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1. Identifikace Projektu

Nazev stavby: Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Bfeclav, 1.stavba
Objednatel: MD CR

nabf. L.Svobody 12/1222,

110 15 Praha 1 Nové Mésto

Zpracovatel plvodniho EH:

Zpracovatel hodnoceni Ex-post:

Kraj:

Misto stavby:

2. Predmét hodnoceni

Predmétem hodnoceni v tomto dokumentu je dle zadani ,Ex-post posuzovani nakladu
a vynosu, projektl zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych
vodnich cest“. Konkrétné se jedna o ex-post vyhodnoceni nakladd a pfinost projektu a miry
spolehlivosti  hodnoceni jeho ekonomické efektivnosti u projektu Rekonstrukce

zeleznic¢niho uzlu Breclav, 1.stavba.

JelikoZ projekt rekonstrukce Zelezni€niho uzlu Bfeclav sestaval ze dvou staveb, které
jako celek pfinasi celospoleCensky efekt, a CBA analyzy vzdy zahrnovaly obé tyto stavby, i
v tomto ex-post hodnoceni posuzujeme obé stavby jako jeden ekonomicky celek (nazev

tedy neni zcela pfesny).
Dopravni charakteristika:

Zelezniéni stanice Bfeclav je vyznamnym dopravnim uzlem spojujicim 1. tranzitni
zelezniéni koridor Dé&cin — Breclav a 2. tranzitni zelezniéni koridor Breclav — Petrovice, a to

jak z hlediska vnitrostatni, tak i mezinarodni osobni i nakladni dopravy. Modernizace téchto
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koridor( méla vyznam i z dvodd vybudovani kvalitniho a rychlého spojeni Berlina a VarSavy

s Vidni, Bratislavou a Budapesti pfes dllezité aglomerace nasi republiky.
Do Zelezni¢niho uzlu Bfeclav jsou zapojeny traté ze 6 sméru:
- Trat' &. 250 ze sméru Bratislava (1.TZK)
- Trat &. 250 ze sméru Brno (1.TZK)
- Trat &. 330 ze sméru PFerov (2. TZK)
- Trat ze sméru Videfi (2.TZK)
- Trat' €. 246 ze sméru Znojmo

- Trat &. 247 ze sméru Lednice (na této trati od JR 2006/2007 pouze jizdy historickych
vlakt, od JR 2011/2012 trat neuvedena v JR )

Vécny rozsah projektu byl nasledujici:

Projekt zahrnoval komplexni rekonstrukci ZzZelezni¢niho uzlu Brfeclav sestavajici
z rekonstrukce osobniho nadrazi, rekonstrukce jizniho zhlavi, obnovy stfedniho a severniho

zhlavi.
Cile projektu byly stanoveny:

Hlavnim cilem bylo zvy3eni rychlosti v hlavnich a pfFedjizdnych kolejich, dosazeni

prostorové prichodnosti, zvySeni propustnosti, bezpe€nosti provozu a kultury cestovani.

V této dokumentaci je provedeno Ex-post vyhodnoceni nakladi a pfinosu
vychazejicich z ,,Ekonomického zhodnoceni“ predmétné stavby zpracované firmou
SUDOP PRAHA a.s. vroce 2005 ve znéni aktualizace z 08/2006. V tomto EH neni
uvedeno dle jaké metodiky je zpracovano. Dle naSeho nazoru je z doby, kdy neexistovala
k hodnoceni Zelezni€nich projektd zavazna metodika. Sou¢asné ani dokument neuvadi pro

jaky stupen projektové pfipravy je zpracovan.

Toto ,ekonomické zhodnoceni neni zpracovano ve formé Kklasické finanéni a
ekonomické analyzy. Finan¢ni analyza neni zpracovana vlbec, pouze se v dokumentu
konstatuje, ze se predpokladaji zaporné vysledky finanéni analyzy. Ekonomicka analyza je
sice zpracovana, ale ve vystupech neni prezentovan jediny finan¢ni tok po dobu hodnoticiho
obdobi. Pouze je konstatovano, ze hodnotici obdobi zahrnuje roky 2007 — 2036. Naklady
provozuschopnosti a provozovani nejsou zahrnuty vibec, cash-flow je sestaven jako
porovnani IN s ucinky, které vynalozené naklady pfinesou. Jednotlivé uc€inky jsou popsany
a vycisleny (ve stalé CU 2005), ale v dokumentu neni popsano ani odhadnuto, jak se budou

v pribéhu hodnoticiho obdobi vyvijet.
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Jsou zahrnuty pouze nasledujici ucinky projektu:

