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Uvod

Operacni program Doprava v soucasném programovém obdobi 2014-2020 v ramci
specifického cile 1.5 ,Vytvofeni podminek pro SirSi vyuziti zeleznicni a vodni dopravy
prostfednictvim modernizace dopravniho parku" bude podporovat investice do oblasti
obnovy vozidlového parku osobni Zelezni¢ni dopravy a Uprav osobnich a nakladnich vozidel
vedoucich k =zajisténi interoperability. Nezbytnost provadét hodnoceni ekonomické
efektivnosti vyplyva z pozadavku na hospodarnost, efektivhost a uUcelnost pouzitych
vefejnych prostfedkl ze zdkona €. 218/2000 Sb. Zakon o rozpoétovych pravidlech a o
zmé&né nékterych souvisejicich zdkonl (rozpoctovd pravidla) a daldich dokumentd.
Soucasné spoleCenska ekonomicka efektivnost je jedna z hlavnich zésad pro vybér
projektt, které budou predkladdany ke schvaleni podpory v rdmci Operaéniho programu
Doprava 2014-2020. Metodika se konkrétné zaméruje na nasledujici aktivity:

1. Implementace subsystému fizeni a zabezpeceni ERTMS;

2. Implementace subsystému kolejova vozidla - lokomotivy a kolejova vozidla pro
prepravu osob — systém méreni spotfeby energie;

3. Implementace subsystému kolejova vozidla - lokomotivy a kolejova vozidla pro
pfepravu osob - umoznéni provozu na systému 25 kV/50 Hz;

4. Implementace subsystému telematika - telematické aplikace v nakladni dopravé a
telematické aplikace v osobni dopravé ve shodé s TSI-TAP a TSI-TAF;

5. Implementace subsystému kolejova vozidla - nakladni vozy - splnéni hlukovych
pozadavk{ dle technickych specifikaci interoperability subsystémd hluk a nakladni
vozy;

6. Modernizace vozidlového parku (nakup novych Zelezni¢nich vozidel pro prepravu
osob).

Cilem predloZzeného dokumentu je definovat zdkladni parametry nezbytné pro zpracovani
analyzy nakladd a pfinosd, definovat zdkladni vstupy a navrhnout parametry pro
standardizaci postupl vedoucich ke zpracovani finanéni a socio-ekonomické analyzy
74dosti uchazejicich se o podporu z prostfedkd OPD.
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1. ZAKLADNI VYCHODISKA PRO ZPRACOVANI EKONOMICKEHO HODNOCENI{

Hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd je zaloZeno na zpracovani standardizované
analyzy nakladd a pfinos(/vynosi (CBA) s cilem posoudit, zda je projekt vhodny pro
spolufinancovani (z ekonomického hlediska) a zda projekt potrfebuje spolufinancovani
(z finan¢niho hlediska). Soucasti posouzeni je i ovéfeni financni udrzitelnosti projektu.

1.1 Metodologicka vychodiska a zavazné metodiky

Cilem predlozené metodiky je pouze definice specifickych oblasti ekonomického hodnoceni
pro projekty v oblasti pofizeni Zelezni¢nich kolejovych vozidel a zavadéni interoperability
na zelezni¢nich kolejovych vozidlech. Obecné postupy pfi zpracovani CBA musi vychazet
ze stavajicich metodickych materidld a doporudeni pro obdobi 2014-2020. Jednd se
zejména o nasledujici dokumenty:

- Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1303/2013 ze dne 17. prosince 2013
o spole¢nych ustanovenich o Evropském fondu pro regionalni rozvoj, Evropském
socialnim fondu, Fondu soudrznosti, Evropském zemédélském fondu pro rozvoj
venkova a Evropském namofnim a rybarském fondu, o obecnych ustanovenich o
Evropském fondu pro regionalni rozvoj, Evropském socialnim fondu, Fondu soudrznosti
a Evropském namofnim a rybarském fondu a o zruSeni nafizeni Rady (ES)
¢. 1083/2006.

- Narfizeni Komise v prenesené pravomoci (EU) ¢. 480/2014 ze dne 3. bfezna 2014,
kterym se doplfiuje nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1303/2013 o
spole¢nych ustanovenich o Evropském fondu pro regiondlni rozvoj, Evropském
socialnim fondu, Fondu soudrznosti, Evropském zemédélském fondu pro rozvoj
venkova a Evropském namofnim a rybarském fondu a o obecnych ustanovenich o
Evropském fondu pro regionalni rozvoj, Evropském socialnim fondu, Fondu soudrznosti
a Evropském namoinim a rybarfském fondu.

- Provadéci nafizeni Komise (EU) 2015/207 ze dne 20. ledna 2015, kterym se stanovi
provadéci pravidla k nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1303/2013, pokud
jde o vzory pro zpravu o pokroku, prekladani informaci o Velkém projektu, spolecny
akéni plan, zpravy o provadéni pro cil Investice pro rlst a zamé&stnanost, prohlageni
fidiciho subjektu, auditni strategie, vyrok auditora a vyrocni kontrolni zpravu a o
metodiku provadéni analyzy nakladd a p¥inosd, a nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) ¢. 1299/2013, pokud jde o vzor zprav o provadéni pro cil Evropska Uzemni
spoluprace - zejména ptiloha III Metodika provadéni analyzy nakladd a ptinosd.

- Metodicky materidl ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic
appraisal tool for Cohesion Policy 2014 - 2020, EK, 12/2014.

- Provadéci pokyny k ,Metodice pro hodnoceni ekonomické efektivhosti a ex-post
posuzovani nakladd a vynosl, projektl Zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich
komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest", vydanych Ministerstvem dopravy v
02/2016, ucinnych od 1. 3. 2016.
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- Metodika stanoveni nakladd na provoz vlakid vstupujicich do CBA Zelezniénich projektl
(Cast: Vypocet a pouziti sazeb), SUDOP PRAHA a.s., 01/2017.

1.2 Identifikace projektd a zakladni identifikace vstupi

Projekt musi byt jednoznacné urcen jako samostatna jednotka analyzy, tj. technicka dilci
plnéni, spravni nebo finan¢ni faze, které nelze samy o sobé povazovat za funkcni, je nutno
v analyze nakladd a pFinost analyzovat spole¢né s ostatnimi fazemi, které tvofi souhrnny
projekt. Je nutno vzit v Uvahu ovlivnénou oblast, konecné prijemce a prislusné zicastnéné
strany, jejichZ prospéch se zapo&itava do souhrnnych &istych piinosd. Dil&i opatFeni, kterd
sama o sob& nejsou funkéni nebo nevedou k Y4dnym vysledklm, musi byt vzdy
posuzovana v kontextu s nezbytnymi souvisejicimi akcemi tak, aby mohl byt posouzen
dopad celého zaméru.

Zpracovani analyzy nakladd a pfinost je vzdy zaloZzeno na prirlstkové metodé&. Viechny
vstupy jsou identifikovany na zakladé srovnani scénare zalozeného na predpokladu
realizace hodnoceného zaméru v plném rozsahu se scénarem bez realizace zaméru.

Pro projekt je nutno stanovit jednoznacné cile, aby bylo mozno ovéfit, zda investice reaguje
na stavajici potiebu, a posoudit vysledky a dopady projektu. Cile by mély byt pokud mozno
vyéisleny pomoci ukazatell se zakladnimi a cilovymi hodnotami.

1.3 Stanoveni referen¢niho obdobi

V souladu s Guide (2014, s. 42) je doporucend délka referenc¢niho obdobi pro projekty
zahrnujici pouze implementaci subsystém( do stavajicich vozidel 15 let. Pro projekty
zahrnujici ndkup novych vozidel je doporuc¢end délka referencniho obdobi 30 let (sektor
JZeleznice"). V odlvodné&nych piipadech mize byt doba hodnoceni odpovidajicim
zpUsobem zkracena, zejména s ohledem na piipadnou délku Zivotnosti rozhodujici ¢asti
projektu. Prodlouzeni doby hodnoceni nad rdmec doporucené délky referencniho obdobi
neni akceptovatelné.

Referencni obdobi je uvadéno od data zahdjeni fyzické realizace projektu. Délka
referen¢niho obdobi se uvadi vzdy v celych kalendarnich letech se zaokrouhlenim na
kalendarni rok nahoru. Pfipadné vydaje vzniklé ve fazi pripravy projektu jsou zohledriovany
v ramci prvniho roku hodnoceni.

1.4 Diskontni sazba a cenova hladina

Hodnota diskontni sazby pro financ¢ni analyzy ¢ini 4,0 % v realném vyjadreni (Guide 2014,
s. 42). Hodnota diskontni sazby pro ekonomickou analyzu ¢ini 5,0 % v readlném vyjadreni
(Guide 2014, s. 55). Jiné hodnoty diskontni sazby nejsou pro predkladané projekty
akceptovatelné.

VSechny Castky jsou uvadény v redlnych cenach v cenové hladiné roku zpracovani analyzy.
S ohledem na zjednodus$eni ptipravy a kontroly projektd mize byt rozdil mezi redlnymi
cenami k roku zpracovani analyzy a nomindlnimi cenami v pfipravné a realizac¢ni fazi
projektu zanedban.
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1.5 Rozsah zpracované analyzy nakladt a prinost (bez vyuziti MKA)

Analyza nakladG a pfinost je zpracovavéna ve formé& textové zpravy s doplnénim
nezbytnych tabulek, grafd nebo obrazk(. PfedloZend analyza musi obsahovat min.
nasledujici body:

1. Identifikace projektu a jeho cill
1.1. Identifikace nositele projektu a zpracovatele analyzy
1.2. Pfedstaveni kontextu a zakladnich metodologickych vychodisek
1.3. Stanoveni cild, popis varianty s projektem a zdlvodnéni realizace
1.4. Popis varianty bez projektu
1.5. Struéna technickd specifikace kli¢ovych prvk{ projektu
2. Financni analyza projektu
2.1.Identifikace a zdGvodnéni rozpoctu projektu
2.2.Identifikace a zdlvodnéni zlistatkové hodnoty
2.3. Identifikace a zdlvodné&ni provoznich nakladd
2.4.Identifikace a zddvodnéni pHjmuU projektu
2.5.Vyhodnoceni vysledk{ finanéni analyzy
2.6.0véreni financni udrzitelnosti projektu
3. Socio-ekonomicka analyza projektu
3.1.Investice a provozni prijmy a naklady vstupujici do EA
3.2.Identifikace a kvantifikace socio-ekonomickych dopadl projektu
3.3. Zlstatkova hodnota pro socio-ekonomickou analyzu
3.4.Vyhodnoceni vysledk( ekonomické analyzy
4. Posouzeni rizik
4.1. Kvalitativni analyza
4.2.Identifikace kritickych proménnych a analyza scénail
5. Zavérecné shrnuti

Tabulky finan¢ni a ekonomické analyzy musi byt zpracovany v souladu s doporucenymi
tabulkami FA a EA (viz pfiloZeny soubor ve formatu .xIsx). Jednotlivé polozky vstupujici do
tabulek FA a EA musi byt v textové zpravé odpovidajicim zplsobem okomentovany a
zdlvodnény. V ptipadé zpracovani piné EA i pro aktivity 1-5 (interoperabilita), musi byt
soucasti EA i tabulka vstupnich Gdajl, kterd je podkladem pro zpracovani MKA. V .xlsx
tabulkach budou priibézné zohledfiovany dil&i technické Gpravy.

