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ABSTRAKT

Disertacni prace se zabyva doplnénim postupu ekonomického hodnoceni Zelezni¢nich projektt.
Faktorem dopliujici jiz existujici metodiku hodnoceni Zzelezni¢nich projektd je hodnoceni

celospolecenskych dopadu zelezni¢nich projektt v oblasti bezpecnosti provozu.

Cilem prace je na zakladé analyzy statickych dat kvantifikovat pfinos Zelezni¢nich projektt

v oblasti bezpecnosti, a to za vyuziti vzorku realizovanych projektt.

Na zakladé dostupnych dat je vramci prace proveden vypocet zjednoduseného ocenéni
bezpecnosti zeleznicni dopravy na zakladé dopravnich vykond, ktery je mozné vyuzit v ramci

hodnoceni zelezniénich projektt.
Kli¢ova slova

Ekonomicka efektivita, ptinosy, investice, bezpecnost, spolehlivost, zelezni¢ni infrastruktura,

mimoradné udalosti, CBA



ABSTRACT

The dissertation deals with supplementing the procedure of economic evaluation of railway
projects. A factor supplementing the already existing methodology for evaluating railway
projects is the evaluation of the socio-economic impacts of railway projects in the area of traffic

safety.

The aim of the thesis is to quantify the contribution of railway projects in the area of safety

based on the analysis of static data, using a sample of implemented projects.

On the basis of the available data, the work calculates a simplified evaluation of the safety of
railway transport based on traffic performance, which can be used in the evaluation of railway

projects.

Keywords

Economic efficiency, benefits, investment, safety, reliability, railway infrastructure,

occurrences, CBA
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UVOD

Predmétem této disertacni prace je zdokonaleni postupu ekonomického hodnoceni zelezni¢nich
projekti. Uvodni Cast disertacni prace se zabyva analyzou soucasné metodiky ekonomického

hodnoceni zelezni¢nich staveb a jeji geneze.

Ekonomické hodnoceni staveb je v souc¢asné dobé metodicky zakotveno v Rezortni metodice,
kterou vydalo v roce 2017 Ministerstvo dopravy CR, v roce 2022 byla vydana aktualizace
dil¢ich casti metodiky a v roce 2023 byla vydana aktualizovana verze metodiky. Postuptim
ekonomického hodnoceni véetné jeho geneze a vychodisek se vénuje jedna z ¢asti disertacni
prace. Zakladnimi slozkami ekonomického hodnoceni jsou finan¢ni a ekonomicka analyza a
analyza rizik, pficemz pro cile této disertacni prace bude bran zfetel pfedev§im na financni a

ekonomickou analyzu.

Vznik metodiky ekonomického hodnoceni dopravnich staveb je spjat se vstupem Ceské
republiky do Evropské unie. Prvni komplexni dilo vénujici se této problematice pouzivané
k hodnoceni a rozhodovani o piipadné realizaci jednotlivych staveb bylo Ministerstvem
Dopravy v roce 2006 s nazvem , Metodika pro hodnoceni efektivnosti investic Zeleznicnich

staveb*.

Podstatou ekonomického hodnoceni je pomoci finanéni analyzy vy¢islit ptinos realizace stavby
pro jejiho investora a v pripadé ekonomické analyzy pak jeji celospoleCenské prinosy. V ramci
této prace je analyzovana mnozina zelezniCnich projektd a definovany, z hlediska

ekonomického hodnoceni, nejdilezit€jsi pifinosy Zeleznicnich projektu.

Podstatna Cast této prace je vénovana otazce zvysSené bezpecnosti a spolehlivosti zeleznicni
infrastruktury po jeji modernizaci ¢i rekonstrukci. V soucasné chvili neni vyssi spolehlivost, ¢i
bezpeCnost po realizaci investic nijak zohlednéna, vyjma zvySeni stupné zabezpeCeni
zelezni¢nich prejezdi. Investice do zvyseni spolehlivosti infrastruktury pfitom jsou nedilnou
soucasti kazdé rekonstrukce nebo modernizace traté ¢i stanice. Tvoii je investice do moderniho
zabezpecovaciho zafizeni, sdélovaciho zafizeni nebo napf. 1 do elektrického ohfevu vyhybek ¢i

dalSich technickych opatieni.

Disertacni prace byla zpracovana jako soucast vyzkumnych praci, které probihaly v ramci
vyzkumného projektu ,, Evaluace zvySené bezpecnosti a spolehlivosti zelezni¢ni infrastruktury
po jeji modernizaci ¢i rekonstrukcei®, ktery byl podpofen grantem Technologické agentury

Ceské republiky. V disertaéni prace jsou prezentovany zejména ty vystupy projektu, které byly



zpracovany doktorandem pod vedenim $kolitele. Jako vstupni parametry pro vypocty jsou
vyuzity i vysledky vzniklé ve spolupraci s ostatnimi Eleny feSitelského tymu projektu. Tyto

vysledky viak jiz byly diive publikovany a v disertacni praci jsou fadné citovany.
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1 CILE PRACE A POSTUP RESENI

