kapitalu

Investicni faze Provozni faze

2018 2019 | 2020| 2025| 2030| 2035 2040 | 2045| 2047
Prirdstkové provozni prijmy 0,0 0,0 223,2| 235,5| 248,5| 262,2| 276,7| 291,9| 298,3
ZuGstatkova hodnota 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0| 308,2
Celkové vynosy 0,0 0,0 223,2| 235,5| 248,5| 262,2| 276,7 | 291,9| 606,5
Ptirdstkové provozni naklady 0,0 0,0| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8
Zdroje Zadatele+narodni zdroje | 1674,1| 1674,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Celkové naklady 1674,1| 1674,1| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8| 129,8 | 129,8
Cash flow nediskontované -1674,1 | -1674,1| 93,4 105,7| 118,7 | 132,4| 146,8 | 162,1| 476,7
Diskontni sazba 4,0 % 1,00 09| 092| o076| 062| 051 042| 0,35| 0,32
Cash flow diskontované -1674,1 | -1609,7 86,3 80,3 74,1 68,0 62,0 56,2 | 152,8

Zdroj: viastni vipocty

Hodnoty diskontovanych cash flow pro vSechny roky referenéniho obdobi
z ptilohy €. 9 a pfilohy €. 10 jsem pouZil pro vypocet financnich ¢istych soucasnych
hodnot investice FNPV(C) a FNPV(K), které jsem vypocital jako sumu
diskontovanych cash flow. Nediskontovana cash flow jsem pouzil pro vypodty
finanénich vnitinich vynosovych procent FIRR(C) a FIRR(K) za pouziti funkce mira

vynosnosti v softwaru Microsoft Excel.

Tab. 4.21 Vysledné finan¢ni ukazatele

Ukazatel Hodnota | Spliiuje podminku pro prispévek
FNPV(C) mil. K¢ | -1470,8 | ANO
FIRR(C) % 1,62 | ANO
FNPV(K) mil. K¢ -220,6 | ANO
FIRR(K) % 3,56 | ANO

Zdroj: viastni vypocty

V Tab. 4.21 jsem shrnul vysledné ukazatele finan¢ni analyzy. Projekt spliiuje
podminku pro pfispévek z vefejnych prostfedki a OPD 2, protoze FNPV(C) je
zaporna a FIRR(C) je mensi nez diskontni sazba 4 % a nelze ho tedy financovat jen
z komerc¢nich zdroji. Intenzita podpory z OPD 2 je také pfiméfend, protoze
FNPV(K) je zaporna a FIRR(K) je mensi neZ diskontni sazba.
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4.3 Ekonomicka analyza

V ekonomické analyze jsem zhodnotil projekt z hlediska socioekonomického
pfinosu spolecnosti na zaklad¢ piirastkové metody porovnani nakladti a piinost
projektové a bezprojektové varianty. Cilem ekonomické analyzy je na zakladé

ekonomickych ukazatelti rozhodnout o realizaci nebo odmitnuti investice.

4.3.1 Fiskalni korekce finan¢nich toku

V ekonomické analyze jsem pouzil fiskalni korekci pomoci konverznich
faktori u investi¢nich ndklada, zastatkové hodnoty, provoznich nakladi a nakladi
na infrastrukturu. Hodnoty konverznich faktord jsou uvedeny v pfislusnych

nasledujicich kapitolach.

4.3.2 Ekonomické piinosy

Ekonomické ptinosy, které jsem ve vypoctu uvazoval, byly pfinosy z vnéjsich
uc¢inkl prevedené dopravy, piinosy z Gispory ¢asu, piinosy z Uspor V silni¢ni doprave,
ptinosy zredukci emisi Vv zelezni¢ni dopravé, prirastkové provozni piijmy

a zustatkova hodnota.

4.3.2.1 Prinosy z vnéjSich acinkii prevedené dopravy

Néakupem novych jednotek dojde k ptevedeni ¢asti dopravy z automobilt,
autobusu a vSech cestujicich ze soucasnych vlaku, jak jsem vypocital v prognoze
dopravy s projektem. Diky pfevodu dopravy dojde ke snizeni negativnich u¢inkt
ze silni¢ni dopravy, které jsem vycislil v penézich v pfinosech z vnéjsich ucinki
pfevedené dopravy.

Nejprve jsem stanovil mérmé vné&jsi naklady na dopravu, které jsou tvotreny
mérnymi naklady nehodovosti, mérnymi néklady hlu¢nosti, mérnymi néklady emisi
a mérnymi naklady na klima, které jsem v pfiloze ¢. 11 pievedl na cenovou uroven
roku 2018. V Tab. 4.22 uvadim jednotlivé mérné néaklady a celkové mérné vngjsi
naklady v cenové Urovni roku 2018 na individualni automobilovou dopravu,

autobusy, vlaky a nove vlaky.
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Tab. 4.22 Mérné vnéjsi naklady na dopravu