1.6 Rozsah ekonomického hodnoceni v pripadé zpracovani MKA

Socio-ekonomické ¢ast CBA mize byt u aktivit 1 a% 5 (interoperabilita) v plném rozsahu
nahrazena zjednodusenym ekonomickym hodnocenim. Pfedpokladem pro pouziti MKA je
obtiznost nebo nemoznost jednoznaénym a prikaznym zplsobem kvantifikovat
predpokldadané dopady projektu. Ekonomické hodnoceni je v pripadé aplikace MKA
zpracovano ve formé textové zpravy s doplné&nim nezbytnych tabulek, grafi nebo obrazkd,
identifikace projektu a jeho cild a finan¢ni analyza jsou zpracovény v plném rozsahu,
ekonomicka analyza je nahrazena MKA. Hodnoceni ekonomické efektivnosti v pfipadé
zpracovani MKA bude obsahovat min. nasledujici body:
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1. Identifikace projektu a jeho cild
1.1.Identifikace nositele projektu a zpracovatele analyzy
1.2. Predstaveni kontextu a zakladnich metodologickych vychodisek
1.3. Stanoveni cilQ, popis varianty s projektem a zdlvodnéni realizace
1.4. Popis varianty bez projektu
1.5. Struéna technicka specifikace kli¢ovych prvkl projektu
2. Financni analyza projektu
2.1.Identifikace a zdlvodnéni rozpoctu projektu
2.2.Identifikace a zdlvodnéni zlistatkové hodnoty
2.3.Identifikace a zdlvodnéni provoznich nakladd
2.4.Identifikace a zddvodnéni pHjmuU projektu
2.5.Vyhodnoceni vysledk{ finanéni analyzy
2.6. Ovéreni financni udrzitelnosti projektu
3. Socio-ekonomicka analyza projektu
3.1.Vyplnéna tabulka MKA
3.2.zddvodnéni jednotlivych vstupd
3.3.Vyhodnoceni vysledki MKA
4. Posouzeni rizik
4.1. Kvalitativni analyza
5. Zaveérecné shrnuti

Tabulky financ¢ni analyzy a MKA musi byt zpracovany v souladu s pfilozenymi tabulkami FA
a MKA (viz pfiloZzeny soubor ve formatu .xIsx). Jednotlivé polozky vstupujici do tabulek FA
a MKA musi byt v textové zpravé odpovidajicim zplsobem okomentovény a zdlvodnény.
V .xIsx tabulkdch budou prtibé&zné zohledfiovany dil¢i technické Gpravy.
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2. FINANCNI ANALYZA

Financni analyza by méla byt provedena (je-li to mozné a vhodné) z hlediska vlastnika
projektu a/nebo provozovatele, aby bylo mozno ovérit penézni toky a zarudit kladny
hotovostni zUstatek za Gi¢elem posouzeni finanéni udrzitelnosti a vypoctu ukazateld finanéni
navratnosti investiéniho projektu a kapitdlu na zdkladé diskontovanych pené&Znich tokd.
Nejsou-li vlastnik a provozovatel tymz subjektem, je nutno provést konsolidovanou
finan¢ni analyzu, ktera vylucuje penézni toky mezi vlastnikem a provozovatelem.

2.1 Vstupy do FA

Investi¢ni naklady - investi¢ni naklady, vcetné fixnich investic, jinych nez fixnich investic
véetné pocatednich nakladd, a pfipadné zmény provozniho kapitélu, soucasti investi¢nich
nakladd jsou veskeré nadklady na pripravu a administraci projektu (bez ohledu na zplsob
jejich zauctovani jako investi¢ni nebo neinvesticni polozky), pfipravu staveb, dokumentaci,
technicky dozor nebo zabory pozemkdl. V rdmci identifikace investi¢nich nakladd projektu
je nezbytné zahrnout i pfipadné nezplsobilé naklady souvisejici s realizaci projektu. Jejich
opomenuti mdZe mit za nasledek ztratu vypovidaci schopnosti predlozené CBA. Existence
utopenych nékladd (tzv. sunk costs) neni u projektd v oblasti modernizace Zelezni¢nich
kolejovych vozidel pfedpokladana.

Naklady na vyménu vybaveni (reinvestice) - naklady vymezené v ¢l. 17 pism. a) nafizeni
Komise v prenesené pravomoci (EU) ¢. 480/2014, obvykle se jedna o obnovu zafizeni,
jehoz technicka nebo moralni zivotnost je kratSi nez stanovené referencni obdobi a jehoz
funk&nost je nezbytna pro zajisténi deklarovanych vystupl nebo vysledkd projektu.

Provozni naklady - provozni ndklady vymezené v ¢l. 17 pism. b) a c¢) nafizeni Komise v
pfenesené pravomoci (EU) ¢. 480/2014, obvykle se jedna o vydaje spojené s béznym
provozem, bézné se jedna o vydaje na zaméstnance, spotfeby materiadlu, vody a energii,
béZnou udrzbu, pojisténi a ostatni provozni naklady (véetné nakupu sluzeb).

Provozni pfijmy - pfijmy vymezené v Clanku 16 nafizeni Komise v prenesené pravomoci
(EU) &. 480/2014, jedna se zejména o poplatky za uZivani vystupd nebo vysledk( projektu.
Poplatky jsou stanoveny v souladu se zdsadou ,znedistovatel plati® a ve vhodnych
pfipadech zohledni finan¢ni pfimérenost. Prijmy neobsahuji prevody ze statnich nebo
regionalnich rozpo&tl ani vnitrostatnich systémd vefejného pojistén.

Zdroje financovani - zdroje financovani jsou uvadény vcetné vlastniho kapitélu investora
(vefejného nebo soukromého), kapitélu z pljéek (v tomto pfipadé predstavuji splatky
pljéky a UGroky v analyze udrZitelnosti Ubytek hotovosti projektu) a pripadnych
dodateénych finanénich zdrojl, jako jsou napf. granty.

Zlstatkova (zbytkova) hodnota - zbytkova hodnota investice je kalkulovana v souladu
s ¢lankem 18 nafizeni Komise v prenesené pravomoci (EU) ¢. 480/2014. Pokud je
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predpokladana zivotnost! aktiv operace delsi nez referencni obdobi, uréi se jejich zbytkova
hodnota vypoctenim ¢&isté sou¢asné hodnoty penéZnich tok{ ve zbyvajicich letech Zivotnosti
operace. Jiné metody vypoctu zlstatkové hodnoty nejsou pro projekty v oblasti pofizeni
nebo modernizace zeleznicnich vozidel rfesenych touto metodikou pfFijatelné. Zbytkova
hodnota investice se zapocte do vypoctu diskontovaného cistého prijmu pouze tehdy,
pokud ptijmy prevazuji nad néaklady. P¥i vypoctu zlstatkové hodnoty pro finanéni analyzu
je pouzita diskontni sazba ve vysi 4,0 %.

2.1.1 Predpokladané vstupy do FA pro implementaci subsystému fizeni a zabezpeceni
ERTMS (aktivita 1)

Provozni ptijmy nebo Uspory provoznich nakladd:

- ZvySeni propustnosti trati zkracenim nasledného mezidobi. Pfi vyuziti tohoto dopadu
dopravce uvede ¢asovou Usporu v nasledném mezidobi na Useku s nejvyssi tratovou
rychlosti vypodtenou pro tratovou rychlost na délce dvou za sebou nésledujicich
tratovych oddil(. Tento dopad neni mozné vyuZit pfi samostatné implementaci GSM-R.
Pfredpoklada se zvyseni propustnosti do 10%.

- Zvyseni bezpecCnosti provozu (nizsi pravdépodobnost mimoradnosti) a z toho plynouci
Uspory v provozu vlak{. S implementaci subsystému fizeni a zabezpe&eni ERTMS se
predpoklada vyrazné zvyseni bezpecnosti, mira zvyseni je vSak v tomto pfipadé obtizné
kvantifikovatelnd - Ize predpokladat vysokou obtiznost stanoveni zcela konkrétnich
prinost vzhledem ke stavu pred implementaci subsystémQ (napf.: pfi porovnavani
mnozstvi mimoradnosti I1ze obecné po implementaci predpokladat jejich pokles, bude
ale obtizné stanovit, u kterych a jakou mérou pfispélo ERTMS ke zvySeni bezpecnosti
a nepfispélo k tomu jiné opatfeni).

- Zvyseni cestovni rychlosti v mezistani¢nich Usecich (pfi vyuziti Iis0), tento dopad Ize
predpokladat takrka vyhradné v osobni dopravé s ohledem moznosti vyuZiti pouze pro
moderni vozidla, v nakladni dopravé se vsak pfi porizeni novych vozidel nevylucuje.
Pripadné pouziti dopadu je podminé&no identifikaci konkrétnich dotéenych usekd, kde je
mozno vys$Siho nedostatku prevySeni vyuZit (tato mozZnost se tyka pouze velmi
omezené &asti oblouk{ (obvykle do 10 procent) v zavislosti na charakteristice trati) a
dale musi dopravce dolozit, ze provozuje vozidla, ktera splfiuji pozadované parametry
dle spravce trati. Predpoklddané zvyseni cestovni rychlosti v dotéenych Usecich
v souvislosti se zavedenim ETCS nepfesahuje jednotky procent. Tento dopad neni
mozné vyuzit pfi samostatné implementaci GSM-R.

- ZvySeni cestovni rychlosti ve zhlavich Zelezni¢nich stanic v souvislosti s navésténim
rychlosti, které umoZfiuje infrastruktura a nikoli pouze ptvodni zabezpelovaci zatizeni
(dale téz i jako zvySeni propustnosti zhlavi). S ohledem na relativné omezené délky
Usekd, ve kterych ke zvySeni rychlosti dojde, se vyuZiti tohoto dopadu nepiedpoklada,
smysluplné by bylo pouze v ptipadé prijezdu v rozsdhlych Zelezni¢nich uzlech. PFi
pouziti tohoto dopadu by dopravce musel identifikovat konkrétni dotéené Useky a
konkrétni vliakové cesty, kde by ke zvyseni rychlosti doslo. Tento dopad neni mozné

1 pro potfeby zpracovéni CBA je ,Zivotnost" chapana jako ¢asové obdobi, po které jednotlivé prvky projektu jsou
schopny plnit svou funkci v rdmci pozadovanych provoznich podminek, jejich opotfebeni nepfesahne prijatelnou
mez a jejich parametry nejsou vyznamnym zplisobem piekonany technologickym vyvojem;
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vyuzit pfi samostatné implementaci GSM-R. Samotné zvySeni rychlosti Ize predpokladat
pro nékteré Useky i v desitkach procent, ovSem na relativné kratkych Usecich.