1.1 Cil prace

Tématem této disertacni prace je ,,Optimalizace ekonomického hodnoceni projektt v zeleznicni
infrastruktufe”. Konkrétné se tato disertacni prace zabyva hodnocenim projekt na Zeleznicni
siti a prostfedkem k optimalizaci ekonomického hodnoceni Zelezni¢nich projekti by mélo byt
doplnéni dalsiho dilciho kritéria pro posouzeni celospolecenského piinosu téchto staveb.
Optimalizace je v piipadé predlozené disertacni prace chapana piedevsim jako ,,proces
optimalizace”, tedy navrh postupl vedoucich ke zkvalitnéni a zpfesnéni jiz pouzivanych

pristupti k hodnoceni ekonomické efektivnosti projekt v oblasti zelezni¢ni infrastruktury.

Ptinosem, ktery je v ramci disertacni prace sledovan, je zvySena bezpecnost a spolehlivost
zelezni¢ni infrastruktury po jeji modernizaci ¢i rekonstrukci. V soucasné chvili neni vyssi
spolehlivost, ¢i bezpecnost po realizaci investic nijak zohlednéna, vyjma zvySeni stupné
zabezpeceni ZelezniCnich prejezdd. Investice do zvySeni spolehlivosti infrastruktury pfitom
jsou nedilnou soucasti kazdé rekonstrukce nebo modernizace traté ¢i stanice. Tvoii je investice
do moderniho zabezpefovaciho zafizeni, sdélovaciho zafizeni nebo napf. 1 do elektrického
ohfevu vyhybek ¢i konkrétnich technickych opatieni. Cilem disertacni prace je tedy na zakladé
analyzy skute¢ného pfinosu realizace zelezni¢nich projektd doplnit metodické postupy pro
ekonomické hodnoceni projekti dopravni infrastruktury o pfinosy v podobé zvySeni
bezpecnosti a spolehlivosti na Zelezni¢ni dopravni cesté. To ve svém disledku povede ke
zptesnéni vysledkd hodnoceni zelezni¢nich projektd a k vyssi komplexnosti posuzovaciho a

schvalovaciho procest téchto staveb.
Vyzkumné otazky:

VOI Jakou meérou lze prostfednictvim modernizace Zelezni¢ni infrastruktury snizit ¢etnost

a miru dopadu vzniku mimotadnych udalosti?

VO2 Jakym zpasobem je mozné vyuzit databazi mimoradnych udalosti spravovanou Spravou
zeleznic v procesu optimalizace metodického postupu pro hodnoceni ekonomické

efektivnosti realizace staveb zelezni¢ni infrastruktury?

11



1.2 Postup reSeni

Disertatni prace se zabyva ekonomickym hodnocenim zelezni¢nich staveb, analyzou
bezpeCnosti zeleznicniho provozu a vztahem mezi bezpeCnosti a investicnimi akcemi na
zeleznicni siti.

Prace se sklada ze tfi hlavnich Casti a zakoncena je zdvérecnym shrnutim.

1. Analyza soucasného stavu, ktera popisuje teoreticka vychodiska a strukturu ekonomického
hodnoceni infrastrukturnich projektt, zelezni¢ni sit’ CR a bezpecnost provozu formou souhrnu
statistickych dat o mimotradnych udalosti na Zeleznici, je zde rovnéz provedena reSerSe

odbornych a védeckych publikaci.

2. V ramci analytické Casti je rozpracovano ekonomické hodnoceni skutecnych zelezni¢nich
projektt s definici zakladnich celospolecenskych dopadi té€chto projektt. Druhou dil¢i Casti je
analyza celospoleCenskych dopadii mimoradnych udalosti s vycCislenim jejich ekonomickych

nakladu.

3. Vlastni vyzkum, ktery je sméfovan k formulaci odpovedi na vyzkumné otazky na zaklade jiz

realizovanych projektt s vyuzitim vystupl teoretické a analytické Casti prace.

4. Zavérecné shrnuti se vénuje zodpovézeni vyzkumnych otazek a shrnuje védecky a prakticky

piinos prace.

12



2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

V ramci reSerSe je analyzovana metodika ekonomického hodnoceni s exkurzem do jeho

historického vyvoje.

V druhé &asti je zkoumana bezpe&nost provozu na Zelezniéni siti CR, a to zejména formou
analyzy statistickych dat poskytnutych Spravou zeleznic, s.o0. pro potieby této prace. Statisticka
data obsahuji udaje o mimotadnych udalostech na Zelezni¢ni siti z let 2009-2018 a to véetné
detailti popisujici datum a misto vzniku, pfi¢inu vzniku mimotadné udalosti a v neposledni fadé
téz Skody zpusobené kazdou mimoradnou udalosti. Soucasti je také reSerSe odbornych a

vyzkumnych publikaci
2.1 Ekonomické hodnoceni zelezni¢nich staveb

Ekonomické hodnoceni je dokument posuzujici efektivnost staveb a je nezbytnym podkladem
pro rozhodovéani investora. V oblasti dopravni infrastruktury se ekonomické hodnoceni provadi

zpravidla formou analyzy nakladua a piinost (Cost-Benefit Analysis — CBA).