IAD Autobus Viak Novy viak
Mérné naklady nehodovosti CU 2018 K¢/ 1000 oskm 2104 181 52 52
Mérné naklady hluénosti CU 2018 K&/ 1000 oskm 334 76 228 228
Mérné naklady emisi CU 2018 K&/ 1000 oskm 1012 1146 286 286
Mérné naklady na klima cU 2018 K&/ 1000 oskm 930 521 310 310
Celkové mérné vnéjsi naklady K&/oskm 4,38 1,92 0,88 0,88

Zdroj: vilastni vypocty,; Provadeéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektii zeleznicni
infrastruktury, MD CR 2013 - p#iloha C.8

Dale jsem vypocital ro¢ni vnéjsi naklady na jednotlivé druhy pievedené
dopravy, hodnoty jsou uvedeny v Tab. 4.23. Vnéjsi naklady jsem vypocital jako
soucin ro¢niho pfepravniho vykonu pfevedené dopravy a mérnych vnéjSich nakladu.
Roc¢ni prepravni vykon pievedené dopravy jsem vypocital sou¢inem ro¢niho poctu

prevedenych cestujicich se vzdalenosti ptepravy.

Tab. 4.23 Ro¢ni vnéjsi naklady pfevedené dopravy

IAD Autobus Viak Novy viak
Vzdalenost prepravy km 119 106 116 116
Pocet prevedenych cestujicich os/den 2993 1969 3767 8729
Roéni pfepravni vykon pfevedené dopravy | mil. os.km/rok 130,0 76,2 159,5 369,6
Celkové mérné vnéjsi naklady Ké/oskm 4,38 1,92 0,88 0,88
Roc¢ni vnéjsi naklady prevedené dopravy mil. Ké/rok 569,4 146,5 139,8 324,0

Zdroj: vilastni vypocty

Ze sumy rocnich vngjSich nakladi pievedené automobilové, autobusové
a vlakové dopravy a odeétenim ro¢nich vnégjSich nakladi na nové vlaky jsem ziskal
ro¢ni piinosy z vnéjSich G¢inkd prevedené dopravy. ProtoZe na pievodu cestujicich
se podili i rekonstrukce infrastruktury, pocital jsem poloviéni podil piinost
navozidla a druha polovina pfinosi pripadala na infrastrukturu. Celkové ro¢ni
pfinosy z vnéjsich ucinkt pievedené dopravy tedy maji velikost: 569,4 + 146,5 +
139,8 —324,0 = 531,7 x 0,5 = 265,8 mil. K¢&/rok v cenové Urovni roku 2018.

Podle provadécich pokynti pro hodnoceni efektivnosti investic projektt
zelezniéni infrastruktury se musi jesté v jednotlivych letech referenéniho obdobi
aktualizovat hodnoty mérnych nékladi zohlednénim riistu HDP na obyvatele. To
jsem provedl pomoci indexi kumulativniho ristu HDP na hlavu, které jsem vypocetl

podle riastu HDP na hlavu z piilohy ¢.5. V Tab. 4.24 jsou shrnuty valorizované
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piinosy z vnéjsich ucinku pievedené dopravy v milionech korun pro vybrané roky,

pfinosy pro vSechny roky referencniho obdobi jsou uvedeny v ptiloze ¢. 11.

Tab. 4.24 Valorizované piinosy z vnéjsich u¢inki prevedené dopravy

Rok 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045 | 2047

PFinosy z vnéjsich ucinki prevedené dopravy 265,8 | 265,8 | 265,8 | 265,8 | 265,8 | 265,8 | 265,8

Index kumulativniho rlistu HDP na hlavu 1,051 | 1,160 | 1,268 | 1,333 | 1,401 | 1,472 | 1,502

Valorizované pFinosy z vnéjsich ucinkt 279,3 | 308,4 | 337,1 | 354,3 | 372,4 | 391,4 | 399,2

Zdroj: vilastni vypocty

4.3.2.2 Prinosy z Uspory ¢asu

Pfinosy z Uspory ¢asu budou vznikat, protoze nakupem novych jednotek dojde
ke zkraceni jizdni doby vlaku a ¢ast cestujicich z aut a autobust piejde na novou
rychlejsi vlakovou dopravu.

Pro vypocet ptinost jsem nejprve vypocital mérné naklady na Cas, které jsem
ziskal sou¢inem mérné doby cesty a vysledné ceny ¢asu délené 3600. Vyslednou
cenu Casu cestujicich v automobilech, autobusech a vlacich jsem spocital Vv piiloze
¢.12. V Tab. 4.25 uvadim hodnoty mérnych nakladi na ¢as pro jednotlivé druhy
dopravy.