- Podminka pro jizdu rychlosti vyssi nez 160 km/h, uziti tohoto dopadu je podminéno
identifikaci konkrétnich Gsekd, ve kterych bude vy$&i rychlost vyuZita, véetné uvedeni
rozsahu dopravy v ¢ase. Procentudlni zastoupeni Usekl, ve kterych bude spravcem
infrastruktury nejspiSe povolena rychlost vyssi nez 160 km/h, z celkové délky trati,
které budou vybaveny ERTMS, se predpoklada do 10%. Vyuziti rychlosti vyssich nez
160 km/h u nakladni dopravy se nepredpoklada, tyka se vyhradné osobni dopravy.
Tento dopad neni mozné vyuzit pfi samostatné implementaci GSM-R.

- Snizeni &ekacich dob pfi prijezdech uzly (nakladni doprava) je obecné& $patné
kvantifikovatelny dopad, prestoZe jej Ize jako dlsledek zvy&eni propustnosti stanic pfi
implementaci subsystémd ocekavat.

- Moznost provozovani vlakl i v sousednich statech na tratich vybavenych ERTMS a
vétSich ak¢ni radius lokomotiv. Pfi vyuziti tohoto dopadu musi dopravce specifikovat
konkrétni dotlené Useky, ve kterych bude dopravce tohoto dopadu vyuzivat, vCetné
dopravniho konceptu (planovany rozsah v c¢ase s identifikaci konkrétnich Uspor). Dale
musi dopravce prokazat, ze modernizovana vozidla budou splfovat pozadavky na
interoperabilitu.

- PFi zvyseni cestovnich rychlosti omezeni turnusové potieby lokomotiv a souprav, ovsem
projevi se pouze pfi velkém rozsahu turnusu. VyuzZiti tohoto dopadu dopravce deklaruje
porovnanim turnusovych ob&hl vozidel pfed a po implementaci subsystému fizeni a
zabezpeceni ERTMS. Omezeni turnusové potreby lokomotiv a souprav se predpoklada
nejvy$e v jednotkdch kusl. Tento dopad neni mozné vyuzit pfi samostatné
implementaci GSM-R.

- Snadné&jsi vyrovnavka vykont s daldimi Zzelezni¢nimi spravami. Pro uziti tohoto dopadu
musi dopravce specifikovat konkrétni zmény ve vyrovnavce vykond, které jsou
zapfi¢inény implementaci dotéenych subsystému a vedou ke snizeni naklad{. Dale musi
dopravce prokdzat, ze modernizovanad vozidla budou spliovat pozadavky na
interoperabilitu. Tento dopad neni mozné vyuzit pfi samostatné implementaci GSM-R.

- Eliminace problém{ s pfistupnosti stanic na styku s tratémi nevybavenymi ETCS (v
pfipadé nasazeni lokomotiv vybavenych ETCS na tratich bez ETCS)

Navys$eni provoznich nakladd nebo jiné negativni dopady na dopravce:

- Navyseni provoznich vydajd vozidla o provoz a Udrzbu modull ERTMS - predpokladané
provozni naklady zahrnuji béZznou udrzbu zafizeni, spotifebu energie, platby za prenos
dat v rdmci systému GSM-R, aktualizace fidiciho softwaru, funkéni revize vybaveni a
reinvestice. Jako pomlcku lze pouzit voditka uvedend v dokumentu Cost Benefit
Assessment of ETCS Baseline 3 - European Railway Agency? (pouze pro ETCS level 3.0)

- PFi prvni instalaci do typu vozidla (prototypova instalace) lze ocekavat vyrazné vyssi
naklady nez ve zbytku série vozidel (i ve stovkach procent), to plati jak o nakladech na
samotnou instalaci a oziveni, tak o provoznich nakladech.

- Naklady souvisejici s odstavenim vozidla béhem modernizace a nutnosti zajisténi jeho
docasné nahrady.

2 dostupné na www.era.europa.eu/document.../120320_era_ee_005319_b3.doc
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- Mozné prodlouzeni prodlevy pfi otaceni souprav (restart ETCS) - tyka se zejména
ostrych obratl souprav, at uz dle grafikonu nebo v ptipadé zpozdéni a mimoradnosti,
predpoklada se Casova ztrata 3 — 5 minut.

- Zvyseni rychlosti je v mnoha pripadech redukovano plochymi brzdnymi kfivkami dle
palubni ¢asti ETCS

Zivotnost zafizeni a doba hodnoceni

U zafizeni se predpoklada zivotnost 30 let. Zasadni je vSak otazka zpétné kompatibility pfi
aplikaci vy$dich Urovni ERTMS. Jestlize SZDC (nebo MD) udéld v pribéhu Zivotnosti
rozhodnuti, Ze se zvysi Uroven ERTMS na 3.0, je mozné, Ze jiz pofizena zafizeni nebudou
zpétné kompatibilni a bude je treba castecné nebo zcela nahradit, prestoze budou plné
funkéni. V tuto chvili ale neni mozné resit podrobnéji vzhledem k nejasnostem ohledné
dalSiho vyvoje v zabezpecovacich systémech. Maximalni doba hodnoceni je 15 let,
predpokladdané del$i vyuZiti zaFizeni musi byt fddné argumentovano a mizZe byt zohledné&no
v ramci kalkulace z(statkové hodnoty.

2.1.2 Predpokladané vstupy do FA pro modernizaci vozidlového parku - systém méreni
spotreby energie (aktivita 2)

Provozni ptijmy nebo Uspory provoznich nakladd:

- Snizeni plateb za energie pro nakladni dopravce. V ddsledku aplikace pfimych plateb
za energie dopravci misto stanoveni ceny za energii na zdkladé koeficientd mé&rnych
spotfeb se predpoklada pro nakladni dopravce financni Uspora ve vysi az 30 % za platbu
za enerqgii.

- ZvysSeni efektivity pfi pofizovani Uspornéjsich vozidel. Dopravci budou motivovani
k pofizovani Uspornéjéich vozidel, &imz docili Uspory provoznich nakladd.

- Motivace dopravcl (strojvedoucich) k Gsporné&jsi technice jizdy - relevantni predevsim
v ndkladni dopravé. Nyni aplikované koeficienty tento faktor viibec nezahrnuji.

- Vé&t&i prehled nad vozidlovym parkem - kontrola spotfeby energie mize odhalit
pripadné zavady na lokomotivach nebo jednotkach pfFi zvySenych odbérech, vyuziti této
moznosti je tfeba brat v Gvahu pouze okrajové, nebot se jednd o dopad na nepatrné
mnozstvi vozidel.

- Snazsi vyjezd vozidel do zahrani¢i - nékteré Zelezni¢ni spravy planuji zavedeni
povinného systému kontroly spotieby energie (Rakousko, Némecko, Svycarsko),
vozidla opatfena systémem méreni spotfeby energie tak budou splfiovat dodatecné
podminky.

Navys$eni provoznich nakladd nebo jiné negativni dopady na dopravce:

- Zvyseni plateb za energie pro osobni dopravce v disledku aplikace pfimych plateb za
energie dopravci misto pausalniho poplatku za dopravni cestu. Lze tak predpokladat
navyseni nékladd dopravcl na trakéni energii ve vysi az 30 %.

- Navyseni provoznich vydajli o provoz a Udrzbu systému méreni spotfeby energie -
zejména se jedna o provozni naklady spojené s béznou Udrzbu zafizeni, nejvétsi Cast
Ize pfisuzovat funkcénim revizim. DalSimi, ale v porovnani s revizemi zanedbatelnymi

11/ 38



vydaji budou spotfeba energie a pripadné aktualizace Fidiciho softwaru. Celkové
navyseni provoznich vydajd nebude presahovat 0,5 % provoznich naklad( na vozidlo.

- Pfi instalaci prvnich méFicich systémd Ize oéekdvat vyrazné vyssi investi¢ni naklady (i
ve stovkach procent), tento dopad se tyka zejména starsSich vozidel nebo vozidel, u
kterych pripojeni mériciho zarizeni nebylo planovano.

Zivotnost zafizeni a doba hodnoceni

U zafizeni se predpoklada zivotnost 30 let nebo i vice, u starSich lokomotiv a jednotek je
ale nutno pocitat s tim, Ze pokud skonci Zivotnost vozidla, nemusi byt mozné méfici systém
preinstalovat na jiné vozidlo. Maximalni délka referencniho obdobi Cini 15 let, pfipadna
del&i doba Zivotnosti mtZe byt zohlednéna v rdmci kalkulace zlstatkové hodnoty.

2.1.3 Predpokladané vstupy do FA pro modernizaci vozidlového parku - umoznéni provozu
na systému 25 kV/50 Hz (aktivita 3)

Provozni ptijmy nebo Uspory provoznich nakladd:

- Eliminace nutnosti preptahani vozidel na styku napé&tovych systém{, tento dopad se
projevuje v Uspore Casu, ktery by jinak byl vyhrazen pro pfepfahani a pak v Uspore
nékladl spojenych se zménou hnaciho vozidla. Usporu ¢asu lze v takovém pripadé
uvazovat 5 minut na jednu vyménu hnaciho vozidla. Uspora provoznich nékladi se véak
vydisluje obtizné vzhledem k variabilité sit& a mnozstvi daldich faktor( a neuvaZuje se
jeji kvantifikace.

- Uspora turnusové potfeby vozidel pro napdjeci systém 25 kV. ZvySeni poctu
vicesystémovych vozidel umozni uvolnéni vozidel, které se nyni pouzivaji pro
preptahani na styku napétovych soustav. Porovnanim ob&hl je moZné stanovit
konkrétni pocet vozidel, které se timto dopadem uvolni.

-V pfipadé umoznéni provozu na systému 25 kV se zjednodusuje pfipadna prestavba i
na systém 15 kV (v obecné roviné je nejzasadnéjsi zménou vyména transformatoru).
V podminkach Ceské republiky by tento dopad byl relevantni pro dopravce, ktefi planuji
provoz ve sméru do Némecka, v takovém pripadé je ale tfeba, aby vozidlo navic
splfiovalo technické specifikace interoperability.

- Zkracenim provoznich ¢asd preprahdni omezeni turnusové potfeby lokomotiv a
souprav. Dopad Ize kvantifikovat na zaklad& Gpravy ob&h{ lokomotiv a vozidel, projevi
se Usporou v provozovanych vozidlech, celkové véak pouze v jednotkach kusg.

- Eliminace problémU s pfistupnosti stanic na styku napé&tovych systémd, tento dopad se
tykd prijezdu vozidel stanici Kutnd Hora hl. n. Implementaci subsystému se snizi
potfeba posunovacich vozidel ve stanici, vzhledem k objemu ale nedojde k Uspore
vozidel, opatfeni spiSe prispéje k vétsi provozni spolehlivosti.

- Snizeni energetickych ztrat a efektivnéjsi vyuZiti energie. Pfi Upravé vozidla dojde
k instalaci moderni elektrické vyzbroje s nizkou spotfebou energie, to pak muize
nahradit starSi a méné Usporna vozidla v provozu.