NarUst nakladd na udrzbu

Uspora éasu v zavislosti na zvySeni rychlosti

Uspora &asu v zavislosti na zvyseni propustnosti

ZvySeni bezpecnosti

Vystup EA je prezentovan pouze ve formé vyslednych ukazatell ekonomické

efektivnosti:

ENPV 82 552 | tis.K&
ERR 6,14 | %
BCR 1,11

Z dnesniho pohledu je predkladané ,ekonomické zhodnoceni“ naprosto nevyhovuijici.
Vzhledem k tomu, ze jednotlivé finan¢ni toky nejsou stanoveny v ¢asové fadé, je velmi
obtizné provést ex-post vyhodnoceni, které by mélo alespoi minimalni vypovidajici

schopnost.

Vyvoj projektu:

Realizace projektu byla dle pfedpokladl v predmétném EH uvazovana v letech 2007 —
2011. Skute¢na doba realizace byla podstatné delSi, 1. stavba byla realizovana v dobé
10.10.2007 - 30.4.2010, 2. stavba byla odloZena a jeji realizace probéhla az v obdobi
4.12.2012 - 31.3.2015. Duvodem odkladu 2.stavby byla pravdépodobné hospodarska
situace v Ceské republice v roce 2010, kdy mnoho infrastrukturnich staveb bylo odloZeno &i

pozastaveno.

Stavba byla financovana z fondd EU v ramci OPD1. Z tohoto divodu byla v roce 2007
zpracovana Studie proveditelnosti stavby ,Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu BFeclav”
(zpracovatel SUDOP Brno s.r.0.), ktera byla nasledné nékolikrat aktualizovana. 4.
aktualizace SP z 02/2010 byla schvalena Evropskou komisi. Dle této SP se uvaZovalo
s realizaci projektu v obdobi 2007-2012, stim Ze obé stavby na sebe budou plynule
navazovat. Odlozeni 2. stavby ma negativni vliv na efektivnost projektu, nebot oddaluje
obdobi provozu, tedy dobu kdy vznikaji celospoleCenské pfinosy projektu. Jak v pivodnim
~ekonomickém zhodnoceni“, tak ve SP bylo uvazovano se skutecnosti, Ze pouze projekt jako
celek (sestavajici ze 2 staveb) pfinese celospoleCensky efekt. SP se zpracovavala

variantné, uvazovala se 2 projektovymi variantami — variantou optimalni a variantou
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minimalni. Pro realizaci byla schvalena varianta optimalni, ktera méla stanoveny nasledujici

vysledky ukazatell efektivnosti:

FNPV -1 467 471 | tis.KE
FRR 0,97 | %
ENPV 666 144 | tis.KC
ERR 7,05|%
BCR 1,24

3. Metoda hodnoceni

Tento dokument je zpracovan dle Metodiky pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a
ex-post posuzovani nakladd a vynos(, projektd Zelezni€ni infrastruktury, pozemnich
komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest (Provadéci pokyny ¢&.j. 26/2016-910-
1ZD/1).

Ex-post vyhodnoceni spociva ve vyhodnoceni platnosti predpokladl provedené

analyzy nakladl a pfinost (CBA) na zakladé srovnani se skute¢né zjisténymi daty.

Jedna se o porovnani skutecnosti s vyhledovymi pfedpoklady, stanovenymi dle tehdy
platné metodiky a odpovidajici tehdejSim vyhledovym koeficientim rastu HDP, inflace,
realnych mezd a dalSich makroekonomickych ukazatelld. Vypovidajici schopnost takového

srovnani je mnohdy velmi nizka.

Vzhledem k vySe uvedenému, kdy v pfedmétném ,ekonomickém zhodnoceni“ nejsou
uvedena data v Casové fadé a téz ke skuteCnosti, ze prvnim rokem plného provozu je rok
2016 a skutecné dolozena data jsme obdrzeli do roku 2015, nelze vtomto pfipadé
smysluplné porovnani prakticky provést. Z tohoto didvodu jsme nezpracovali ani orientacni

propocet cash-flow.