Metoda CBA je pouzivana pro hodnoceni rozlicnych projektd, zejména pak projektd
financovanych z vefejnych zdroji. Davodem je jeji variabilita a schopnost do analyz zapocitat
i Sirokou skalu celospoleCenskych prinosi/nakladi investic. Metoda CBA analyzuje rozdily,
které vzniknou realizaci projektu, popt. jednotlivych variant projektu oproti stavu kdy se
projekt nerealizuje. Z tohoto divodu je dilezitou soucasti ekonomického hodnoceni spravna

definice posuzovanych scénait, tedy stavu s projektem a stavu bez projektu.

Analyza naklad( a pfinosu je analyticky nastroj pro posuzovani ekonomickych vyhod nebo
nevyhod investicnich rozhodnuti na zakladé posouzeni jejich nakladi a pfinosti s cilem

vyhodnotit jejich pfinos ke zméné urovné blahobytu.

CBA posuzyje stavbu v dlouhodobém horizontu, u zelezni¢nich staveb trva hodnotici obdobi

30 let a zahrnuje realiza¢ni fazi stavby a provozni fazi.

V ramci CBA se vzdy posuzuji rozdily mezi projektovou variantou a variantou bez projektu,
rozdil mezi obéma variantami pak definuje pfinos projektové varianty, ten mize byt kladny i

zaporny. Jedna se o tzv. Prirustkovy pristup, ktery vychazi z téchto principu:
porny vy p p ry vy p p

e varianta bez projektu musi popsat, co by se stalo v pfipadé neexistence projektu.
V tomto scénafi jsou vypracovany odhady vSech penéznich tok(i souvisejicich s

operacemi v ramci projektu za kazdy rok béhem trvani projektu. V pfipadé€ investic
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zameétenych na zlepSeni stavajiciho aktiva by mél zahrnovat naklady a vynosy/piinosy
pfi provozovani a udrzovani sluzby na urovni, ktera je stale funk¢ni, nebo dokonce malé
adaptacni investice, které by se uskute¢nily v kazdém piipad€. Pokud se jako srovnavaci
scénaf pouziji minimalni zmény, mélo by se jednat o proveditelny a vérohodny scénar,
ktery nepovede k nepfiméfenym a nerealistickym dodateCnym pfinosim a nakladim;

e varianta s projektem zahrnuje penézni toky pro situace s navrzenym projektem. Jsou
zde zohlednény vSechny investice, finan¢ni a ekonomické naklady a piinosy plynouci
z projektu.

e analyza nakladu a pfinost zohledniuje pouze rozdil mezi penéznimi toky ve scénafi
s projektem a penéznimi toky ve srovnavacim scénari. Financni a ekonomické ukazatele

vykonnosti se pocitaji pouze na zakladé prirtstku penéznich toka.

Rozdilové penézni toky v jednotlivych letech hodnoticiho obdobi utvareji projektové cash flow.
Zaporny tok znamena naklad pro investora projektu ¢i spolecnost, kladny penézni tok pak zisk,
¢i usporu nakladu investora ¢i spolecnosti. Tyto hodnoty jsou diskontovany a poté seCteny
s cilem vypocist Cisty celkovy piinos. Celkova vykonnost projektu se méti ukazateli, a to
ekonomickou ¢istou souc¢asnou hodnotou (ENPV — Economic Net Present Value), vyjadienou
v penézich, ekonomickou mirou néavratnosti (EIRR — Economic Rate of Return) a pomérem
piinost a naklada (B / C — benefit / cost), coz umoziuje konkurencni projekty nebo alternativy

porovnat a sefadit.

Analyza nakladd a pfinost tak umoziuje posouzeni vlivu projektu na spolecnost jako celek
prostfednictvim vypoctu ukazateld ekonomické vykonnosti, ¢imz dojde k posouzeni ocekavané

zmeény urovné blahobytu.

Cilem ekonomického posouzeni je urcit, zda je stavba vhodna k realizaci a soucasné zda je

stavba zpusobila pro financovani z vefejnych zdroju.

2.1.1 Metodicka vychodiska ekonomického hodnoceni
Klicovym dokumentem pro pfipravu staveb dopravni infrastruktury je smérnice V-2/2012,

zmeéna €. 4 z 09/2015 [1]. Smérnice upravuje postupy Ministerstva dopravy, investorskych
organizaci a Statniho fondu dopravni infrastruktury v prabéhu ptipravy a realizace investi¢nich

a neinvesti¢nich akci dopravni infrastruktury, financovanych bez ucasti statniho rozpoctu.