- MozZnost nahrazeni nékterych vykonl nezdvislé trakce, kterd je vyuZivana v nékterych
pripadech pfi prepravach pres mista styku soustav jako alternativa k dvousystémovym
elektrickym lokomotivdm. Tim dojde k vyrazné Uspore nédkladd na konkrétni vykon.
Jedna se o dopad, ktery lze kvantifikovat pro konkrétni usporené vykony.
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Navyseni provoznich nakladd nebo jiné negativni dopady na dopravce:

- Navygeni provoznich vydajd vozidla o provoz a Udrzbu zafizeni - predpoklddané
provozni naklady zahrnuji béznou uUdrzbu zafizeni, spotifebu energie, funkéni revize
vybaveni a reinvestice. Celkové navy&eni provoznich nakladl Ize predpokladat do 25%.

- Naklady souvisejici s odstavenim vozidla béhem modernizace a nutnosti zajisténi jeho
docCasné nahrady.

- Nutnost prevazeni ,balastni vahy" zafizeni i na Usecich, kde se zafizeni nevyuzije. S tim
souvisi i mozné zvyseni poplatku za dopravni cestu, po zavedeni pasmovych cen je ale
zmeéna relativné malo pravdépodobna.

- Pfi prvni instalaci do typu vozidla (prototypova instalace) Ize ocekavat vyrazné vyssi
naklady (az do vyse 100 %) nez ve zbytku série vozidel, to plati jak o nakladech na
samotnou instalaci a ozZiveni, tak o provoznich ndkladech. Tento dopad Ize ocekavat
zejména u starsSich vozidel a vozidel, u nichZ nebylo s podobnymi Upravami pocitano.

- PFiinstalaci do jednotek je pravdépodobna ztrata Casti kapacity soupravy s ohledem na
nutnost vytvoreni prostoru pro instalaci. Dopad na konfiguraci jednotky je velmi
individualni, 1ze vSak popsat realnym poklesem obsaditelnosti. V nejméné pfiznivych
pripadech se olekava snizeni kapacity az o 12 mist.

Zivotnost zafizeni a doba hodnoceni

U zafizeni se predpoklada zivotnost 15 let nebo i vice, u starSich lokomotiv a jednotek je
ale nutno pocitat s tim, Ze pokud skond¢i Zivotnost vozidla, nemusi byt mozné zafizeni
preinstalovat na jiné vozidlo. Maximalni délka referen¢niho obdobi ¢ini 15 let, pfipadna
del&i doba Zivotnosti mtZe byt zohlednéna v ramci kalkulace zistatkové hodnoty.

2.1.4 Predpokladané vstupy do FA pro modernizaci vozidlového parku - telematické
aplikace v nakladni dopravé a telematické aplikace v osobni dopravé ve shodé s TSI-TAP a
TSI-TAF (aktivita 4)

Provozni pFjmy nebo Uspory provoznich nakladi:

- Snizeni ¢asové narocnosti provadéni nékterych administrativnich operaci souvisejicich
s jizdou vlaku nebo jejich Uplné vypusténi (zavedeni nebo zruSeni vlaku, zprava o
prab&hu jizdy vlaku, brzd&nka a administrace spojend se spojovanim nebo
rozpojovanim souprav)

- Efektivni zavedeni odklonové trasy pfi mimoradnostech

- Odstranéni duplikace dat (zejména informace predavané SZDC a zarover archivovana
pro ucely dopravce)

- Vétsi prehled nad vozovym parkem - jeho poloha, stav. Uspory souvisi zejména
s efektivnéjSim vyuzitim vozového parku

- Jednoduché hlaseni nutnych oprav a revizi vozového parku, umoziiuje lepsi planovani
oprav, ¢imz dojde k efektivnéjSimu vyuziti vozidel, omezeni turnusové potieby
lokomotiv a souprav

- Snazsi vyjezd vozidel do zahrani¢i (zjednodusSeni Zzadosti o mezindrodni trasu,
jednoduché predani informaci ostatnim zelezni¢nim spravam), snadnéjsi vyrovnavka
vykonU s dalsimi Zelezni¢nimi spravami.
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- Moznost predikce délky trvani vSech operaci diky zpracovani elektronické stopy operaci
jiz dfive provedenych

- Jednodussi prenos informaci spravci infrastruktury, diky zlepseni jeho informovanosti
Ize jako preneseny dopad ocekavat na jeho strané lepsi organizaci provozu a snizeni
rozsahu mimoradnosti

Navyseni provoznich nakladd nebo jiné negativni dopady na dopravce:

- Navygeni provoznich vydajd o provoz a Udrzbu moduld TSI TAP - predpokladané
provozni naklady zahrnuji béznou udrzbu zafizeni, spotfebu energie, aktualizace
softwaru, funkéni revize vybaveni a reinvestice.

- Pfi instalaci prvnich modul( Ize oekavat vyrazné vy&si naklady vzhledem k nutnosti
napojeni na velké mnozstvi stavajicich aplikaci, navic v rizném stavu

- Céaste¢né nebo v nékterych oblastech i UGplné odkryti citlivych dat konkurenénim
dopravcim

Zivotnost zafizeni a doba hodnoceni
U zafizeni se predpoklada Zivotnost 15 let vzhledem k dynamickému vyvoji IT aplikaci.
V rdmci Zivotnosti Ize navic oéekavat, Ze budou vzristat naroky na zafizeni a jeho pozdé&;jsi

kompatibilita s t&mito naroky mize byt omezena nebo i vyloudena.

2.1.5 Predpokladané vstupy do FA pro modernizaci vozidlového parku - splnéni hlukovych
poZzadavkd u nakladni vozu (aktivita 5)

Provozni ptijmy nebo Uspory provoznich nakladd:

- Sleva z Uhrady za pouziti dopravni cesty v nékterych statech (Némecko, Nizozemsko,
Svycarsko), predpokladana vyse slevy je az 10 %.

- Prodlouzeni Zivotnosti voz( v disledku zékazu pouZiti vozl bez LL zdrZi od roku 2020
v Némecku

Navys$eni provoznich nakladd nebo jiné negativni dopady na dopravce:

- Zvyseni celkovych naklad( na provoz vozidel o cca 0,065 K&/ km/4 napravovy viz

- U nékterych voz{ (zejména starsich je tfeba Uprava brzdového rozvadéce)

- Navyseni ndkladd na revize voz{, vét&i opotiebeni dvoukoli (tzn. ¢ast&jsi soustruzeni a
s tim souvisejici operace)

Zivotnost zafizeni a doba hodnoceni

U zafizeni se predpoklada Zivotnost 3 roky (250 000 km).

2.1.6 Predpokléddané vstupy do FA pro modernizaci vozidlového parku - nakup novych
zeleznicnich vozidel pro prepravu osob, (aktivita 6)

Finan¢ni analyza je vzdy provadéna z hlediska vlastnika infrastruktury. Pokud jsou vsak
vlastnikem a provozovatelem rlzné subjekty, musi byt v souladu s Metodickym
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doporucenim pro projekty vytvarejici pfijmy v programovém obdobi 2014-2020 provedena

konsolidace vstupt do finanéni analyzy, tj. vstupy jsou vyjadieny souhrnné za vlastnika i

provozovatele infrastruktury, naopak eliminovany jsou financni toky mezi vlastnikem a

provozovatelem infrastruktury. V pfipadé modernizace vozidlového parku tak Ize

predpokladat nasledujici situace:

- nositelem projektu je objednatel dopravy (obvykle kraj nebo stat), provozovatelem
infrastruktury (tj. vozidel) je dopravce;

- nositelem projektu i provozovatelem vozidel je dopravce, vozidla slouzi k zajisténi
dopravy na zaklad& smlouvy o vefejné sluzbé dle pozadavk( objednatele dopravy.

Tab.: Vstupy do FA, situace A. Nositel projektu = objednatel dopravy, provozovatel vozidel

= dopravce.

varianta bez projektu

varianta s projektem

investice nulova varianta, tj. obvykle bez | celkové vydaje projektu
investice, pripadné reinvestice je | (zpUsobilé i nezplsobilé vydaje
nutno zohlednit v oddile ,provozni | souvisejici s realizaci projektu
naklady"

zdroje nulova varianta, tj. obvykle bez | - prispévek OPD

financovani investice - vlastni zdroje nositele projektu;

investice - bankovni Gvér;

- dalsi zdroje financovani.
provozni odhad nakladd na zajisténi | predpokladané naklady na
naklady provozu feSené linky (linek) | zajisténi provozu feSené linky

v pfipadé bez realizace zaméru | (linek) v pfipadé s realizaci
(zachovani stavajiciho stavu), | projektu, bez ohledu na
dopravcem bez zahrnuti odpist a | skute¢nost, zda bude
pfiméfeného  zisku (Cistého | provozovatel vozidel soutézen
ptijmu), véetné nakladd na | nebo vybran pFimym zadanim,
pfipadné reinvestice (napf. | vydaje nesmi zahrnovat odpisy

modernizace stavajicich viak{)

ani pfiméreny zisk (Cisty prijem)

provozni pfijmy

trzby z jizdného a trzby za dalsi
sluzby, které jsou/budou
predmétem zavazku ze smlouvy

trzby z jizdného a trzby za dalsi
sluzby, které jsou/budou
predmétem zavazku ze smlouvy

financovani
salda
provozniho
cash-flow

- vlastni zdroje;
- prijaté nenavratné zdroje;
- prijaté navratné zdroje

- vlastni zdroje;
- prijaté nenavratné zdroje;
- pfijaté navratné zdroje

Tab.: Vstupy do FA, situace A. Nositel projektu a provozovatel vozidel = dopravce.

varianta bez projektu*

varianta s projektem

investice

nulova varianta, tj. obvykle bez
investice, pfipadné reinvestice je
nutno zohlednit v oddile ,,provozni
naklady"

celkové vydaje projektu
(zplsobilé i nezpUsobilé vydaje
souvisejici s realizaci projektu
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varianta bez projektu*

varianta s projektem

modernizace stavajicich vlak{)

zdroje nulova varianta, tj. obvykle bez | - prispévek OPD
financovani investice - vlastni zdroje nositele projektu;
investice - bankovni Gvér;

- dalsi zdroje financovani.
provozni odhad ndakladd na zajisténi | predpokladdané naklady na
naklady provozu freSené linky (linek) | zajisténi provozu Ffesené linky

v pfipadé bez realizace zadméru | (linek) v pripadé s realizaci
(zachovani stavajiciho stavu), | projektu, bez ohledu na
dopravcem bez zahrnuti odpisd a | skuteénost, zda bude
priméreného zisk (Cistého | provozovatel vozidel soutézen
ptijmu), véetné nakladd na | nebo vybran pfimym zadanim,
pripadné reinvestice (napf. | vydaje nesmi zahrnovat odpisy

ani prfiméreny zisk (Cisty prijem)

provozni pfijmy

- trzby z jizdného a trzby za dalsi

- trzby z jizdného a trzby za dalsi

Sluiby’ kter—é jsou/budou Sluiby, které jSOU/budOU
p‘r’-edmétem Za’vazku ze pFedmétem Za’VaZku ze
smlouvy; smlouvy;

- predpokladané kompenzace za
zajisténi sluzeb v rdmci zavazku
verejné sluzby;

- predpokladané kompenzace za
zajisténi sluzeb v rdmci zavazku
verejné sluzby;

financovani - vlastni zdroje; - vlastni zdroje;
salda - prijaté nenavratné zdroje; - prijaté nenavratné zdroje;
provozniho v s . i v s . ,

- prijaté navratné zdroje - prijaté navratné zdroje
cash-flow

* pokud by nastala situace, Ze v nulové varianté nositel projektu (tj. dopravce) provoz na
FeSenych linkdch nebude zajistovat, uvede véechny vstupy do finanéni analyzy jako nulové,
naklady a pfijmy plynouci ze zajisténi provozu linky jsou v této situaci zahrnuty az do socio-
ekonomické analyzy (napf. v oddile ,ostatni naklady a vynosy")

Jednotlivé polozky vstupujici do financni analyzy jsou definovany vyhlaskou ¢. 296/2010
Sb., o postupech pro sestaveni finan¢niho modelu a uréeni maximalni vyse kompenzace.