V kapitole 5. Analyza jednotlivych finan€nich tokd projektu pouze uvadime skutecné

doloZena data s nastinénim mozného trendu jejich vyvoje.

4. Doba hodnoceni

Hodnoceni ex-post by se mélo provadét v dobé, kdy lze ocekavat pomérné
stabilizované generovani predikovanych dlouhodobych pfinosd, coz je u dopravné

infrastrukturnich investic doba 3 - 10 let.
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Realizace projektu dle predpokladl v EH, které bylo soucasti zadani méla probéhnout
v letech 2007 — 2011, dle schvalené verze SP v letech 2007 — 2012. Skuteéna realizace 1.
stavby probéhla v obdobi 10.10.2007 - 30.4.2010, 2. stavba byla odloZzena a jeji realizace
probéhla az v obdobi 4.12.2012 — 31.3.2015. Podklady ke skutecné dobé vystavby jsou
prevzaty ze ZavéreCnych monitorovacich zprav obou staveb. Projekt tak nespliuje
predpoklad doby hodnoceni, provozni faze probiha v dobé odevzdani této dokumentace
(leden 2017) druhym rokem. Skutecné dolozena data jsou k dispozici do roku 2015, ktery byl
jesté ovlivnén stavbou. Rozhodujici pro dolozeni ekonomické efektivnosti budou data od
roku 2016, ktery je prvnim rokem piného provozu, za ktery vSak v dobé zpracovani této
dokumentace data nejsou k dispozici. Z tohoto dlivodu jsme neprovadéli orientaéni propocet
cash-flow. Zpracovatel navrhuje provést nové ex-post hodnoceni po 5 letech provozu a
navrhuje provést srovnani skutec¢nosti s predpoklady dle schvalené SP a nikoliv

predmétného ,,ekonomického zhodnoceni*.

5. Analyza jednotlivych finanénich toku projektu

V této kapitole se zabyvame vlastnim vyhodnocenim pfedpokladd vstupujicich do CBA

analyzy dle jednotlivych finan¢nich tokd.

Vzhledem ke skute€nosti, ze prvnim rokem plného provozu z pohledu CBA je rok 2016,
za ktery nejsou v dobé zpracovani této dokumentace k dispozici dle skuteCnosti dolozena
data, je mozné kvalifikované vyhodnotit pouze investi¢ni naklady. Navic je tfeba zduraznit,
Ze EH, které mame vyhodnotit neni zpracovano v souladu s dne$nim pohledem na
zpracovani CBA analyz, nybrz bylo zpracovano v dobé, kdy nebyla stanovena zavazna
metodika. Finanéni toky nejsou stanoveny v Casové fadé, proto jejich srovnani se

skutecnosti ma minimalni vypovidajici schopnost.
5.1. Investiéni naklady

Investi¢ni naklady predstavuji rozhodujici finanéni tok, jejich vySe byla nasleduijici:
Pfedpoklad v EH (CIN): 3 572 452 tis. K& v CU 2005

Jako vstup do CBA analyzy byl pouZit pro investi¢ni naklady PIN (pofizovaci investi¢ni
naklady) ve vySi 3526 451 tis. K& Z dnedniho pohledu je vstupem CIN - rezerva.

Z pfedmétné dokumentace neni patrné, zda rezerva byla &i nebyla odeétena.

V ramci schvalené SP byly pfevzaty IN ze souhrnnych rozpocta pro projekt 1. i 2.

stavby. Celkové IN Cinily:



Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Breclav, 1.stavba

Pfedpoklad ve SP (CIN-rezerva): 3 674 499 tis. K& v CU 2007

Skutecné IN po realizaci projektu Cinily:

1.stavba 2 544 265 tis. K&
2. stavba 947 433 tis. K&
Celkem 3 491 698 tis. K& v CU let realizace

Skute€né investicni naklady jsou pfevzaty ze zavérecnych monitorovacich zprav obou

staveb.