Tab. 4.25 Mérné naklady na ¢as

IAD Autobus Viak Novy vilak
Vysledna cena ¢asu CU 2018 Ké/osh 599,95 470,31 | 599,95 599,95
Cestovni rychlost km/h 92 67 70 99
Mérna doba cesty s/km 39 54 52 36
Mérné naklady na cas Ké/oskm 6,55 7,03 8,62 6,03

Zdroj: vilastni vypocty; Provadeéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektii Zeleznicni
infrastruktury, MD CR 2013 - p#iloha C.5

Podle progndzy dopravy s projektem bude dochazet kromé prevodu cestujicich
i k indukci novych cestujicich, ale pro vypocet pfinostt z tspory Casu se podle
kapitoly 3.3.3.2 zapocitava jen polovinu z téchto indukovanych cestujicich.
Soucinem vzdalenosti piepravy a poctu pievedenych a indukovanych cestujicich
vynasobenych poctem dnl v roce jsem vypocital ro¢ni pfepravni vykon pievedené
aindukovaneé dopravy. Soucinem s mérnymi naklady na cas jsem ziskal rocni
naklady na ¢as pievedené a indukované dopravy z jednotlivych druhti dopravy, jak je

uvedeno v Tab. 4.26.
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Tab. 4.26 Ro¢ni naklady na ¢as prevedené a indukované dopravy

IAD Bus Viak Novy vilak
Vzdalenost prepravy km 119 106 116 116
Pocet prevedenych cestujicich os/den 2993 1969 3767
Poéet indukovanych cestujicich os/den 460 49 75
soucinitel uznani indukovanych cestujicich % 50 50 50
Pocet prevedenych+indukovanych cest. os/den 3223 1993 3 804 9021
Rocni prepravni vykon prevedené+ind. dop. mil. os.km/rok 140,0 77,1 161,1 381,9
Mérné naklady na cas Ké/oskm 6,55 7,03 8,62 6,03
Naklady na ¢as pfevedené a indukované dop. | mil. K¢/rok 917,6 541,8 | 1388,4 2304,6

Zdroj: vilastni vypocty

Ze sumy ro¢nich nakladi na cas prevedené a indukované dopravy
automobilové, autobusové a vlakové a ode¢tenim nakladt na ¢as novych vlakt jsem
vypoéital ro¢ni piinosy z Uspory casu. Protoze se na pievodu cestujicich diky
zrychleni dopravy podili i infrastruktura, zapo¢ital jsem do pfinosi jen polovinu
ro¢nich pfinost z Gspory ¢asu. Piinosy z Uspory Casu jsem tedy vypoéital: 917,6 +
541,8 + 1388,4 — 2304,6 = 543,2 x 0,5 = 271,6 mil. K¢&/rok v cenové urovni roku
2018.

Opét jsem provedl aktualizaci hodnot celkovych piinosii z Gspory ¢asu pro
jednotlivé roky referen¢niho obdobi zohlednénim rtstu HDP na hlavu podle ptilohy
¢. 5, ktery jsem ale snizil koeficientem elasticity ¢asu rovnym 0,7. V Tab. 4.27
uvadim valorizované piinosy z uspory ¢asu v milionech korun pro vybrané roky
aindexy kumulativniho rstu HDP na hlavu se zapocitanou elasticitou. Pfinosy

Z Gspory Casu pro vSechny roky referen¢niho obdobi jsou uvedeny v ptiloze ¢. 12.

Tab. 4.27 Valorizované p¥inosy z tispory ¢asu

Rok 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045 | 2047
PFinosy z Uspory casu 271,6 | 271,6 | 271,6 | 271,6 | 271,6 | 271,6 | 271,6
index kumul. rtistu HDP na hlavu s elasticitou 1,035 | 1,110 | 1,182 | 1,223 | 1,267 | 1,312 | 1,330
Valorizované pfinosy z tGspory casu 281,2 | 301,4 | 320,9 | 332,3 | 344,1 | 356,3 | 361,3

Zdroj: vilastni vypocty

4.3.2.3 Prinosy z Uspor v silni¢ni dopravé

Pfevedenim cCasti cestujicich z automobili a autobusi do vlaki dojde
Kk Usporam v silni¢ni doprave snizenim provoznich nakladi v silni¢ni doprave.
Pro stanoveni téchto nakladi jsem nejdiive stanovil mérné naklady na provoz
a udrzbu jednotlivych druhit dopravy z mérnych néklad na tdrzbu a opravy silnic,
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mérnych ndkladl na provoz a Gdrzbu silni¢nich vozidel a mérnych nakladii vlakové
dopravy vcetné dopravni cesty. Mérné naklady vlakové dopravy jsem prevzal
z kapitoly 4.1.6.2. Mérné naklady jsem pievedl v pfiloze ¢. 13 na cenovou uroven
roku 2018. Mérné naklady na provoz a udrzbu jsem vypocital z mérnych naklada
na udrzbu a opravy silnic délenych tisici, ke kterym jsem pficetl podil mérnych

nakladi na provoz a tdrzbu silni¢nich vozidel s poctem osob na vozidlo (Tab. 4.28).