Provozni pFijmy nebo Uspory provoznich nakladd:

- Lze predpokladat lepsi trakcni charakteristiky vozidel a s tim souvisejici zkraceni
jizdnich dob do vySe max. 10 %

- Modernéjsi vozidla mohou mit lepsi pfechodnost (eliminace nutnosti prepfahani vozidel
na styku napétovych systéml u vicesystémovych vozidel, nebo last-mile agregaty
apod.)

- Uspora turnusové potfeby vozidel pii zkraceni jizdnich dob, predpokldda se
v jednotkach kusd

- Lze predpokladat, ze se bude jednat o interoperabilni vozidla, z toho plyne vétsich akéni
radius vozidel, pfipadné snadnéjéi vyrovnavka vykonQ s dal&imi Zelezni¢nimi spravami.

- Snizeni energetickych ztrat a efektivnéjsi vyuziti energie

- Snizeni ndkladd na Gdrzbu, v porovnani se starsimi vozidly i o 30 %.
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- Odstranéni nékterych manuadlnich praci (napf. elektronicky rezervacni systém,
informacni systém, automat na obcerstveni nebo jizdenky atp.)

Navys$eni provoznich nakladd nebo jiné negativni dopady na dopravce:

- Nové druhy vozidel mohou vyvolat nutnost nemalych investic do ndvazné infrastruktury
(depa kolejovych vozidel)

Zivotnost vozidel a doba hodnoceni

U vozidel se predpoklada zivotnost 30 let.

2.2 Zakladni vystupy financni analyzy

Finan¢ni analyza musi zahrnovat zejména posouzeni finanéni vynosnosti investice a
narodniho kapitalu, uréeni odpovidajiciho (maximalniho) pFispévku z fondl a ovéfeni

finan¢ni udrzitelnosti projektu.

2.2.1 Finané¢ni vynosnost investice a finan¢ni vynosnost kapitalu

Financ¢ni vynosnost investice se posuzuje tak, Zze se odhadne financni Cistd soucasna
hodnota a finanéni mira navratnosti investice (FNPV(C) a FRR(C)). Tyto ukazatele
srovnavaji investicni naklady a cisté prijmy a méfi, v jakém rozsahu jsou Cisté prijmy
projektu schopny zajistit splaceni investice, a to bez ohledu na zdroje financovani. Do
vypoctu FNPV(C) se nezahrnuji platby Grok{. U projektl vyZzadujiciho pFispévek z fondd by
FNPV(C) pred prispévkem EU méla byt zaporna a FRR(C) by méla byt nizsi nez diskontni
sazba pouzitd pfi analyze.

Financéni vynosnost narodniho kapitalu se posuzuje tak, ze se odhadne financni cCista
soucasna hodnota a finan¢ni mira navratnosti kapitalu (FNPV(K) a FRR(K)). Tyto ukazatele
mé&fi, v jakém rozsahu jsou ¢&isté prijmy projektu schopny zajistit splaceni finanénich zdrojd
poskytnutych z vnitrostatnich fondl (soukromych i vefejnych zdrojd). Vypocet FNPV(K) a
FRR(K) vyzaduje, aby se financ¢ni zdroje (po odecteni podpory EU) investované do projektu
povazovaly za Ubytek hotovosti bez ohledu na investi¢ni naklady. U projektu vyzadujiciho
prispévek z fondd by FNPV(K) s podporou Unie méla byt zdporna nebo rovna nule a FRR(K)
by méla byt nizsi nez diskontni sazba nebo rovna diskontni sazbé&, v opacném pfipadé je
nutno snizit pozadovanou miru podpory.

Financni Cistd soucasna hodnota (FNPV) je Uuhrnnd hodnota, jiz je dosazeno po odecteni
o¢ekavanych (diskontovanych) investi¢nich, provoznich a reprodukénich nakladl projektu
od diskontované hodnoty ocekavanych ptijmu. Finanéni mira navratnosti (FRR) je diskontni
sazba, kterd vede k nulové FNPV.

2.2.2 Zajisténi financni zivotaschopnosti (udrzitelnosti)

Analyza finanéni udrzitelnosti je zalozena na odhadech nediskontovanych penéznich tokd.
Jejim cilem je prokazat, ze projekt bude mit kazdoroc¢né k dispozici dostatecné penézni
prostiedky, které mu béhem celého referenéniho obdobi umozni hradit vydaje na investice,

17/ 38



b&Znou ¢&innost a ptipadné reinvestice nezbytné pro dosazeni definovanych cild projektu.
Finan¢ni udrzitelnost projektu je ovérena na zakladé skutecnosti, zda je kumulovany
(nediskontovany) ¢isty penézni tok nezdporny v pribé&hu celého referenéniho obdobi.
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3. EKONOMICKA ANALYZA

Ekonomicka (nékdy téz oznacovana jako socio-ekonomickad) analyza rozSifuje financni

hodnoceni projektu o predpokladané vlivy projektu na vSechny dotéené subjekty

v zajmovém Uzemi. Ekonomickou analyzu je treba provést ve stalych ucetnich (stinovych)

cenach, pfiéemz jako vychozi bod se pouzije finanéni analyza pené&Znich tokl. Ekonomicka

analyza zahrnuje zejména prepoCet trznich cen na cetni (stinové) ceny vcetné
odpovidajicich fiskalnich opravek a penéZniho vyjadfeni netrznich dopadl umoZfujici
zejména zohlednéni pozitivnich nebo negativnich externalit projektu. Hlavni ekonomické
prinosy tykajici se projektl v oblasti obnovy vozidlového parku osobni Zelezniéni dopravy

a Uprav vozidel vedoucich k zajisténi interoperability zahrnuji zejména zmény v provoznich

nakladech linek a Zelezni¢nich vozidel, Uspory ¢asu cestujicich a Uspory c¢asu v nakladni

dopravé, zvysSeni komfortu cestujicich a snizeni externalit z dopravy (zejména snizeni hluku
nebo snizeni spotreby trak¢ni energie). Klicovymi ukazateli v ekonomické analyze jsou tyto
ukazatele ekonomické vykonnosti:

- Ekonomicka CcCistd soucasna hodnota (ENPV) je pfi hodnoceni projektu hlavnim
referenc¢nim ukazatelem. Je vymezena jako rozdil mezi diskontovanymi celkovymi
spole¢enskymi prinosy a naklady. Aby byl velky projekt prijatelny z ekonomického
hlediska, méla by byt ekonomicka Cista soucasna hodnota projektu kladna (ENPV>0),
coz prokazuje, Ze spoleCnost v daném regionu nebo statu bude mit z projektu prospéch,
jelikoz prinosy projektu prevysuji jeho naklady, a projekt by mél byt tudiz realizovan.

- Ekonomickd mira navratnosti (ERR) je vnitfni mira vynosnosti vypocitana pomoci
ekonomickych hodnot, ktera vyjadfuje socioekonomickou vynosnost projektu.
Ekonomickd mira navratnosti by méla byt vySSi neZz sociadlni diskontni sazba
(ERR>5,0 %).

- Pomér prinos( a nakladd (B/C) vymezen jako ¢istd sou¢asna hodnota piinosl projektu
vydélend Cistou soucasnou hodnotou nékladd na projekt. Pomér p¥inost a naklad{ by
mél byt vyssi nez jedna (B/C>1).

3.1 Prepocet trznich cen na acetni (stinové) ceny

PfepocCet trznich cen na ucetni (stinové) ceny se provadi s pouzitim prepocitacich
koeficientd na finanéni ceny za Ucelem Upravy o naru$eni trhu. Hodnoty konverzniho
faktoru aplikované v oblasti obnovy nebo modernizace Zelezni¢nich vozidel jsou uvadény
v souladu s narodni metodikou. VSechny polozky vstupujici do ekonomické analyzy musi
byt uvadény bez DPH.

Tab.: Hodnoty konverzniho faktoru pro projekty v oblasti obnovy nebo modernizace
zelezni¢nich vozidel

vstup konverzni faktor
investi¢ni naklady 0,93
naklady na provoz, Udrzbu nebo opravy 0,93
poskytované nebo pfijimané kompenzace 0,00

Zdroj: CBA tabulky - ekonomicka analyza, verze 2016, jako pfiloha Metodiky hodnoceni
efektivnosti investic projektd Zelezniéni infrastruktury (2013).
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3.2 Pfedpokladané dopady dle jednotlivych podporovanych oblasti

Identifikace predpokladanych (o&ekavanych) dopadl je zpracovana pro jednotlivé oblasti,
které mohu byt pfedmétem podpory. Jedna se predevsim o Uspory provoznich nakladd,
Uspory Casu, zvysSeni bezpecnosti, zvyseni komfortu cestujicich nebo snizeni externalit
z dopravy (zejména snizeni hluku). Re$ené oblasti zahrnuji nasledujici aktivity:

1. Implementace subsystému fizeni a zabezpeceni ERTMS;

Implementace subsystému kolejova vozidla - lokomotivy a kolejova vozidla pro
pfepravu osob - systém méreni spotfeby energie;

3. Implementace subsystému kolejova vozidla - lokomotivy a kolejova vozidla pro
prepravu osob — umoznéni provozu na systému 25 kV/50 Hz;

4. Implementace subsystému telematika - telematické aplikace v nakladni dopravé a
telematické aplikace v osobni dopravé ve shodé s TSI-TAP a TSI-TAF;

5. Implementace subsystému kolejova vozidla - nakladni vozy - splnéni hlukovych
pozadavk( dle technickych specifikaci interoperability subsystému hluk a nakladni
vozy;

6. Modernizace vozidlového parku (nakup novych Zelezni¢nich vozidel pro pfepravu
osob).

VSechny vstupy do ekonomické analyzy musi byt provedeny v souladu s predlozenou
finan¢ni analyzou (pripadné s ohledem na prepocet trznich cen na stinové ceny). Tento
pozadavek se vedle financ¢nich ¢astek tyka i kalkulaci ¢asovych Uspor, predpokladaného
rozsahu dopravy, apod.