V ramci tohoto ex-post hodnoceni srovnavame skute¢né dolozené naklady po realizaci
stavby s pfedpokladem v puvodnim EH (dle zadani). Ve srovnani s témito IN byly skutecné
vynalozené naklady nizSi. Je vSak nutné — z d{vodu srovnatelnosti cenovych drovni -
prevést IN na jednotnou cenovou Uroveri. K tomu jsme zvolili CU 2005, ve které byly IN
stanoveny v ptvodnim EH. Pro srovnani se SP jsme skute¢né doloZené IN prevedli i na CU
2007. Dle naseho nazoru je tato CU spravnéjsi, nebot rok 2007 je soudasné& prvnim rokem
vystavby. Pro prevod z CU let realizace (b&Znéa cenova uroveri) na CU 2005 resp. 2007 je

nutné znat inflaci stavebnich praci, ktera dosahovala:

2005 3,0% tj. 1,030

2006  2,9% tj. 1,029

2007  4,1% tj. 1,041

2008 4,5% tj. 1,045

2009 1,2% tj. 1,012

2010 -0,2% tj. 0,998

2011  -0,5% tj. 0,995

2012 -0,7% tj. 0,993

2013  -1,1% tj. 0,989

2014 0,5% tj. 1,005

2015 0,0% tj. 1,000
Skute¢né IN v CU 2005: 3088 242 tis. K&
Skutecnost oproti pfedpokladu v EH: -12,43%
Skute¢né IN v CU 2007: 3273135 tis. K&
Skutecnost oproti pfedpokladu ve SP: -10,92%

-8-
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Skute€né vynalozené investi¢ni naklady byly oproti pfedpokladiim v plvodnim EH o
12,43% nizSi, oproti SP o0 10,92% nizSi. Rozdil oproti pfedpokladim nebyl tedy shledan (v

souladu s Metodikou) jako vyznamny, nebot' nepfesahuje 20%.
5.2.  Naklady provozovani a provozuschopnosti

Naklady provozovani a provozuschopnosti nebyly do puvodniho EH zahrnuty.

Pfesto nize prezentujeme skuteCné doloZzené naklady provozovani a
provozuschopnosti v Zst. Bfeclav dle statistiky SZDC (naklady provozovani jsou k dispozici
az od roku 2009, v tis. K&, b&zna CU):

Provozovani Provozuschopnost
2008: 20 022
2009: 37 504 56 976
2010: 36 307 50 404
2011: 33126 39 487
2012: 33 528 35 857
2013: 34 591 42 146
2014: 36 354 41 442
2015: 38 066 69 759

Na jednotnou cenovou uroven jsme naklady nepfevadéli — vzhledem Kk situaci, Ze

v plivodnim EH nebyly vycisleny.

Co se ty€e nakladu provozovani, Ize konstatovat, Ze po dokon&eni 1. stavby (roky 2010
— 2011) doslo k uspofe provoznich nakladl, které bylo zpusobeno snizenim poctu
pracovnikl na pozici operator Zelezni¢ni dopravy z 15 na 10 pracovniki a ve funkci

signalista z 13,4 na 10 pracovnikt. Dale se projevuje trend rastu mezd.

U nakladl provozuschopnosti neni trend jejich vyvoje jednoznacny, po dokonceni 1.
stavby Ize konstatovat rovnéz jistou usporu nakladu, dale v8ak naklady pomeérné rychle

rostou.

Rozhodujici budou data za rok 2016, ktery je prvnim rokem plného provozu a neni

ovlivnén stavebni ¢innosti.
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Prijmy z poplatkli za DC

Pfijmy z poplatki za DC nebyly v pfedmétném EH do CBA zahrnuty. Skutecné

doloZena data o pFijmech z poplatk(i dodala SZDC, s.o.. Jelikoz mezi roky 2010 a 2011 se

zaCala aplikovat rozdilnd metodika vypoc¢tu a od roku 2012 pak doznal zmén evidenéni

systém dat, pfijmy z poplatki za dopravni cestu tak nejsou na nékterych tratich zausténych

do uzlu Bfeclav zcela porovnatelné. Z téchto diivodu je neuvadime.

Skutecna vySe pfijml z poplatkll za DC je zavisla na rozsahu provozu, ktery se

samoziejmé kazdym rokem méni, a aktualné platnych sazbach dle prohlaseni o draze.

Jelikoz skute¢né pfijmy z poplatktl za DC nejsou v ¢asové fadé zcela srovnatelné, uvadime

pouze prameérny pocet vlaki za den na jednotlivych tratich zausténych do Zst. Bfeclav.