V této smérnici jsou uvedena zakladni pravidla pro zpracovani hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektu, ktera se odvolavaji na aktualni platnou metodiku hodnoceni investic

dopravni infrastruktury.
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Ekonomicka efektivita projektu definuje celospolecenskou pfinosnost projektu a je tak jednim

z kritérii pfi schvalovani projektu ¢i rozhodovani o varianté feSeni projektu. Legislativné a

metodicky je zakotveno v téchto dokumentech:

a)

b)

d)

Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1303/2013 [2] ze dne 17. prosince
2013 o spolecnych ustanovenich o Evropském fondu pro regionalni rozvoj, Evropském
socialnim fondu, Fondu soudrznosti, Evropském zemédélském fondu pro rozvoj
venkova a Evropském namoinim a rybafském fondu, o obecnych ustanovenich o
Evropském fondu pro regionalni rozvoj, Evropském socidlnim fondu, Fondu
soudrznosti a Evropském namotnim a rybarském fondu a o zruseni nafizeni Rady (ES)
¢. 1083/2006

Narizeni Komise v prenesené pravomoci (EU) ¢. 480/2014 [3] ze dne 3 bfezna 2014,
kterym se dopliiuje nafizeni (EU) ¢. 1303/2013.

Provadéci narizeni Komise (EU) 2015/207 [4] ze dne 20. ledna 2015, kterym se
stanovi provadéci pravidla knafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)
¢. 1303/2013, pokud jde o vzory pro zpravu o pokroku, predkladani informaci o velkém
projektu, spoleCny akcni plan, zpravy o provadéni pro cil Investice pro rust a
zaméstnanost, prohlaseni fidiciho subjektu, auditni strategii, vyrok auditora a vyro¢ni
kontrolni zpravu a o metodiku provadéni analyzy nakladi a pfinost, a nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1299/2013, pokud jde o vzor zprav o provadeéni
pro cil Evropska tizemni spoluprace

Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects [5] - Economic appraisal tool

for Cohesion Policy 2014-2020 (EK, prosinec 2014)

Ad a) Jedna se o provadéci pravidla k nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)

¢. 1303/2013, ktera mimo jiné obsahuji v piiloze III Metodiku provadéni analyzy nakladi a

pfinosu

Ad b) Privodce analyzou nakladi a pfinost investicnich projektd, ekonomicky nastroj pro

hodnoceni politiky soudrznosti v letech 2014-2020, ktery je ovSem svym charakterem pouze

doporucujici.

Ad ¢) Z pohledu pravidel pro zpracovani CBA byla tato metodika klicovym a zavaznym
materialem ,,Provadéciho nafizeni Komise (EU) 2015/207 ze dne 20. ledna 2015 V tomto

nafizeni se v piiloze III stanovi ,,Metodika provadéni analyzy nakladi a piinosa®, ze které tento

material nejvice Cerpa. Dal§im vyznamnym zdrojem pro zpracovani je potom metodicky
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material ,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020“ EK, 12/2014. Jiz v dobé svého vydani byl tento material
povazovan za pirechodny do doby, nez bude vydana Rezortni metodika. V soucasnosti je mozno

z tohoto dokumentu vychazet, nicméné€ pouze za splnéni konkrétnich podminek.

Ad d) Jedna se o soucasné platnou zavaznou metodiku, ktera byla zpracovana s cilem
implementovat evropsky standard na zpracovani analyzy naklada a pfinost v programovém
obdobi 2014-2020. Metodika vychazi z evropského Privodce analyzou nakladi a pfinost
investicnich projektd v programovém obdobi 2014-2020 a platné evropské legislativy
(predevsim Provadéci nafizeni Komise (EU) 2015/207) a tvoti zakladni podpirny material pro
hodnoceni investic do dopravni infrastruktury v prostredi CR.

2.1.2 Shrnuti geneze narodnich metodickych podkladi pro hodnoceni

Zeleznic¢nich projektu

Ekonomické hodnoceni infrastrukturnich projektt proslo béhem let postupnym vyvojem od
prvni oficialni metodiky zroku 2006 az do soucasnosti. Zmény narodni metodiky jsou
navazany zejména na vyvoj evropské metodiky ekonomického hodnoceni a pravidel v ramci

programovych obdobi evropskych fondi.
e Metodika pro hodnoceni efektivnosti investic Zelezni¢nich staveb (MD, 2006) [6]

Jedna se o prvotni dilo vénujici se hodnoceni investic do zelezni¢ni infrastruktury, které bylo

nasledné ptfipominkovano a upravovano do vysledné podoby, ktera byla vydana v roce 2009.

e Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s. o. (MD, 2009)
[7]

Pro tehdejsi SZDC s. o. ji zpracoval v roce 2009 Fram Consult a.s. Tato metodika slouzila pro
hodnoceni efektivnosti zelezni¢nich staveb od roku 2009 do roku 2013. Metodicky bylo
hodnoceni zpracovano formou CBA s diskontnimi sazbami 5% pro finan¢ni analyzu a 5,5%

pro ekonomickou analyzu.