3.2.1 Predpokldadané dopady implementace subsystému Fizeni a zabezpeceni ERTMS

(aktivita 1)

Zvydeni bezpeénosti provozu - s implementaci subsystémd fizeni a zabezpeleni se
predpoklada vyrazné zvysSeni bezpecnosti, mira zvyseni je vSak v tomto pFipadé obtizné
kvantifikovatelna - Ize pfedpokladat vysokou obtiznost stanoveni zcela konkrétnich pfinost
vzhledem ke stavu pred implementaci subsystémd (napt.: pfi porovnavani mnoZstvi
mimoradnosti Ize obecné po implementaci predpokladat jejich pokles, ve vétsiné pripadl
mUzZe byt obtizné stanovit, u kterych a jakou mérou pfispélo ERTMS ke zvy$eni bezpe¢nosti
a neprispélo k tomu jiné opatfeni).

Uspory ¢asu spojené se snizenim vyskytu nebo rozsahu mimoradnosti a z toho plynouci
eliminace zpozdéni, Uspory Casu diky redukci zpozdéni musi byt provedeny v souladu s
kalkulacemi Uspor casu ve financni analyze a dolozeny prognézami poctu dotlenych
cestujicich nebo objemu dotcené nakladni dopravy. Obtizné Ize prokazat, ze zpozdéni bylo
redukovano diky ERTMS.

Uspory ¢asu spojené se zrychlenim osobni nebo nakladni dopravy - Uspory ¢asu diky
zvySeni propustnosti dopravni cesty a/nebo zvysSeni cestovni rychlosti v mezistani¢nich
Usecich (vyuziti nedostatku prevyseni Iiso, zvySeni cestovni rychlosti nad 160 km/h,
zvyseni propustnosti trati), Uspory ¢asu musi byt provedeny v souladu s kalkulacemi Uspor
Casu ve financni analyze a doloZzeny prognézami pocltu prepravenych cestujicich nebo
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objemu nakladni dopravy. Ve vSech pfipadech se predpoklada Uspora v jednotkach
procent, kumulativné nejvyse 15 %.

V&tsi nabidka spoji v souvislosti s vy$si propustnosti trati - ofekava se zejména v okoli
prazské a brnénské aglomerace, kde je ze strany objednatell dopravy dlouhodoby tlak na
roz$iteni poétu spoji. Dopad se zahrnuje pouze v pFipad®, *e budou v kalkulaci
ekonomickych ukazatell zohledn&ny naklady a ptijmy spojené s novymi linkami. ZvySeni
poctu spojl Ize predpokladat v rozsahu do 25 %.

Komfort jizdy - snizeni komfortu jizdy v Usecich pojizdénych vySSimi rychlostmi bez Uprav
infrastruktury. Jedna se zejména o dopad vyuziti hodnot nedostatku prevyseni Iiso, ve
zhlavich vyuziti plného potencialu nedostatku prevyseni 100 mm). Kvantifikace tohoto
dopadu neni predpokladana.

3.2.2 Predpokladané dopady implementace subsystému méreni spotrfeby energie (aktivita

2)

Narovnani zelezni¢niho trhu - jiz je zohlednéno ve financ¢ni analyze.

Snizeni spotieby trakéni energie - zvySeni spole¢enské odpovédnosti dopravcd na uhlikové
stop&, moznost snizeni je limitovana celou Fadou vnéjsich faktord.

3.2.3 Predpokladané dopady implementace subsystému pro umoznéni provozu na systému
25 kV/50 Hz (aktivita 3)

- Na strané spravce infrastruktury snizeni zatizeni zhlavi stanic v disledku posun{ pfi
prepfahani a tim zvyseni propustnosti v rozsahu do 5 %.

- Snizeni energetickych ztrat a celkové vyssi ekologie dopravy.

- Uspory ¢asu spojené se snizenim vyskytu nebo rozsahu mimoradnosti a z toho plynouci
eliminace zpozdéni, Uspory casu diky redukci zpozdéni musi byt provedeny v souladu
s kalkulacemi Uspor ¢asu ve financni analyze a dolozeny prognézami poctu dotéenych
cestujicich nebo objemu dotcené nakladni dopravy. Obtizné Ize prokazat, Ze zpozdéni
bylo redukovano diky instalaci zafizeni.

- Uspory ¢asu spojené se zvy$enim propustnosti zhlavi stanic v jednotkach minut.

- Vétsi nabidka spojl v souvislosti s vy38i propustnosti trati. O¢ekava se zejména v okoli
prazské a brnénské aglomerace, kde je ze strany objednatell dopravy dlouhodoby tlak
na rozsireni poctu spojd, Ize predpokladat rozsiteni do 25 %.

- Naklady na instalaci nebo provoz zarizeni mohou dopravci prenaset na cestujici, jedna
se o0 negativni dopad, nutno zohlednit v pfipadé predpokladaného navysSeni ceny
jizdného v souvislosti s realizaci projektu.

3.2.4 Predpokladané dopady implementace subsystému telematické aplikace v _nakladni
dopravé a telematické aplikace v osobni dopravé ve shodé s TSI-TAP a TSI-TAF (aktivita

4)

- Uspory casu spojené se snizenim vyskytu nebo rozsahu mimoradnosti a z toho plynouci
eliminace zpozdéni, Uspory Casu diky redukci zpozdéni musi byt provedeny v souladu
s kalkulacemi Uspor ¢asu ve financni analyze a dolozeny progndzami poctu dotéenych
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cestujicich nebo objemu dotcené nakladni dopravy. Obtizné Ize prokazat, ze zpozdéni
bylo redukovano diky implementaci TSI TAP

- ZvysSeni informovanosti cestujicich o jizdé vlaku, v nakladni dopravé zvyseni
informovanosti zakaznikd o poloze jejich zbozi

-V osobni dopravé lepsi koordinace prepravy osob s omezenou schopnosti pohybu a
orientace

3.2.5 Predpokléddané dopady implementace subsystému pro umoznéni splnéni hlukovych
pozadavkd u nakladni voza (aktivita 5)

- Snizeni ekologické zatéze pfi vyrobé zdrzi (odstranéni azbestu, zinku a olova z vyroby)
i pfi pouzivani (obrusovani materialu).
- Snizeni hlu¢nosti vozidel 0 7 - 10 dB.

3.2.6 Predpokladané dopady nakupu novych Zelezni¢nich vozidel v osobni dopravé (aktivita

6)

- Na strané spravce infrastruktury snizeni zatizeni trati (Ize predpokladat nizsi hmotnost
na napravu nebo efektivnéjSi pomér hmotnost na napravu/kapacita vozidla), nutno
specifikovat dle predpokladdanych konkrétnich typt vozidel.

- Pro spravce infrastruktury vysSsi rychlost vozidel nutné nemusi znamenat zvySeni
kapacity trati (mnohdy je tomu naopak), ve vétsiné ptipadl Ize predpoklddat nulovy
dopad na kapacitu trati.

- Snizeni energetickych ztrat a celkové vyssi ekologie dopravy, nutno specifikovat dle
predpoklddanych konkrétnich typt vozidel.

- Snizeni hlukové zatéze (i vibrace), v relevantnich pfipadech je doporuceno provést
pouze slovni vyhodnoceni, kvantifikace neni predpokladana.

- Uspory ¢asu diky zvyseni rychlosti a Uspory ¢asu spojené se snizenim vyskytu nebo
rozsahu mimoradnosti a z toho plynouci eliminace zpozdéni. Kvantifikace Uspor Casu
musi byt provedena v souladu s kalkulacemi Uspor ¢asu ve financ¢ni analyze a dolozena
progndézami poctu dotenych cestujicich, pfedpoklada se Uspora nejvyse v jednotkach
minut na vypraveny spoj.

- ZvySeni komfortu cestujicich, lepsi informovanost cestujicich s ohledem na nové
rezervacni a informacni systémy, vétsi pfistupnost pro osoby s omezenou schopnosti
pohybu a orientace. Zplsob kvantifikace a hodnota komfortu viz kap. 3.6.

- Prevedeni ¢&asti dopravy z ostatnich médi dopravy, musi byt doloZeno prepravnimi
prognézami.
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Tab.: Predpokladané dopady u jednotlivych podporovanych oblasti

aktivita

bezpecnost

uspory casu z jizdy

re

eliminace zpozdéni

externality
z dopravy

komfort

1. zabezpeceni ERTMS

vyznamny pozitivni dopad,
bez kvantifikace;

zvyseni propustnosti trati;
zvyseni rychlosti (pouze
osobni doprava)

snizeni po¢tu mimoradnosti;
zvyseni propustnosti trati;

snizeni manipulacnich jizd
vozidel

mirné snizeni komfortu
cestujicich pfi jizdé
v obloucich;

2. méreni spotreby
energie

snizeni spotieby energie
(spise zanedbatelné)

3. systém 25k kV/50
Hz

snizeni manipulacnich jizd
vozidel;

4. TSI-TAP a TAF

v zavislosti na typu systému

v zavislosti na typu systému

v zavislosti na typu systému

v zavislosti na typu systému

5. nakladni vozy
(hluk)

pozitivni dopad, bez
kvantifikace;

snizeni hluku

6. nova vozidla pro
prepravu osob

pozitivni dopad, bez
kvantifikace;

zvySeni rychlosti jizdy;

zvysSeni rychlosti jizdy,
zvyseni spolehlivosti

prevedena doprava z BUS a
IAD;
snizeni hluku;

vyznamné zvyseni komfortu
jizdy;

Implementace subsystému fizeni a zabezpeceni ERTMS;
Implementace subsystému kolejova vozidla - lokomotivy a kolejova vozidla pro pfepravu osob - systém méreni spotieby energie;

Implementace subsystému kolejova vozidla — lokomotivy a kolejova vozidla pro prepravu osob — umoznéni provozu na systému 25 kV/50 Hz;

Implementace subsystému telematika — telematické aplikace v ndkladni dopravé a telematické aplikace v osobni dopravé ve shodé s TSI-TAP a

TSI-TAF;

5. Implementace subsystému kolejova vozidla - nakladni vozy - splnéni hlukovych pozadavkd dle technickych specifikaci interoperability
subsystémd hluk a nakladni vozy;

6. Modernizace vozidlového parku (nakup novych Zeleznicnich vozidel pro pfepravu osob).

AN
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3.3 Hodnota c¢asu v dopravé

Hodnoceni bude provedeno v souladu s metodikou Provadéci pokyny k ,Metodice pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladd a vynosl, projektd
zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest",
vydanych Ministerstvem dopravy v 02/2016, ucinnych od 1. 3. 2016, kterd upravuje
podminky pouziti metodiky Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivhosti investic
zeleznicnich staveb (¢. 26/2013-910-1ZD/3), MD 2013.

3.4 Externality v dopravé

Hodnoceni bude provedeno v souladu s metodikou Provadéci pokyny k ,Metodice pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladd a vynosl, projektd
zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest",
vydanych Ministerstvem dopravy v 02/2016, ucinnych od 1. 3. 2016, kterd upravuje
podminky pouziti metodiky Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic
zeleznicnich staveb (¢. 26/2013-910-1ZD/3), MD 2013.