Vlakud/den — osobni doprava

Smeér:

2007:

2008:

20009:

2010:

2011:

2012:

2013:

2014:

2015:

Znojmo Viden
251 45,3
251 44.4
23,8 30,6
24,4 40,4
25,2 33,0
24,7 32,1
24,6 30,6
26,0 314
27,0 32,1

Vlaku/den — nakladni doprava

Smér:

2007:

2008:

20009:

2010:

2011:

Znojmo Viden
1,6 40,2
0,8 41,5
0,6 32,1
2,1 31,3
3.8 38,2

Bratislava

26,6
22,0
14,3
37,4
35,1
35,9
34,7
34,8

35,3

Bratislava

32,5
30,5
21,5
24,7

36,3

-10 -

Brno

64,4
65,4
78,7
81,1
79,0
76,6
80,8
80,3

81,9

Brno

41,9
40,0
26,4
30,2

40,4

Prerov

102,3
105,5
130,4
131,7
97,1

98,7

102,0
102,3

103,0

Prerov

81,9
77,0
51,8
56,3

55,3
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2012: 3,4 47,9 42,4 39,3 63,9
2013: 3,7 47,4 46,6 41,2 68,7
2014: 3,7 48,4 47,7 41,8 68,9
2015: 4,8 40,6 50,8 44,9 69,2

Pocty vlaku na tratich zausténych do Zelezni¢niho uzlu Bfeclav jsme sumarizovali a

tento prehled uvadime nize:

Celkovy prameérny pocet vlaku/den v zZelezniénim uzlu Bfeclav:

Osobni doprava Nakladni doprava
2007: 263,6 198,0
2008: 262,5 189,8
2009: 277,8 132,3
2010: 315,1 144.,6
2011: 269,4 173,9
2012: 268,0 196,9
2013: 272,7 207,6
2014: 274.8 210,5
2015: 279,4 210,3

Z dodanych dat je mozné ucinit zavér, Ze dopravni vykony na tratich zausténych do
Zelezni¢niho uzlu Bfeclav maji — pfes jisté vykyvy - rostouci tendenci. Pokles nakladni
dopravy v letech 2008-2010 byl zpGsoben celospole¢enskou hospodarskou krizi, kdy doslo

k propadu nakladni dopravy i v celostatnim méfitku.

V puvodnim ekonomickém hodnoceni se na str. 9 uvadi, Ze propustnost osobniho
nadrazi je omezena 263 vlaky/den a jeji vyuZziti (v dobé zpracovani EH) dosahuje 97%. Dle
vySe uvedenych udaju se primérny denni poCet vlakll osobni dopravy zvysil z 263,6 v roce
2007 na 279,4 vroce 2015. Bez realizace hodnoceného projektu by tedy pravdépodobné
dochéazelo ke kapacitnim problémim a z toho vyplyvajicim negativnim vlivim na zpozdéni

viaku.

-11 -
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5.4. PFinosy projektu

Pfedmétné ,ekonomické zhodnoceni“ uvazovalo s nasledujicimi u€inky projektu:

Narust nakladd na udrzbu ve vysi 719,029 tis. K&/rok

Uspora &asu v zavislosti na zvyseni rychlosti ve vysi 5 367,689 tis. K&/rok:

Uspora &asu v zavislosti na zvySeni propustnosti ve vysi 22 590,084 tis. K&/rok

Efekt ze zvySeni bezpecnosti ve vysi 2 010,485 tis. K&/rok

Celkovy rocni pfinos po realizaci projektu ve vysi 29 249,228 tis. K&/rok

Naruast nakladd udrzby

.,Ekonomické zhodnoceni“ predpokladalo, ze vlivem realizace projektu dojde ke
zvySeni nakladld na udrzbu v zavislosti na zvySeni spotfeby elektrické energie (0 652,5 tis.

K¢&/rok) a vysSi naro€nosti na udrzbu budov (o 66,5 tis. K&/rok).

Z dodanych dat (viz kapitola 5.2.) naklad provozuschopnosti je patrné, ze k narlstu
nakladd doslo jiz v pribéhu realizace 1. stavby projektu, po jejim dokonceni se projevila

uspora nakladu, v prabéhu realizace 2. stavby naklady opét rostly.

Rozhodujici bude vyvoj nakladu od roku 2016, ktery je prvnim rokem plného provozu.

Je ale pravdépodobné, Ze narlst nakladu udrzby bude oproti pfedpokladiim vyssi.