Referen¢ni obdobi v dobé trvani 30 let, cenova uroven byla rovna cenové urovni roku
zpracovani dokumentace. Vstupy do ekonomického hodnoceni byly: investi¢ni naklady,
zustatkova hodnota, provozni naklady na infrastrukturu, naklady na provoz vlakd, piinosy
z uspory Casu cestujicich a zbozi, provozni naklady silni¢ni dopravy, externi ucinky, pfinosy ze

zvySeni bezpeCnosti, ostatni piinosy

Zustatkova hodnota byla vypoctena na zakladé ziastatkové hodnoty jednotlivych skupin

stavebnich objekt a provoznich soubort na konci referencniho obdobi.
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Ptinosy ze zvySeni bezpecnosti byly stanoveny jako 3 % z nakladi na zabezpeCovaci zafizeni,
mimouroviiova a ostrovni nastupisté, podchody, bezbariérové pfistupy a ostatni naklady pro

zvySeni bezpecnosti zelezni¢ni dopravy. Metodika nefesila rizika projektu.

e Provadéci pokyny hodnoceni ekonomické efektivnosti investic projektu zelezni¢ni

infrastruktury (MD, 2013) [8]

Zpracoval Sudop Praha pro Ministerstvo Dopravy. Uginnost od 22. 5. 2013. Délka hodnoticiho
obdobi i1 diskontni sazby zlstaly beze zmén. Material zavadi oproti predeslé metodice
alternativni odbornou metodu hodnoceni prostfednictvim multikriteridlni analyzy (MKA).
V dobé ucinnosti metodiky byly vydany 3 samostatné metodické pokyny tykajici se MKA pro

zelezni¢ni prejezdy, objekty pro cestujici a staveb k plnéni legislativnich pozadavka.

Dal§imi zménami je zména zakladni cenové urovné EH, ktera byla shodna s rokem pocatku
vystavby posuzované stavby. V metodice je rovnéz detailné popsana struktura ekonomického
hodnoceni a aktualizovany makroekonomické ukazatele vstupujici do EH. Z ekonomické

analyzy byl vyjmut vypocet piinosu ze zvySeni bezpecnosti pouzivany v metodice z roku 2009.

e Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladu a
vynosu, projektu zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné

vyznamnych vodnich cest (MD, 2016) [9]

Tato metodika navazuje na metodiku zroku 2013 a je svou podstatou jejim dopliikem
(aktualizaci, upfesnénim), soucasné aktualizuje 1 ostatni platné narodni metodiky (provadéci
pokyny) pro pozemni a vodni cesty. V nich se tak méni jen ty postupy a Casti, které jsou dale
vyslovné vyjmenovany a lisi se od toho, co je uvedeno v puvodni narodni metodice. Kapitoly
a postupy dale neuvedené zistavaji v platnosti v té podobé€, jak je popisuji piislusné narodni

metodiky.

Nejvyrazn€jsimi zménami jsou zména diskontnich sazeb — 4 % pro financni analyzu a 5 % pro
ekonomickou analyzu, stanoveni vychozi cenové urovné na rok zpracovani EH a zména
vypoctu zustatkové hodnoty, ktera jiz neni pouze zistatkovou hodnotou investici pofizeného
majetku, ale zohledniuje v sobé celospolecenské efekty stavby v ramci celé jeji zivostnosti, tedy

1 po skonceni referencniho obdobi.

V piipad€ Zelezni¢ni metodiky dochazi kromé zmén uvedenych v textu jesté k aktualizaci

vybranych makroekonomickych ukazatelt.
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Tento pokyn je zavazny pro vsechny investory u projekti spolufinancovanych z prostredkt
SFDI a fonda EU v ramci OPD 2 a financovanych vylu¢né z prostiedkti SFDI pfipadné i
vlastnich prostfedkt investort. Tato metodika vznikla z nutnosti aplikovat nékteré pozadavky
Evropské komise na hodnoceni projektti v ramci programového obdobi 2014-2020. Jiz od
svého vzniku bylo metodika povazovana za doCasné feSeni a tzv. mezikrok mezi hodnocenim
projektt v OPD 1 a OPD 2, ztoho divodu se pro metodiku vzilo jméno , Pfechodova
metodika“. Metodicky ramec je urCen pro hodnoceni ekonomické efektivnosti akci ve fazi

studie proveditelnosti a zaméru projektu.

Soucasné jsou v platnosti 3 dil¢i metodické pokyny pro hodnoceni staveb zelezni¢nich

piejezdd, staveb a zafizeni pro cestujici a staveb k plnéni legislativnich pozadavki.

e Obecna metodika multikriterialni analyzy pro hodnoceni efektivnosti projektu
staveb a zarizeni pro pohyb a cekani cestujicich v ramci Zelezni¢nich stanic a

7elezninich zastavek (SZDC, 2016) [10]

Tato metodika nabyla ucinnosti dne 1. 3. 2016 a je alternativni odbornou metodou dle casti B
bodu II ,Provadécich pokynti pro hodnoceni efektivnosti investic projektd zelezniCni
infrastruktury z 22. 5. 2013 aktualizovanych ,,Metodikou pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti a ex-post posuzovani nakladi a vynost projektd Zeleznicni infrastruktury,

pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest*

U staveb pro cestujici se vzdy nejprve provede financni analyza pomoci standardni metody
(CBA), ¢imz je dolozena nesamofinancovatelnost projektu. Ekonomickou analyzu nelze
u staveb pro cestujici provést standardni metodou, jelikoz v naprosté vétsin€ piipadi tyto stavby
nemaji monetizovatelné ptinosy dle standardni metody hodnoceni. Proto je tato ¢ast hodnoceni

nahrazena metodou MKA.