3.5 Snizeni spotieby trakcni energie

Modernizace vozidel mize mit pozitivni dopad na snizeni spotfeby trakéni energie. Za
Ucelem ocenéni ,trakcéni energie" je pouzito jeji vyjadreni prostifednictvim snizeni emisi,
které diky nizsi spotfebé nebudou vznikat. Pro vypocet hodnoty dopadu byl pouzit emisni
faktor oxidu uhli¢itého, ktery je pro elektfinu dle pfilohy ¢. 6 Vyhlasky ¢. 480/2012 o
energetickém auditu a energetickém posudku 1,17 t CO2/MWh. Hodnoty emisi CO2 jsou
navrhovany v souladu s Provadécimi pokyny pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektl silni¢nich a dalni¢nich staveb (2014).

Tab.: Hodnota emisi CO2 (c.u. 2012)

hodnota nehody jednotka
CO02, pusobeni zdroje 2010-2019 CZK/t 594
CO02, pusobeni zdroje 2020-2029 CZK/t 743
CO2, plsobeni zdroje 2030-2039 CZK/t 966

Zdroj: Provadéci pokyny pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektt silni¢nich a
dalni¢nich staveb (2012)

3.6 Zvyseni komfortu

V souvislosti s realizaci aktivity pofizeni novych Zelezni¢nich vozidel v osobni dopravé Ize
predpokladat vyznamné zvysSeni komfortu cestujicich. Kvantifikace (ocenéni) hodnoty
komfortu je zaloZzeno na vlastnich Setfenich s vyuZzitim kontingentni ocefiovaci techniky
realizovanych v letech 2007, 2008 a 2013. Sociologickd Setreni (kontingentni ocenovaci
technika) byla provedena za (&elem ocenéni socio-ekonomickych dopadl v ramci
implementace vybranych OP (ROP ]V, ROP SM, ROP MS apod.). Referencni skupina (pocet
ziskanych odpovédi) byla tvorena 468 respondenty (prosinec 2007), 211 respondenty
(prosinec 2008) a 471 respondenty (jaro a léto 2013). Hodnoceni bylo zajistovano formou
dotaznik( (2007 a 2008 osobni distribuce a dotazovani, 2013 on-line $etfeni). Na zakladé
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vysledk( socio-ekonomického &etfeni byla hodnota komfortu z pofizeni novych vozidel
v regionalni dopravé stanovena na 5 K¢ za 30 min. stravenych ve vlaku (hodnota dopadu
byla definovana v cenové hladiné 2008, s ohledem na zachovani srovnatelnosti mezi
jednotlivymi projekty hodnota nebyla v prib&hu jejiho pouziti pro ROP JV valorizovana, po
jejim prevedeni na cenovou hladinu 2017 ¢ini jeji hodnota 12,64 K¢/ osobohod.). Jako dalsi
vychodisko pro ocenéni komfortu je mozno pouzit metodu analogickych trh s vyuzitim
cen dopravcl, ktefi zohledfiuji komfort v cené jizdného. Na narodnim trhu se jako vhodny
zdroj jevi cenova politika spole¢nosti REGIOJET a.s. (napf. zohlednéni rozdilu mezi I. a II.
tfidou u €D neodpovida Fe$enému problému). Dle aktualniho priizkumu (jaro 2017) dini
rozdil mezi tfidou Low cost a Relax (tfida Business nebyla uvazovana) na lince Staré Mésto
- Brno 30,- K¢ (pfi dobé jizdy 1:19 hod. se jedna o 22,8 K&/hod.) a na lince Brno - Praha
¢ini rozdil 89,- K¢ (pfi dobé jizdy 2:39 hod. se jedna o 33,6 K&/hod.). Pro stanoveni hodnoty
komfortu byl pouzit prdmér véech vyse uvedenych hodnot (23,0 K&/hod.), s ohledem na
predpokladany regionalni charakter dopravy, kterd bude zajistovana feSenymi vozidly, je
vysledna hodnota zaokrouhlena na celé desetikoruny dold, tj. 20,0 K&/hod.

Tab.: Vstupni parametry pro zohlednéni komfortu z pofizeni novych vozidel

polozka hodnota
komfort cestujicich z nového vozidla (c.u. 2017) 20,0 K¢ / osobohod.
doba zohlednéni ,,novych" vozidel roky 1 - 8 = 100 %

roky 9 - 15 =70 %
roky 16 - 30 =40 %

3.7 Ostatni pfinosy projektu

V odlvodnénych pfipadech je mozné do hodnoceni zahrnout i daldi relevantni dopady
spojené s realizaci jednotlivych aktivit. MUZe se jednat jak o pozitivni dopady spojené napt.
se snizenim hlukového zatiZeni nebo Uspory provozovateld vozidel, tak i o negativni dopady
spojené napf. s negativnimi vlivy na Zivotni prostfedi. Kazdy predpokladany negativni
dopad spojeny s realizaci projektu musi byt v analyze zohlednén. VSechny individualné
kalkulované dopady musi byt prokazatelné a odpovidajicim zplsobem odGvodnitelné,
v pfipadé nedostupnosti relevantnich dat mohou byt ostatni pfinosy uvedeny jen prostym
vyctem s popisem jejich predpokladaného dopadu.

3.8 Zjednodusena ekonomicka analyza ve zvlastnich pFipadech

Socio-ekonomickd ¢&ist CBA mlze byt aktivit 1 a? 5 (interoperabilita) nahrazena
zjednodusenym ekonomickym hodnocenim. Predpokladem pro pouziti MKA je vysoka
obtiznost nebo nemoznost jednoznaénym a prikaznym zplsobem kvantifikovat
predpokladané dopady projektu. V téchto pfipadech se hodnoceni musi zaméfit na ovéreni,
zda projekt predstavuje pro spole¢nost za danych okolnosti efektivni freseni, pokud jde o
poskytovani dané potfebné sluzby za pfedem stanovenych podminek. Soucasné je nutno
uvést kvalitativni popis hlavnich ekonomickych ptinosd, kriteridlni ukazatele socio-
ekonomické analyzy (s vyjimkou aktivity 4, kde je vyuzit automaticky vypocet) ale
kalkulovany nejsou. Zjednodugené ekonomické hodnoceni mize byt pouzito u projektl
v ramci subsystému 1 aZ 5.
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Pro kazdy subsystém jsou definovana vylucovaci kritéria (v tabulkach oznaceny jako
splnéno / nesplnéno) a bodovana kritéria (v tabulkdch uveden podet bodl, minimalni a
maximalni bodova hranice, rozloZzeni bodt je ve vymezeném intervalu vzdy linedrni). MKA
musi byt zpracovana v pfiloZzenych .xIs tabulkdch. ZdGvodnéni zadanych hodnot musi byt
provedeno v textové zpravé hodnoceni ekonomické efektivnosti.

Pro subsystémy 1, 2, 3 a 5 musi byt vzdy identifikovana jednotliva vozidla (nebo skupiny
vozU u subsystému 5), u subsystému 4 (TSI TAP / TAF) musi byt proveden odhad
predpoklddanych vysledkl aktivity (vypolet ukazatele BCR je proveden na zakladé
zadanych dat automaticky na pozadi).
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Tab.: Tabulka MKA, subsystém ERTMS

kritérium hodnoceni
1. Pfesahuje pfedpokladana zivotnost vSech vozidel min. povinnou dobu udrzitelnosti (ij. 5 let)? spliiuje / nesplnuje
2. Budou v$echna jednotliva vozidla od roku 2021 alespori ¢aste¢né provozovana na tratich vybavenych ETCS? spliuje / nespliuje
3. Primérny podil nakladd na modernizaci vozidel a doby Zivotnosti (0 bodl > 2,0 mil. K&, 5 bodu <= 1,2 mil. K&): 0 az 5 bodl
4. Primérné jednotkové naklady vozidel na probéh na tratich ETCS (0 bodt > 15 K&/km, 5 bod <= 10 K&/km): 0 az 5 bod{
5. Pfedpokladana pramérna doba Zivotnosti vozidel (0 bodu <= 5 let, 5 bodl > 9 let): 0 aZ 5 bodl
6. ZvySuje modernizace vozidel propustnost trati? Zdivodnéte. (0 az 2 body) 0 az 2 body

7. Projekt ma predpoklad pozitivniho dopadu na Zivotni prostfedi (snizeni manipulaénich jizd, apod.)? Zd{vodnéte. (0 az 2

body) 0 az 2 body
8. Vede projekt ke snizeni poctu nebo rozsahu mimoradnosti? Zdlvodnéte. (0 az 2 body) 0 az 2 body
9. Vede realizace projektu k Usporam ¢asu v osobni nebo nakladni dopravé? Zduvodnéte. (0 az 2 body) 0 az 2 body

Celkovy pocet bodu (max. 23 bodl, minimalni pozadavek 13 bod{):
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Tab.: Prehled jednotlivych modernizovanych vozidel, subsystém ERTMS

oznaceni vozidla

investice

objem investice
na vozidle (K¢&)

predpokladana
zbyvajici doba
Zivotnosti (roky)

predpokladany
ro¢ni probéh
(km)*

predp. probéh
na usecich vyb.
ETCS** (%)

investice /
zbyvajici doba
Zivotnosti
(Ké&/rok)

investice /
probéh na ETCS
celkem (K¢/km)

individualni
ovéreni
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Tab.: Tabulka MKA, subsystém méreni spotfeby energie

kritérium hodnoceni
1. Pfesahuje pfedpokladana zivotnost vSech vozidel min. povinnou dobu udrzitelnosti (ij. 5 let)? spliiuje / nesplnuje
2. Primérny podil nakladli na modernizaci vozidel a doby zivotnosti (0 bodu >20,0 tis. K&, 5 bodu <= 12,0 tis. K&): 0 az 5 bod{
3. Primérné jednotkové naklady vozidel na probéh celkem (0 bodd > 0,20 K&/km, 5 bodu <= 0,12 K&/km): 0 az 5 bodl
4. Pfedpokladana primeérna doba zivotnosti vozidel (0 bodl <= 5 let, 5 bodl > 9 let): 0 az 5 bodl
5. Projekt ma predpoklad pozitivniho dopadu na ZP (sniZeni spotfeby energie, apod.)? Zdavodnéte. (0 az 5 bod() 0 az 5 bodl
Celkovy pocet bodu (max. 20 bodl, minimalni pozadavek 12 bodu):
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Tab.: Prehled jednotlivych modernizovanych vozidel, subsystém méreni spotfeby energie

oznaceni vozidla

objem investice (K&)

predpokladana
zbyvajici doba
Zivotnosti (roky)

predpokladany ro¢ni
probéh (km)*

investice / zbyvajici
doba Zivotnosti
(K¢&/rok)

investice / probéh celkem
(K&/km)

individualni ovéreni
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Tab.: Tabulka MKA, subsystém pro umoznéni provozu na systému 25 kV/50 Hz.

kritérium

hodnoceni

1. Pfesahuje predpokladana zivotnost vSech vozidel min. povinnou dobu udrzitelnosti (tj. 5 let)?

spliiuje / nesplnuje

2. Primérny podil ndkladd na modernizaci vozidel a doby Zivotnosti (0 bodl > 4,0 mil. K& 5 bodl <= 2,4
mil. K¢&):

0 aZ 5 bodd

3. Primérné jednotkové naklady vozidel na prob&h celkem (0 bodl > 30 K&/km, 5 bodl <=22 K&/ km):

0 az 5 bodd

4. Jednotkové naklady na zménu napdjeci soustavy: (0 bodd > 5.000 Ké&/prljezd, 5 bodli =< 3.000
K&/prijezd)

0 az 5 bodd

5. Predpokladana priimérna doba Zivotnosti vozidel (0 bodd <= 5 let, 5 bodd > 9 let):

0 aZ 5 bodd

6. Ma projekt pozitivni dopad na Zivotni prostiedi (snizeni manipulaénich jizd, apod.)? zddvodnéte. (0 aZz 2

body) 0 az 2 body
7. Vede realizace projektu k Uspordm ¢asu v osobni nebo nakladni dopravé? Zdlvodnéte. (0 az 2 body) 0 az 2 body
8. Povede realizace projektu k nahrazeni nékterych vykonl vozidel v nezdvislé trakci? Zdlvodnéte. (0 aZ 2 .