Uspora éasu vlivem zvyseni rychlosti

Predmétné ,ekonomické zhodnoceni“ vychazelo z predpokladd, Ze realizaci projektu
dojde ke zkraceni jizdnich dob. UvaZovalo se se zkracenim o 2,11 min./vlak. Tato Uspora

v8ak byla pfedpokladana pouze u 14 vlakd/den v relaci Brno (resp. Praha) — Viden.

Ve studii proveditelnosti byly na zékladé aktualizované dopravni technologie uspory
Casu rozsSifeny, a to pro vSechny dalkové osobni vlaky se uvazovalo z primérnou Usporou ve
vySi 3,19 min./vlak a pro vSechny regionalni vlaky s pramérnou Usporou ve vysi 1,5 min./viak.
Skute¢né uspory Casu jsme ovéfili pomoci analyzy jizdnich fadd. Porovnavali jsme
jizdni doby dle JR 2005/2006, tedy jizdni doby pfed zahajenim realizace projektu se

soucasnymi jizdnimi dobami dle JR 2016/2017, tedy dle grafikonu, ktery jiz neni ovlivnén

probihajici stavbou. Jizdni doby jsem porovnavali vZzdy ze stanice Bfeclav do nejbliZsi
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zastavky v regionalni dopravé a do nejblizsi rychlikové stanice v dalkové dopravé. Vysledky

tohoto porovnani v minutach pfinasime v nasledujici tabulce.

pred po
realizaci | realizaci | Uspora

Trat z/do iZst. projektu | projektu
smér Brno regiondlni | Ladnd 7 6,5 0,5

dalkova |Brno 30 29 1
smeér Prerov regionalni | Hrusky zast. 8 6,5 1,5

dalkovd | Hodonin 14 12,5 1,5
smér Bratislava regionalni | Lanzhot 11 7 4

dalkova |Kuty 17 11,5 5,5
smér Znojmo regionalni | Bofi les 4 3 1

Usporu &asu na trati ve sméru na Videfi se nepodafilo ovéfit, nebot tato trat se v JR
neuvadi. V dalSich vypoctech uvaZzujeme obdobné jako u traté ze Znojma, ktera je zausténa

Z jihu s primérnou Usporou ve vysi 1 minuta.

Z porovnani jizdnich dob je patrné, Zze doslo k jejich zkraceni i v regionalni doprave,
coz plvodni ekonomické hodnoceni neuvazovalo (uvazovalo se pouze s efektem zpozdéni

ve varianté bez projektu).

Druhym vstupem do vypoctu €asovych uspor je poCet cestujicich, kterych se uspora
tyka. Pocty cestujicich na jednotlivych tratich zausténych do uzlu Bfeclav byly pfevzaty ze
séitacich kampani CD. Data byla poskytnuta za roky 2011 — 2015. Poéty prepravenych

cestujicich za rok (v déleni na regionalni a dalkovou dopravu) uvadime v nasledujici tabulce.

Trat 2011 2012 2013 2014 2015
smér Brno regionalni 454 998 481 500 473 894 482 044 456 911
dalkova 2279383| 2524855| 2508395| 2582701| 2909969
smér Prerov regionalni 547 317 601 530 601 243 637 430 634 634
dalkova 955555| 1078803| 1054940 1044822| 1039519
smér Bratislava | regiondlni 94 924 99 810 102 616 87 611 81736
dalkova 546164 1043490| 1129507 1110697 1176049
smér Viden regiondlni 65 678 46 971 34801 35940 36974
dalkova 459 345 817 365 710 894 753 812 904 880
smér Znojmo regionalni 411 725 456 500 444 369 458 578 474 259

Dle skutecné dolozenych dat celkové pocty cestujicich za poslednich 5 let maji spiSe
rostouci trend, je vSak rozdil mezi dalkovou a regionalni dopravou. Zatimco objem pfeprav
v regionalni dopravé ma spiSe stagnuijici trend a na nékterych tratich doslo i k poklesu
prepravenych osob, dalkova doprava ma vyrazny rustovy trend a i do budoucna je
predpoklad jejiho dalSiho rlstu. Na nékterych tratich (smér Vidern a Bratislava) doSlo za

poslednich 5 let i k zdvojnasobeni objemu pfepravenych cestujicich. S takovym tempem
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ristu nebylo uvaZovano ani ve SP. Ve SP se naopak uvazovalo, ze po dobu vystavby —
vzhledem k Castym vylukam — dojde k poklesu poctu cestujicich v priméru o 10% ve
srovnani se stavem pfed zahajenim stavby. S rastem poctu cestujicich se pocitalo az po
dokonceni obou staveb, kdy béhem dvou let se pocitalo s navratem na plavodni hodnoty a
nasledné s rastem 2% ro¢né az do roku 2018. Od roku 2019 az do konce hodnoticiho

obdobi bylo uvazovano s pramérnym 1% rustem poctu cestujicich.