Tab. 4.28 Mérné niklady na provoz a idrzbu

IAD Autobus Viak Novy viak
Mérné naklady na udrzbu a opravy .
BC K¢&/ 1000 oskm 4,71 4,71 . .
Mérné naklady na provoz a udrzbu Y
silniénich vozidel CU 2018 K&/vozkm 6,09 20,72 ) )
Mérné naklady vliakové dopravy Y
véetné dopravni cesty CU 2018 Sl 138,13 120,11
osob na vozidlo os/vozidlo 1,6 42 120 120
Mérné naklady na provoz a tdrzbu Ké/oskm 3,81 0,50 1,15 1,00

Zdroj: vilastni vypocty,; Provadeci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektii Zeleznicni

infrastruktury, MD CR 2013 - priloha C.10

Souc¢inem roéniho piepravniho vykonu pievedené dopravy z Tab. 4.23
a mérnych nakladi na provoz a udrzbu jsem vypocital ro¢ni néklady na provoz

a udrzbu jednotlivych druhi pfevedené dopravy (Tab. 4.29).

Tab. 4.29 Ro¢ni naklady na provoz a idrzbu

IAD Autobus Viak Novy vlak
Roéni prepravni vykon pfevedené dopravy | mil. os.km/rok 130,0 76,2 159,5 369,6
Mérné naklady na provoz a tudrzbu K¢/oskm 3,81 0,50 1,15 1,00
Rocni naklady na provoz a udrzbu mil. K&/rok 495,9 37,9 183,6 369,9

Zdroj: vlastni vypocty

Ze sumy ro¢nich nakladi na provoz a udrZzbu pievedené automobilové,
autobusové a vlakové dopravy a odectenim ro¢nich nékladli na provoz a UdrZzbu
novych vlakll jsem spocital roéni piinosy z Uspor V silniéni dopravé. Protoze
na prevodu cestujicich se podili také =zlepSeni infrastruktury, zapocital jsem
na vozidla jen polovi¢ni podil pfinosu. Roéni pfinosy z Uspor v silni¢ni dopravé jsem
tedy vypocital: 495,9 + 37,9 + 183,6 — 369,9 = 347,5 x 0,5 = 173,7 mil. K¢/rok

v cenové urovni roku 2018.
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4.3.2.4 Piinosy z redukce emisi v Zelezni¢ni dopravé

Realizaci projektu nedojde k zadnym piinosim z redukce emisi v Zelezni¢ni

dopravé, protoze elektrické lokomotivy budou nahrazeny opét elektrickymi.

4.3.2.5 Priristkové provozni prijmy

Do provoznich piijmu s projektem v ekonomické analyze nevstupuji piijmy
Z jizdného cestujicich pievedenych z autobusové dopravy, protoze o tuto castku
klesnou piijmy autobusovych dopravct.

Z kapitoly 4.1.6.3 jsem zjistil pocet pifevedenych cestujicich z autobust. Tento
pocet cestujicich jsem ptevedl na roéni pocet pfevedenych cestujicich a vynasobil ho
cenou jizdenky z kapitoly 4.2.1.1. Pfijmy zjizdného cestujicich pievedenych
z autobusové dopravy maji tedy velikost: 1 969 x 365 x 109 / 10° = 78,5 mil. K¢&.

PtirGstkové provozni piijmy pro ekonomickou analyzu jsem tedy vypocital
z ptirGstkovych pfijmi pro ekonomickou analyzu z kapitoly 4.2.1.1, snizenych
0 78,5 mil. K¢.

4.3.2.6 Zustatkova hodnota

Zustatkovou hodnotu z finan¢ni analyzy z kapitoly 4.2.1.2 jsem upravil
konverznim faktorem 0,93, ktery je uveden v aktualizované piiloze B.3 z roku 2016
k Véstniku dopravy ¢&.11/2013 (MD CR, 2013, s.59). Zustatkova hodnota pro
ekonomickou analyzu ma tedy velikost 0,93 x 308,2 = 286,6 mil. K¢ a pfipodital

jsem ji k ptinostim v roce 2047.

4.3.3 Ekonomické naklady

Ve vypoctu celkovych ekonomickych naklada projektu jsem secetl piirtistkové
provozni naklady, investiéni naklady a pfirastkové néklady na infrastrukturu

z nasledujicich kapitol.

4.3.3.1 Priristkové provozni naklady

Piirustkové provozni naklady pro ekonomickou analyzu vychazeji
z prirtistkovych nakladi z finanéni analyzy z kapitoly 4.2.2.1, ale nepocital jsem
v nich poplatek za dopravni cestu, protoze jde jen o finanénim transfer mezi
provozovatelem vozidel a spravcem infrastruktury a nevznikaji tim zadné naklady

pro spolecnost.
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V Tab. 4.30 jsem vypocital ptirastkové naklady pro ekonomickou analyzu jako
soucin pfirtistkovych naklad z finan¢ni analyzy a konverznich faktori, které jsem
zjistil z aktualizované piilohy B.3 zroku 2016 Kk Véstniku dopravy ¢.11/2013
(MD CR, 2013, s. 59).