Hodnoceni MKA sestava z vyluCovacich kritérii a bodového hodnoceni. Neni-li splnéna
podminka nékterého z vylucovacich kritérii, nelze stavbu doporucit k financovani. Hodnoceni
efektivnosti projektt staveb pro cestujici alternativni odbornou metodou se provadi rozdilné

pro nasleduyjici druhy staveb a zafizeni:
e nastupisté a pristupové komunikace na nastupiste,
e pristiesky,
e osvétleni,

e informacni systém,
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Stavby jsou hodnoceny ve 3 okruzich — finan¢ni naroCnost koncepce technického feseni,
celospoleCensky vyznam opatieni, provozni a bezpecnostni aspekty. Kazdy z okruhi je
ohodnocen maximalné tfemi body. Je-li stavba slozena z vice druhti objektu i zafizeni, provede
se vyhodnoceni pro kazdy druh stavby ¢i zafizeni samostatné a nasledné se vysledny pocet bodtu
urci vazenym prumeérem podle vySe investi¢nich nakladii na jednotlivé druhy staveb ¢i zafizeni.

Vysledny pocet bodt pfitom musi byt vétsi nez 4.5.

e Obecnia metodika zjednoduSené multikriteridlni analyzy pro ekonomické

hodnoceni Zelezni¢nich piejezdia (SZDC, 2013) [11]

Metodika byla schvéalena v Centralni komisi MD dne 11. 10. 2013 a je alternativni odbornou
metodou dle casti B bodu II. 2. Provadécich pokyni pro hodnoceni efektivnosti investic

projektii zelezni¢ni infrastruktury.

Alternativni pfistup hodnoceni piejezdi je doporuCen nejen pro hodnoceni samostatnych
prejezdi, ale rovnéz pro piipady hodnoceni tratovych usekd, jejichz soucasti je modernizace

piejezdl a zarover se jejich pomér vynost a nakladi pohybuje v intervalu B/ C = (0,5; 1).

To znamen4, Ze projekt je pod hranici ekonomické efektivnosti, av§ak ne vyznamné. Proto je
doporuceno tzv. dodatecné hodnoceni nemonetizovanych efektli navrzenych opatfeni na

prejezdu nebo souboru prejezdu.

Projekt je v ramci multikriterialni analyzy hodnocen z hlediska mistopisného, strategického,
bezpecnosti, rizikovosti, zivotniho prostiedi. V téchto kategoriich muze prejezd ziskat
maximalné€ 9 bodia. V piipadé€ hodnoceni vice prejezdl Ize projekt doporucit k financovani,

pokud je primeér hodnoceni vyssi nez 4,5 bodu.

e Obecnia metodika zjednoduSené multikriteridlni analyzy pro ekonomické
hodnoceni staveb k plnéni legislativnich pozadavku s pevné stanovenym ¢asovym

ramcem a staveb k Fizeni provozu a sledovani vlaki (SZDC, 2015) [12]

Metodika byla vydéana v bfeznu 2015 a je Alternativni odbornou metodou dle ¢asti B bodu II.

2 ,,Provadécich pokynil pro hodnoceni efektivnosti investic projektt zeleznicni infrastruktury.

U staveb ETCS, GSM-R a EMC hodnoceni ekonomické efektivnosti metodou CBA
z objektivnich divodu neni mozné, nebot nelze definovat variantu ,bez projektu”, ktera je
klicovym aspektem analyzy nakladi a ptinost. Vzhledem k tomu, Ze tyto stavby negeneruji

nositeli projektu ptijmy a nemohou byt samofinancovatelné, neprovadi se finan¢ni analyza, ale
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uvadi se pouze financni rozvaha investicnich a provoznich nakladi po dobu predpokladané

zivotnosti realizované investice.
Multikriterialni hodnoceni se sklada z hodnoceni formou:

e Vylucovaciho pravidla,
e Bodového hodnoceni,

e Slovniho hodnoceni.

Pfi¢emz u nékterych druha staveb je nutno soucasné vyuzit vice forem hodnoceni. Pokud nejsou
splnény podminky vylu€ovaciho pravidla, projekt nelze doporucit k financovani. V pfipadé
splnéni vylu€ovacich pravidel nasleduje bodové vyhodnoceni. Bodové hodnoceni je rozdéleno
do 3 kategorii dle druhu stavby. Projekt 1ze doporucit k financovani v ptipadé dosazeni alespon

poloviny maximalniho mozného poctu bodi.

¢ Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu dopravnich

staveb (MD, 2017) [13]

Rezortni metodika slouzi pro posuzovani investicnich projekti v oblasti dopravy pro

programové obdobi 2014-2020.