Predmétné ,ekonomické zhodnoceni® uvazovalo celkové uspory ¢asu v osobohodinach

za rok v dalkové dopravé ve vySi 44 925 osobohod./rok.

Ve SP byly pro rok 2015 vycisleny predpokladané uUspory ¢asu puvodni Zelezniéni
dopravy ve vySi 42429 osobohod./rok v dalkové dopravé a 26 447 osobohod./rok

v regionalni dopravé, celkova uspora €asu tak ¢ini 70 282 osobohod./rok.

Dle skute¢né dolozenych udajl o pfepravé z roku 2015 je pfedpoklad uspor ¢asu 197
373 osobohod./rok v dalkové dopravé a 33 643 osobohod./rok v regionalni doprave, celkova
uspora Casu ¢ini 231 016 osobohod./rok. Tato Uspora se pIné projevi od roku 2016, ktery je

z pohledu CBA 1. rokem pIného provozu.

Oproti pfedpokladiim v EH doslo k narlstu Uspor ¢asu o:  +414,23%

Oproti pfedpokladiim ve SP doslo k nartstu Uspor ¢asu o: +228,70%

Uspora éasu vlivem zvyseni propustnosti

V pfedmétném ,ekonomickém zhodnoceni“ bylo uvazovano s primeérnou Usporou ve
vySi 2 min./vlak v regionalni dopravé. Jedna se o primérné zpozdéni (ve varianté bez
projektu) vSech regionalnich vlakld v dusledku nedostatecné kapacity (nizka propustnost bez

realizace projektu).
Tato Uspora v regionalni dopravé byla vyCislena ve vySi 189 070 osobohod./rok.

V nasledné zpracované SP jiz s timto typem Uspor nebylo uvazovano, bylo uvazovano
pouze s usporami ¢asu vlivem zvySeni rychlosti. Ovéfeni zpozdéni ve varianté bez projektu
neni v tuto chvili mozné, nebot projekt byl realizovan. Zda by dochazelo ke zpozdéni
skute¢né v8ech regionalnich vlakd na tratich zausténych do uzlu Bfeclav by musela prokazat

aktualizovana dopravni technologie, ktera by vychazela ze sou€asného rozsahu provozu.

Zvyseni bezpeénosti

Pfedmétné EH uvaZovalo benefity ze zvySeni bezpecnosti jako 3% podil z IN do

objektd zvySujicich bezpec€nost, tj. zahrnuty byly naklady na zabezpeCovaci zafizeni,

-14 -



Rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Breclav, 1.stavba

peronizaci, podchody a bezbariérové pristupy. Timto postupem byl vyCislen benefit ve vysi
2 010,485 tis.K¢&/rok.

Obdobny pfistup byl zvolen i ve SP, roéni efekt byl vy€islen ve vysi 20 634 tis. K&, tedy

zhruba 10x vy$8i nez v puvodnim EH.

Tento pfistup ke stanoveni benefitu ze zvySeni bezpeCnosti byl v souladu s tehdy
platnou metodikou, v sou€asnosti benefity zahrnovat 3% podilem z investi¢nich nakladud jiz

neni pripustné.

6. Zaveéry ex-post hodnoceni

Projekt byl realizovan a hlavni cile, které byly stanoveny v souladu se zasady
modernizace trati, které jsou soulasti sité TEN-T byly dle zavéreénych monitorovacich zprav

k 1. a 2. stavbé spinény.