Tab. 4.30 Pfiriistkové provozni naklady pro ekonomickou analyzu

Konverzni PFirdstkové Pirdstkové
faktor naklady z FA naklady pro EA
PfirGistkové naklady na energii mil. K¢/rok 0,93 23,7 22,1
PFirtstkové rezijni naklady mil. Ké/rok 0,93 7,9 7,4
Prirtustkové naklady na personal mil. K&/rok 0,82 10,2 8,3
PfirGstkové naklady na udrzbu mil. K&/rok 0,93 41,0 38,1
Prirtustkové naklady na uklid mil. K&/rok 0,93 4,6 4,3
PFirtstkové provozni naklady mil. K&/rok 87,4 80,2

Zdroj: viastni vypocty

K provoznim nékladim varianty bez projektu jsem stejné jako ve finanéni
analyze zapocital investi¢ni naklady na obnovu vozidel vypocitané na 2 247,3 mil.
K¢. Tyto néklady jsem upravil konverznim faktorem 0,93 na: 2 247,3 x 0,93 = 2 090
mil. K¢.

Vroce 2038 a 2039 jsem zapocital do provoznich nakladi varianty
bez projektu polovinu téchto nakladt a celkové piirastkové provozni ndklady v roce
2038 a 2039 maji velikost — 964,8 mil. K¢.

4.3.3.2 Investi¢ni naklady

Investiéni naklady jsem vypocital soucinem investi¢nich nakladi z kapitoly
4.2.2.2 a konverzniho faktoru z aktualizované ptilohy B.3 z roku 2016 k Véstniku
dopravy ¢. 11/2013 (MD CR, 2013, s. 59).

Investi¢ni naklady pro ekonomickou analyzu maji tedy velikost: 4 622,8 x 0,93
= 4 299,2 mil. K¢, polovina vstupuje do investi¢nich naklada v roce 2018 a druha

polovina v roce 2019.

4.3.3.3 Priristkové naklady na infrastrukturu

Protoze provoz novych vozidel a hlavné piinosy zvozidel jsou zavislé
na investici do infrastruktury ze strany spravce infrastruktury, zapocital jsem jesté

k ekonomickym nakladiim pfirtistkové naklady na infrastrukturu.

67



Néklady na rekonstrukci trati Praha — Velky Osek — Hradec Kréalové byly
stanoveny z ceny Upravy Useku Velky Osek — Hradec Kralové — Chocei, ktery ma
délku 96 km a piedpokladané naklady na rekonstrukci v letech 2020 — 2025 jsou 17,5
mld. K& Trat Praha — Hradec Kralové ma délku 116 km a tedy odhadované naklady
na rekonstrukci budou: 116 / 96 x 17,5 = 21,1 mld. K¢. Rozlozenim doby
rekonstrukce do Sesti let jsem ziskal ro¢ni investi¢ni naklady na rekonstrukci
infrastruktury ve vysi 3,52 mld. K¢.

ProtoZe na trati nebudou provozovana jen tato vozidla, ale také nakladni
vozidla a vozidla regionalni dopravy, kterym rekonstrukci také wvzniknou
ekonomické piinosy, zapocital jsem do nakladi na infrastrukturu jen 40 % z ro¢ni
vySe nakladi na rekonstrukei, tedy 1,41 mld. K¢&. Zohlednénim konverzniho faktoru
0,93 jsem ziskal ro¢ni pfirastkové naklady na infrastrukturu pro ekonomickou

analyzu ve vysi 1,31 mld. K¢ v letech 2020 az 2025.

4.3.4 Ostatni a neocenéné ekonomické naklady a prinosy

Mezi ostatni ekonomické nédklady a pfinosy jsem nezahrnul zZadnou polozku
a v analyze maji nulovou hodnotu.

Mezi neocenéné ekonomické piinosy jsem zahrnul zvySeny komfort novych
vozidel, zkraceni taktu prepravy na pul hodiny a zvySeni provozni spolehlivosti
vlaki. Se zkracenim jizdni doby dojde kblizsimu propojeni Prahy
a Kralovéhradeckého kraje a k novym investicim soukromych firem, které by
investovaly v regionu s niz§imi naklady na zamé&stnance.

Déle jsem do neocenénych piinost zahrnul pouziti recyklovatelnych materiala
na vyrobu vozidel a lepidel a barev Setrnych Kk zivotnimu prostiedi, ze kterych se
nevyparuji zdravi Skodlivé latky. Nova vozidla spliuji také pfisnéjSi poZadavky
na pozarni bezpecnost, takze v pfipadé pozaru by bylo zran€éno méné lidi. Pevnost
skiin¢ vozidel musi spliiovat novou normu narazové odolnosti a kabina strojvudce
musi zustat nepoSkozena i pii srazce s nakladnim vozidlem o hmotnosti 15 tun

na piejezdu.

$ HEJTMANEK, Tomas. Do Zeleznice na Rychnovsku piijdou miliardy, chysté se i druhé kolej. Praha:
Milada fronta DNES, 3. kvétna 2016
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Mezi neocenéné néklady projektu také patii zaskoleni strojvidct a personalu
na nové vlaky a prizpisobeni vybaveni depa kolejovych vozidel na tdrzbu nového
typu vozidel.