Vzhledem ke zptsobu provadéni hodnoceni v minulych obdobich, které se v mnoha aspektech
lisilo napfi¢ jednotlivymi dopravnimi mody, je jednou z nejdulezit€jSich zmén sjednoceni
metodickych postupt a mérnych hodnot, spolu se zpisoby jejich indexace v ramci jednotlivych

dopravnich modu.

Metodika provadéni CBA zustava totozna jako v Pfechodové metodice, a to vetné diskontnich
sazeb, délky hodnoticiho obdobi ¢i stanoveni vychozi cenové urovné. Jednotlivé dil¢i vstupy
se ovSem od Prechodové metodiky li§i a to bud’ v pfistupu k jejich stanoveni, nebo naptiklad
v jednotkovych cenach pro jejich ocenéni. Soucasné byla aktualizovana makroekonomicka data

pouzita pro vypocet vyhledovych hodnot v ramci ekonomického hodnoceni.

Soucasti Rezortni metodiky je 12 pfiloh, které dopliiuji rezortni metodiku o postupy hodnoceni

vybranych specifickych typu projektt naptic veskerou dopravni infrastrukturou.
Priloha 1 - Metodika pro zpracovani Koncep¢nich studii

Metodika KS je zalozena na zkuSenostech z realnych projektd kombinovanych s aktualnim
vyzkumem. V souladu s materialy EU je zpracovana tato jednotnd metodika hodnoceni

investi¢nich projektl na arovni koncep¢ni studie.
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Béhem ruznych stadii projektu jsou tedy koncepéni studie zpracovany v riuzné mife
podrobnosti. Dle zadani, rozsahu problému, dostupnych podkladi i divodu zpracovani lze

rozdélit KS do 3 stupna (fazi):

» Studie moznosti a prilezitosti,
» Predbézna studie proveditelnosti,

» Studie proveditelnosti.

Metodika pro zpracovani studii proveditelnosti je privodcem v procesu piipravy a zpracovani
koncepéni studie. Je to nejen navod pro zpracovatele vSech uvedenych typa studii
proveditelnosti, ale i pro investora, kterému poskytne voditko pro tvorbu zadani a nasledné
posouzeni a hodnoceni vystupt studie pro jednotlivé investicni zaméry. Nejedna se o predpis

nebo soupis povinnych krokt a takto nemtize byt metodika ani pouzivana.

Priloha 2 - Obecnia metodika zjednodusené multikriterialni analyzy pro ekonomické

hodnoceni zelezni¢nich prejezdu

Metodika obsahuje alternativni pfistup hodnoceni staveb pro piipady, kdy standardni metoda
nevykazuje dostatecné prukazné vysledky efektivity stavby. Metodiku Ize pouzit pro hodnoceni
staveb ke zvySeni bezpecnosti troviiovych zelezni¢nich prejezdi, rekonstrukci prejezdi, c¢i
jejich uprav nebo odstranéni, a to v pfipadech, kdy Standardni metoda ekonomického
hodnoceni efektivnosti projektu tratového useku vykazala pomér piinost a nakladi v intervalu

B/C =(0,5; 1).

To znamen4, Ze projekt je pod hranici ekonomické efektivnosti, av§ak ne vyznamné. Proto je
doporuceno tzv. dodatecné hodnoceni nemonetizovanych efektli navrzenych opatfeni na

prejezdu nebo souboru prejezdu.

V pripade, ze hodnota B/C > 1, projekt je ekonomicky efektivni a neni potfeba dal§iho

alternativniho hodnoceni.

V pripade, ze hodnota B/C < 0,5, projekt je ekonomicky neefektivni a nedoporucuje se

k financovani.

Soucasti Metodiky je 1 Aplikace multikriterialni analyzy pro hodnoceni efektivnosti staveb ke
zvySeni bezpecnosti troviiovych Zelezni¢nich prejezdd, ¢i jejich tpravy ve formatu Microsoft

Excel.
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Priloha 3 - Obecna metodika zjednodusené multikriterialni analyzy pro ekonomické
hodnoceni staveb a zarizeni pro pohyb a ¢ekani cestujicich v ramci zelezni¢nich stanic a

zelezniénich zastavek

Obdobn¢ jako predchozi priloha metodika obsahuje alternativni pfistup hodnoceni staveb pro

piipady, kdy standardni metoda nevykazuje dostateCné prukazné vysledky efektivity stavby.
Alternativni odbornou metodu hodnoceni MKA lze pouzit:

e pro vystavbu novych nastupist, ktera jsou nahradou za stavajici nastupisté pi zachovani
poctu nastupistnich hran, resp. jeho zvyseni nejvyse o 1, v€etné bezbariérovych pristupt
v ramci stavajicich zelezni¢nich stanic nebo stavajicich zelezni€nich zastavek,

e pro zfizeni bezbariérového pfistupu na stavajici nastupisté véetné rekonstrukce téchto
nastupist,