Obecnym cilem stavby bylo uvedeni zst. Bfeclav do technického stavu v souladu
s mezinarodnimi dohodami AGC, AGTC a technickymi specifikacemi interoperability. Dal§im
cilem této stavby bylo zkraceni jizdnich dob vlakovych spoji v ramci zst. Bfeclav a
modernizace stavajicich zelezniCnich staveb a zafizeni tak, aby odpovidala sou¢asnym
pozadovanym technickym parametrdm pro zvySeni rychlosti a soucasné i zvySeni
bezpecnosti Zelezni¢niho provozu. Rozhodujicim pfinosem bylo dosazZeni prechodnosti
kolejovych vozidel tratové tfidy D4 UIC, lozné miry UIC GC, modernizace stavajiciho
zabezpecovaciho zafizeni, zajisténi pozadované propustnosti a zvySeni maximalni rychlosti
az na 160 km/h (prljezd Zelezni€nim uzlem rychlosti 120 km/h, resp. 130 km/h pro soupravy
s naklapécimi skfinémi). Kromé& zvySeni rychlosti a zkraceni jizdni doby bylo dulezitym
pfinosem stavby také zvySeni bezpecénosti Zelezni¢niho provozu a snizeni negativnich vlivl
zelezni¢ni dopravy na obyvatelstvo. ZvySeni bezpe€nosti provozu je zajisténo zfizenim

nového zabezpec€ovaciho a sdélovaciho zafizeni.

V ramci 1. stavby bylo rekonstruovano 7,8 km trati, v ramci 2. stavby 1,1 km trati. Byla
provedena rekonstrukce osobniho nadrazi s cilem zvy$eni poctu nastupnich hran na 12 pro
zajisténi souCasného odbaveni vlakl ve vice smérech. Bylo provedeno zastfeSeni nastupist,
pro zajisténi mimouroviovych pfichodl na ostrovni nastupisté 1 - 4 byl zrekonstruovan a
prodlouzen stavajici podchod pro péSi v€etné vybudovani vytahl pro dopravu osob se

shizenou schopnosti pohybu a orientace.

Co se tyka efektivnosti projektu — vzhledem k odloZeni realizace 2.stavby a vzhledem

skuteCnosti, Ze prvnim rokem plného provozu je rok 2016, za ktery v dobé zpracovani tohoto
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dokumentu nejsou k dispozici skute¢né dolozitelna data, jsme neprovadéli orientacni
propocet cash-flow. Obé stavby je nutné posuzovat komplexné jako soubor staveb, ktery
pfinasi celospoleCensky efekt. Nové ex-post hodnoceni navrhujeme zpracovat po 5 letech

provozu.
Zaver:
.,Ekonomické zhodnoceni“, které bylo pfedmétem tohoto ex-post hodnoceni je

z pohledu dnesnich naroku na zpracovani CBA analyzy naprosto nevyhovujici.

Ekonomicka efektivnost projektu byla prokazana nasledné zpracovanou studii

proveditelnosti, ktera byla schvalena Evropskou komisi.

Od doby jejiho zpracovani doslo k nasledujicim rozhodujicim zménam s vlivem na

efektivnost:

- Odlozeni 2. stavby ma za nasledek zkraceni obdobi provozu o 3 roky (pfi zachovani
hodnoticiho obdobi 2007 - 2036), a tudiz snizeni poctu let, kdy vznikaji benefity
z 24 na 21.

Vliv na celospolecenskou efektivnost — zaporny
- Snizeni IN 0 10,92%
Vliv na celospolecenskou efektivnost — kladny

- Vyrazny narUst ¢asovych uspor o 228,70% v zavislosti pfedevSim na vyrazné vyssich

objemech pfepravenych osob v dalkové dopravé
Vliv na celospoleenskou efektivnost — vyrazné kladny

- Propad nakladni dopravy o cca 25% zplUsobeny v letech 2008 - 2010
celospolecenskou krizi je vy8Si nez predpokladany 10% pokles v obdobi vystavby.
Rozhodujici pro efektivnost projektu bude, zda od roku 2016 dojde k planovanému

vyraznému rustu nakladni dopravy v souladu s pfedpoklady ve SP.

Z vySe uvedené analyzy je mozné ucinit zavér, ze kladné a zaporné vlivy se eliminuji
a projekt zustane - predevSim v dulsledku vyrazného rastu osobni dopravy -
celospolecensky efektivni. Tuto skute¢nost vSak bude nutné dolozit orientaénim propoétem
cash-flow zpracovanym na zakladé skute¢né dolozenych dat o provozu a pfepravé alespon
za 5 let. V tuto chvili je mozné konstatovat, Ze realizaci projektu jsou vytvofeny vSechny

pfedpoklady pro naplnéni pfedpokladanych cilt v oblasti celospoleCenské efektivnosti.
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