4.3.5 Vysledné ukazatele ekonomické analyzy

Hodnoty pfinostt a nakladt z ptedchozich kapitol jsem shrnul do tabulky
ekonomickeé analyzy pro vybrané roky (Tab. 4.31), v§echny hodnoty v tabulce jsou
uvedeny v milionech korun. Souctem ptirastkovych provoznich piijmi, zistatkové
hodnoty a vsech pfinostu projektu jsem vypocital celkové piinosy a souctem
prirastkovych provoznich néakladl, investi¢nich nakladt a piirGstkovych nakladi
na infrastrukturu jsem ziskal celkové néklady. Zrozdilu celkovych pftinost
a celkovych nakladt jsem vypocital cash flow pro jednotlivé roky a s pouzitim
socialni diskontni sazby 5 % jsem vypocital diskontované cash flow. Tabulka
ekonomické analyzy pro vsechny roky referenéniho obdobi je uvedena v ptiloze
¢. 14,

Tab. 4.31 Ekonomicka analyza

Investicni faze Provozni faze

2018 2019 | 2020 2025 2030| 2035| 2040| 2045| 2047
PrirGstkové prov. pfijmy 0,0 0,0| 144,7| 157,0 170,0| 183,7| 198,2| 213,4| 219,8
Zlstatkova hodnota 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0| 286,6
Pfinosy z vnéjsich ucinkd 0,0 0,0| 279,3| 308,4 337,1| 354,3| 372,41 391,4| 399,2
Pfinosy z Uspory ¢asu 0,0 00| 281,2| 301,4| 3209 332,3| 344,1| 356,3| 361,3
Pfinosy z Uspor v dopravé 0,0 0,0| 173,7| 173,7 173,7| 173,7| 173,7| 173,7| 173,7
Pfinosy z redukce emisi 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ostatni pfijmy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Celkové prinosy 0,0 0,0| 8789 940,5| 1001,7 | 1044,0| 1088,3 | 1134,8 | 1440,7
PFirdstkové prov. naklady 0,0 0,0 80,2 80,2 80,2 80,2 80,2 80,2 80,2
Investi¢ni nakl. bez rezerv | 2149,6 | 2 149,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
PFi. nakl. na infrastrukturu 0,0 0,0]1311,0| 1311,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ostatni naklady 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Celkové naklady 2149,6 | 2149,6 | 1391,2 | 1391,2 80,2 80,2 80,2 80,2 80,2
Cash flow nediskontované | -2149,6 | -2149,6 | -512,4 | -450,7 | 921,5| 963,8| 1008,1 | 1054,6 | 1360,5
Socidlni disk. sazba 5,0 % 1,00 0,95 0,91 0,71 0,56 0,44 0,34 0,27 0,24
Cash flow diskontované -2149,6 | -2047,2 | -464,7 | -320,3| 513,1| 420,5( 344,6( 282,5| 3305

Zdroj: vilastni vypocty
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Souctem diskontovanych cash flow pro vSechny roky referencniho obdobi
z piilohy ¢. 14 jsem vypocital ekonomickou ¢istou soucasnou hodnotu projektu
ENPV. Nediskontované cash flow jsem pouzil pro vypocet ekonomického vnitiniho
vynosového procenta EIRR za pouziti funkce mira vynosnosti v softwaru Microsoft
Excel.

Také jsem provedl vypocet poméru piinost a nakladi, ktery jsem vypocetl
Z podilu sumy diskontovanych celkovych pfinost a sumy diskontovanych celkovych
nakladi. Sumu diskontovanych celkovych pfinosi a nakladi jsem vypocetl
Vv softwaru Microsoft Excel pomoci funkce €istd soucasna hodnota za pouziti socialni

diskontni sazby 5 %.

Tab. 4.32 Vysledné ekonomické ukazatele

Ukazatel Hodnota | Spliiuje podminku
ENPV mil. K¢ 3279,1 | ANO
EIRR % 7,88 | ANO
B/C mil. K¢ 1,301 | ANO

Zdroj: vilastni vypocty

V Tab. 4.32 jsou shrnuty vysledné ukazatele ekonomické analyzy. Ekonomickéa
Cistd soucasna hodnota ENPV je vétsi nez nula, ekonomické vnitini vynosové
procento je vétsi nez socialni diskontni sazba 5 % a pomér piinost a nakladi je vétsi
nez jedna. Coz znamena, ze projekt je ekonomicky pfijatelny a druha podminka

pro podporu z OPD 2 je splnéna.

4.4 Hodnoceni rizik

V rdmci diplomové prace jsem neprovadél kompletni hodnoceni rizik, ale
zpracoval jsem jen jednofaktorovou analyzu citlivosti finanéni Cisté soucasné
hodnoty a analyzu citlivosti ekonomické Cisté souc¢asné hodnoty piti zméné klicovych

vstupnich hodnot.