0 az 2 body
body)
9. Realizace projektu nepovede ke snizeni obsaditelnosti vozidla. Zdlvodnéte. (0 aZ 2 body) 0 az 2 body

Celkovy pocet bodl (max. 28 bodl, minimalni pozadavek 16 bodd):
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Tab.: Prehled jednotlivych modernizovanych vozidel, subsystém pro umoznéni provozu na systému 25 kV/50 Hz.

oznaceni vozidla

objem investice (K&)

predpokladana
zbyvajici doba
Zivotnosti (roky)

predpokladany ro¢ni
probéh (km)

pocet prijezdi
stykovym bodem
(rocné)*

investice / zbyvajici
doba Zivotnosti
(K¢&/rok)

investice / probéh
celkem (K&/km)

investice / pocet
prdjezdu s. bodem
(K¢/prijezd)

individualni
oveéreni
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Tab.: Tabulka MKA, subsystém TSI TAP / TAF

kritérium

hodnoceni

1. Pfesahuje predpokladana doba pouzitelnosti systému bez nutnosti vyznamnych aktualizaci min. povinnou
dobu udrzitelnosti?

spliuje / nespliuje

2. Rentabilita nakladd (ukazatel BCR) na z&kladé orientaéniho vypoctu efektivnosti zaméru je vy$si nez 0,5.

spliiuje / nesplnuje

3. Aktivity projektu splfiuji pozadavky dle TSI TAP a TSI TAF.

spliuje / nespliuje

4. Zadatel se zavazuje, ze v pribéhu doby udrZitelnosti systém nenahradi jinym systémem.

spliiuje / nesplnuje

2 body).

5. Rentabilita nakladl na zdkladé orientaéniho vypoctu (BCR = 0,5 az 1,5; 0 aZ 5 bodl): 0 az 5 bod{
6. M& projekt pozitivni dopad na Zivotni prosttfedi (sniZeni spotfeby materialu, energie, apod.)? ZdGvodnéte. 0 a3 2 bod

(0 a2 2 body) Y
7. Vede realizace aktivit k odstrané&ni duplicity dat (v&etné systému tietich stran)? zddvodnéte. (0 aZ 2 body) 0 az 2 body
8. Umoznéni vystupy projektu snadny pfenos dat mezi dopravci a spravci infrastruktury? Zdlvodnéte (0 az 2 0 a3 2 bod

body) Y
9. Zvy&uji vystupy projektu komfort cestujicich nebo uZivateld nakladni dopravy? zZdtvodnéte. (0 az 2 body). 0 az 2 body
10. VytvaF projekt predpoklady pro prevedeni dopravy z IAD, BUS nebo NA na Zeleznici? Zdlvodnéte. (0 az 0 a3 2 body

Celkovy pocet bodl (max. 15 bodl, minimalni pozadavek 9 bod{):
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Tab.: Predpokladané dopady projektu, subsystém TSI TAP / TAF

predpokladany dopad

jednotka

hodnota*

ocenéni

(Ké/jednotka)
1. | ispora €asu cestujicich osobohod./rok 301,70
2. | uspora €asu nakladu tunohod./rok 44,07
3. | ispora ¢asu dopravcl osobohod./rok 748,76
4. | ispora provoznich nakladi tfetich stran Ké&/rok 0,93
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Tab.: Tabulka MKA, subsystém pro umoznéni splnéni hlukovych pozadavkl

kritérium

hodnoceni

1. Pfesahuje predpokladana zivotnost vSech vozidel min. povinnou dobu udrzitelnosti (tj. 5 let)?

spliiuje / nesplnuje

2. Zadatel se zavazuje, 7e v pribéhu doby udrzitelnosti nepouZije u podporenych vozidel litinové brzdové
zdrze.

spliiuje / nespliuje

3. Predpoklddand priimérna doba Zivotnosti vozidel (0 bodl <= 5 let, 5 bodl > 9 let):

0 az 5 bodd

4. Primérny podil nakladd na napravu (0 bod{ >12.000 K¢, 5 bodd <=8.000 K¢&):

0 aZ 5 bodd

5. Primérné jednotkové naklady modernizace na napravu a 250.000 km (0 bodd > 0,07 K&km, 5 bodu
<=0,03 K&/km):

0 aZ 5 bodd

6. Ma projekt pozitivni dopad na Zivotni prostfedi (snizeni zaté&%e obyvatelstva hlukem, apod.)? Zdtvodnéte.
(0 az 5 bod{)

0 aZ 5 bodd

Celkovy pocet bodl (max. 20 bod{, minimalni pozadavek 12 bodd):
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Tab.: Pfehled jednotlivych modernizovanych vozidel, subsystém pro umoznéni splné&ni hlukovych pozadavkd

typ vozu

pocet typovych
vozu

objem investice
na 1 viz
(primér, K¢)

pocet naprav

predpokladana
zbyvajici doba
Zivotnosti (roky)

predpokladany
ro€ni probéh na
1 vdz (km)

investice / pocet
naprav
(K&/naprava)

investice na
napravu /
probéh 250.000
km (Ké&/km)

individualni
oveéreni
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4. POSOUZENT RIZIK

S ohledem na nejistotu, ktera je vzdy spojena s investi¢nimi projekty, musi predlozena
CBA vzdy obsahovat posouzeni rizik. Dikladnad analyza rizik pfedstavuje zadklad pro
nalezitou strategii fizeni rizik, ktera se promitd v navrhu projektu. Posouzeni rizik musi
vzdy zahrnovat kvalitativni analyzu rizik, kvantitativni analyza (analyza citlivosti) je
vyzadovéna u vSech projektl se zpracovanou CBA a soudasné s celkovymi zpQsobilymi
vydaji nad 100,0 mil. K¢.

4.1 Kvalitativni analyza rizik

Kvalitativni analyza rizik je tvofena matici rizik, které Ize v prib&hu jednotlivych fazi
projektu oCekavat. Matice rizik pro kazdé identifikované riziko udava mozné priciny selhani,
zavaznost dopadu selhani na projekt (obvykle na pétibodové stupnici - neznatelny, drobny,
vyznamny, kriticky a katastroficky dopad) a Uroven pravdépodobnosti (obvykle pétibodova
stupnice - nepravdépodobné, nahodilé, bézné mozné, pravdépodobné, vysoce
pravdépodobné). Soucin zavaznosti a pravdépodobnosti dopadu udava vyznam (miru)
rizika. Pro kategorie mirné riziko a akceptovatelné riziko je nezbytné uvést mozna
preventivni a zmirfujici opatreni. V kategoriich zavazné riziko a nepfijatelné riziko je nutné
pred realizaci projektu snizit miru rizika na pfijatelnou Uroven (obvykle prostfednictvim
krokU snizujicich miru pravdépodobnosti rizika). V oblasti modernizace vozidel je do
kvalitativni analyzy rizik zahrnout min. nasledujici rizika:

- rizika spojend se zadavanim verejnych zakdazek;

- dodavka a instalace technologii v pozadovanych terminech, cenach a kvalité;

- prekroleni projektovych naklady;

- nepredpokladané vydaje na udrzbu a opravy zafizeni;

- odpovidajici kompatibilita a kvalita technického reseni;

- zména dopadd (zmé&ny v rozsahu provozu, zmény v dopadech navrhovanych

opatreni).

4.2 Analyza citlivosti

Zpracovani analyzy citlivosti je vyZzadovano u vSech projektl, které zpracovavaji CBA, a
soucasné vyse jejich celkovych zplsobilych vydaji prekracuje ¢astku 100,0 mil. K&.
Zpracovani analyzy citlivosti mtZe byt vyzadano i u projektld s hrani¢nimi vysledky socio-
ekonomické analyzy (za hrani¢ni vysledky socio-ekonomické analyzy je povazovéana
hodnota ERR nizSi nez 6,0 %). Analyza citlivosti zahrnuje identifikaci kritickych
proménnych (vstupni parametry, jejichz odchylka o 1 % ma za nasledek odchylku NPV o
vice nez 1 %), stanoveni ménicich hodnot pro kritické proménné (takova hodnota
sledovaného parametru, kdy se ENPV rovnd nule) a analyzu scénail (analyza scénarl
umoznuje prezkoumat spole¢ny dopad stanoveného souboru kritickych proménnych, a
zejména kombinaci optimistickych a pesimistickych hodnot skupiny proménnych pouzitych
k vypracovani rdznych scénafd, jez mohou platit pfi uréitych hypotézach).
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PRILOHY:

Priloha 1: Vypoctovy sesit FA (EA) + MKA, subsystémy 1 az 5

Priloha 1: Vypoctovy sesit CBA, porFizeni Zzelezni¢nich kolejovych vozidel
Priloha 3: Vybrané makroekonomické ukazatele

Tab.: Mira inflace

rok 2010 2011 2012 2013 2014
inflace 1,50% 1,90% 3,30% 1,40% 0,40%
rok 2015 2016 2017 2018 a dale
inflace 0,30% 0,80% 2,50% 2,00%

Zdroj: CNB (Zprdva o inflaci 1I/2017), predikce dle predpoklddaného vyvoje
spotrebitelskych cen.

Tab.: Vyvoj HDP na hlavu

el 2010 2011 2012 2013 2014
vyvoj HDP 2,10% 2,00% -0,70% -0,50% 2,70%
rok 2015 2016 2017 2018 2019
vyvoj HDP 4,60% 2,30% 2,90% 2,80% 3,00%
rok 2020 2030 2050
vyvoj HDP 2,00% 1,00% 1,00%
Zdroj: CNB (Zprava 0 inflaci 11/2017), predikce: CNB

(https://www.cnb.cz/cs/menova_politika/prognoza#inflace; 05/2017) a Provadéci pokyny
pro hodnoceni efektivnosti investic zelezni¢nich staveb (¢. 26/2013-910-1ZD/3), MD 2013
- pfiloha A.2.

Tab.: R{st redlnych mezd

rok 2012 2013 2014 2015 2016
rlst mezd -0,80% -1,50% 2,50% 2,40% 3,50%
rok 2017 2018 2019 2020 2030
rlst mezd 2,70% 3,30% 3,00% 2,50% 2,00%
rok 2050
vyvoj HDP 2,00%

Zdroj: Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic Zelezni¢nich staveb (¢.
26/2013-910-1ZD/3), MD 2013 - pfiloha A.2; CNB (Zprava o inflaci 11/2017).
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