4.4.1 Analyza citlivosti FNPV

Postupnym dosazenim o jedno procento vétsiho pocétu piepravenych cestujicich

s projektem, vétsich prirastkovych provoznich nakladi a vétSich investi¢nich

nakladt jsem vypocital FNPV. Porovnanim s hodnotou FNPV/(C) -1 470,8 mil. K¢
70



z kapitoly 4.2.4 jsem vypocetl procentni zménu FNPV. Vysledky vypo¢ta uvadim
v Tab. 4.33. Kritickymi proménnymi jsou pocet piepravenych cestujicich
s projektem a investi¢ni naklady, protoze pii jejich jednoprocentni zméné se hodnota

FNPV zméni o vice nez jedno procento.

Tab. 4.33 Analyza citlivosti FNPV

FNPV [mil. K&] Zména FNPV [%]
Rust poctu pirepravenych cestujicich 0 1 % -1403,6 4,57
Rust pFirtstkovych provoznich nakladtio 1 % -1481,5 -0,73
Rust investi¢nich nakladt o 1 % -1516,1 -3,08

Zdroj: vilastni vypocty

Déle jsem vypocetl pfepinaci hodnoty kritickych proménnych, tedy pfi jak
velké procentni zméné kritickych proménnych se rovnd FNPV nule, vysledky

uvadim v Tab. 4.34.

Tab. 4.34 Piepinaci hodnoty kritickych proménnych

Prepinaci hodnota poctu prepravenych cestujicich 21,9%

Pfepinaci hodnota investi¢nich nakladd -32,5%

Zdroj: vilastni vypocty

Z ptepinacich hodnot je vidét, Ze projekt by byl z finan¢niho hlediska ziskovy,
pokud by pocet prepravenych cestujicich s projektem byl o 21,9 % vyssi nebo
investi¢ni naklady klesly o 32,5 %. Pokles ceny vozidel o 32,5 % neni mozny,
protoze i kdyby vyrobce vozidel poskytl slevu v maximalni vysi jeho ziskl z vozidel,

nedosahovala by tato sleva 32,5 %.

4.4.2 Analyza citlivosti ENPV

Postupnym dosazenim o jedno procento vétsiho poétu prepravenych cestujicich
s projektem, vétsich prirGstkovych provoznich nakladud, vétsich investi¢nich nakladi
a vétsich piiristkovych nakladii na infrastrukturu jsem vypocital ENPV. Porovnanim
s hodnotou ENPV 3 279,1 mil. K¢ z kapitoly 4.3.5 jsem vypocetl procentni zménu
ENPV. Vysledky vypoétu uvadim v Tab. 4.35. Kritickymi proménnymi jsou pocet
pfepravenych cestujicich s projektem, investicni naklady a pfirtistkové ndklady
na infrastrukturu, protoze pii jejich jednoprocentni zméné se hodnota ENPV zméni

0 vice nez jedno procento.
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Tab. 4.35 Analyza citlivosti ENPV

ENPV [mil. K¢] Zména ENPV [%]
Rust pocétu pfepravenych cestujicich o 1 % 3338,3 1,81
Rust pfirtstkovych provoznich nakladii o 1 % 3275,4 -0,11
Rast investi¢nich nakladii o 1 % 3237,1 -1,28
Rust pFirtistkovych nakladu na infrastrukturu o 1 % 3215,7 -1,93

Zdroj: vilastni vypocty

Také jsem vypocetl piepinaci hodnoty kritickych proménnych, tedy pii jak
velké procentni zméné kritickych proménnych se rovna ENPV nule, vysledky

uvadim v Tab. 4.36.

Tab. 4.36 Piepinaci hodnoty kritickych proménnych

Prepinaci hodnota poctu prepravenych cestujicich -55,4 %
Prepinaci hodnota investi¢nich naklada 78,1 %
Pfepinaci hodnota pfirdstkovych nakladi na infrastrukturu 51,7%

Zdroj: vilastni vypocty

Z prepinacich hodnot kritickych proménnych je vidét, ze projekt by byl
ekonomicky nepfijatelny, pokud by se snizil pocet predpokladanych piepravenych
cestujicich s projektem o 55,4 %. Pokles poctu cestujicich na méné nez polovinu
odhadovaného poctu cestujicich je nepravdépodobny.

Dalsi rizika pfijatelnosti projektu predstavuji rist investicnich ndklada
na vozidla o 78,1 % a rust nakladi na infrastrukturu o 51,7 %.

Protoze ptepinaci hodnoty kritickych proménnych se hodné odliSuji
od nejpravdépodobnéjsich hodnot proménnych, bude projekt ekonomicky ptijatelny

I s rizikem zmény vstupnich proménnych, a proto doporucuji projekt k realizaci.
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Zavér

Pfi nakupu novych kolejovych vozidel s podporou evropskych fondi je nutné
provést hodnoceni efektivnosti investice, aby se zabranilo vynalozeni vefejnych
financi na financovani investi¢éniho zaméru, ktery je ekonomicky neuspokojivy.
V diplomové praci byla na zakladé studia podkladti navrzena metodika, jakym
zpusobem provést hodnoceni pomoci analyzy nékladii a pfinost ve Ctyfech krocich:
zhodnocenim kontextu, proveditelnosti a variant, finan¢ni analyzou, ekonomickou
analyzou a hodnocenim rizik. Pfinosem diplomové prace je vytvoieni obecné
metodiky tvorby analyzy nakladi a ptinost nakupu kolejovych vozidel, ktera mutize
byt pouzita pro hodnoceni investicnich zamérli ndkupu i jinych vozidel osobni
zelezni¢ni dopravy pouzivanych na tratich v Ceské republice.

Cilem diplomové prace bylo vyhodnotit efektivnosti investice do nakupu
novych kolejovych vozidel, coz bylo provedeno na projektu pofizeni netrakénich
jednotek Railjet a lokomotiv Vectron pro trat’ Praha - Hradec Kralové.

Nejprve byla porovnana varianta bez projektu s variantou s projektem.
V projektové varianté by doslo ke zkréceni jizdni doby z 1 hodiny 40 minut na
1 hodinu a 10 minut, diky investici do infrastruktury a pofizeni vozidel s maximalni
provozni rychlosti 160 km/h. Zkracenim jizdni doby by vzrostl pocet cestujicich
mezi Prahou a Hradcem Kralové na 9 312 osob, oproti 3 767 cestujicim bez projektu.
Vzhledem Kk narGstu poctu cestujicich bylo uvazovano zkréceni jizdniho intervalu na
polovinu, tedy na 30 minut a rust stfedniho obsazeni vozidel na 38,8 %. Nové vlaky
maji niz8§i celkové méré provozni naklady na ujety kilometr, ale vzhledem
k v&tSimu poctu ujetych kilometr rocné by byly celkové ro¢ni provozni naklady na
nova vozidla vyssi.

DalSim krokem byl vypocet vyse podpory Z Operacniho programu Doprava 2.
Nakup vozidel bude podpoien ¢astkou 1 275 mil. K& z Fondu soudrznosti EU a 225
mil. K¢& z rozpoétu MD CR. Dopravce bude hradit zbylou ¢ast kupni ceny vozidel,
tedy 3123,2 mil. K¢ Na zakladé nulovych nebo kladnych cash flow projektu
v kazdém roce referenéniho obdobi byla potvrzena finanéni udrzitelnost projektu.

Projekt splituje prvni podminku pro ptispévek z OPD 2, protoze finanéni ¢ista
soucasna hodnota projektu ma hodnotu -1 470,8 mil. K¢ a finan¢ni vnitini vynosové

procento 1,62 % je menSi nez diskontni sazba 4 %. Protoze je projekt
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spolufinancovan z OPD 2, musel byt také proveden vypocet finanéni Cisté soucasné
hodnoty narodniho kapitdlu FNPV(K) a finanéniho vnitiniho vynosového procenta
narodniho kapitadlu FIRR(K), jejichz hodnoty vysly -220,6 mil. K¢ a 3,56 %.
Intenzita podpory z fondi EU je pfiméfena, protoze FNPV(K) je zaporné a FIRR(K)
je mensi nez diskontni sazba.

V ekonomické analyze byl projekt zhodnocen z hlediska socioekonomického
pfinosu spole¢nosti. Nova vozidla by vytvafela pfinosy pro spole¢nost snizenim
vnéjSich ucinka prevedené dopravy, usporou cCasu cestujicich a tsporou nakladi
v silni¢ni dopravé. Do nakladt v ekonomické analyze byly jesté ptipocitany naklady
na rekonstrukci infrastruktury. Vysledkem analyzy jsou ekonomicka ¢istd soucasna
hodnota projektu ENPV rovna 3279,1 mil. K¢, ekonomické vnitini vynosové
procento EIRR 7,88 % a pomér piinost a nakladi B/C 1,301. ENPV je vétsi nez nula
a druha podminka pro ptispévek z OPD 2 je tedy splnéna. EIRR je vétsi nez socialni
diskontni sazba 5 % a B/C je vétsi nez jedna, takZe projekt je ekonomicky pfijatelny.

Posledni ¢asti bylo hodnoceni rizik, ve které byla provedena jednofaktorova
analyza citlivosti. Kritickymi proménnymi pro ENPV jsou pocet piepravenych
cestujicich, investi¢ni naklady a ndklady na rekonstrukci infrastruktury. Projekt by
byl ekonomicky nepftijatelny, pokud by ptedpokladany pocet cestujicich s projektem
klesl o 55,4 % nebo investi¢ni naklady na vozidla vzrostly o 78,1 % nebo pokud by
vzrostly naklady na infrastrukturu o 51,7 %. Ani jedna z téchto moznosti neni pfili$
pravdépodobna, a proto z této prace vyplyva, ze projekt nakupu netrakénich jednotek
Railjet a lokomotiv Vectron pro trat’ Praha — Hradec Kralové je vhodné realizovat.
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Seznam pouzitych jednotek

hod — hodiny

Hz — Hertz

K¢ — korun ¢eskych

K¢/osh — korun na osobohodinu

K¢&/oskm  — korun na osobokilometr
K¢/vlkm - — korun na viakovy kilometr

K¢&/vozkm — korun na vozovy kilometr
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km/h — kilometr za hodinu
ks — kust
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0S — 0sob
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