e pro zfizeni samotného bezbariérového pristupu na nastupist€ od stavajici vefejné
komunikace, pokud nastupi§t€ vyhovuje platné legislativé a technickym normam
zejména v oblasti pozadavkl na bezbariérovou pristupnost,

e pro posun stavajicich zelezniCnich zastavek do nové vhodnéjsi polohy,

e pro ziizeni nebo rekonstrukci prvkd informacniho systému pozadovanych platnou
legislativou,

e pro zfizeni nebo rekonstrukci osvétleni prostort pro cestujici,

e pro ziizeni nebo rekonstrukci nastupistnich pfistfeski v rozsahu vychazejicim
z frekvence cestujicich,

e pro rekonstrukce a vybudovani socialnich zafizeni pro cestujici v Zelezni¢nich stanicich
mimo dopravny na tratich fizenych podle predpisu SZ D3. V Zelezni&nich zastavkach a
dopravnach na tratich fizenych podle piedpisu SZ D3 pro vybudovani socialnich
zafizeni pro cestujici v zavislosti na frekvenci cestujicich a zpusobu vyuzivani
zelezniCni zastavky,

e pro vybudovani nebo rekonstrukci souvisejicich stavebnich objekti a provoznich
soubort souvisejicich s vySe uvedenymi body v nezbytn€ nutném rozsahu, ktery je
technicky zdavodnény:

o zeleznicni svrsek a spodek v prostoru nastupist,
o odvodnéni nastupist, odvodnéni zelezni¢niho spodku, kabelové nebo trubni
vedeni,

o trak¢ni vedeni (v zavislosti na rozsahu kolejovych tprav),
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o upravy zabezpeCovaciho zafizeni (v rozsahu vyplyvajicim z Gprav konfigurace
kolejisté v dasledku vystavby nastupist’ ¢i bezbariérovych piistupti).

e pro kombinaci vySe uvedenych piipada.
Alternativni odbornou metodu hodnoceni MKA nelze pouzit:

e ukomplexnich rekonstrukci a modernizaci zelezni¢nich stanic, u nichz je tfeba hodnotit
ekonomickou efektivnost projektu Standardni metodou CBA.

e natakové upravy stanic, které by vyvolaly potfebu nového stani¢niho zabezpecovaciho
zatizeni,

e u novostaveb zelezni¢nich zastavek, vyjma pripadi vymisténi nastupist’ ze zelezni¢ni
stanice. Pro novostavby zelezniCnich zastavek je vzdy nutné hodnoceni Standardni
metodou CBA,

e u odstavnych ploch pro automobily mimo nezbytnych stani na pozemku provozovatele
drahy v souvislosti s funkci objektu,

e u nadraznich budov,

e pokud navrh technického a architektonického feSeni Staveb pro cestujici zpusobuje

prekroceni nakladi nad ramec cen obvyklych.

U Staveb pro cestujici se vzdy nejprve provede financni analyza pomoci Standardni metody
(CBA), ¢imz bude dolozena nesamofinancovatelnost projektu. Ekonomickou analyzu nelze
u Staveb pro cestujici provést Standardni metodou, jelikoz v naprosté vétSiné piipadi tyto
stavby realizované s cilem dosazeni stavu vyzadovaného platnou legislativou nemaji
monetizovatelné piinosy dle ,Metodiky hodnoceni efektivnosti investic — Zelezni¢ni
infrastruktura™ vydané , Provadécimi pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektd

zelezni¢ni infrastruktury®.

Soucasti Metodiky je 1 Aplikace zjednodusené multikriterialni analyzy pro hodnoceni staveb

pro cestujici v Zelezni¢ni dopravé ve formatu Microsoft Excel.

Priloha 4 - Obecna metodika zjednoduSené multikriterialni analyzy pro ekonomické
hodnoceni staveb k plnéni legislativnich pozadavku s pevné stanovenym ¢asovym ramcem

a stavby k Fizeni provozu a sledovani vlaku

Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projekti zeleznicni infrastruktury pro
projekty, u nichz nelze ucinné aplikovat Standardni metodu na zékladé nakladové-vynosové
analyzy (CBA), pfipousti pouziti Alternativni odborné metody. Doporuc¢enou Alternativni

odbornou metodou je multikriterialni analyza. Jednou z oblasti, v niz 1ze pouzit Alternativni
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odbornou metodu, jsou stavby k plnéni legislativnich pozadavki s pevné stanovenym casovym
ramcem, napfiklad stavby ERTMS/ETCS, elektromagneticka komptabilita, nahrada radiovych
siti pro uvolnéni stanovenych frekvencnich pasem, pfechod na jinou napét'ovou hladinu — dale
jen ,stavby k plnéni legislativnich pozadavkt“. Alternativni pfistup je mozné pouzit také

u staveb technologii pro fizeni provozu a zabezpeceni jizd vlaki (ERTMS/GSM-R).

U staveb ETCS, GSM-R a EMC nelze z objektivnich divoda v plném rozsahu monetizovat
socioekonomické pfinosy, proto neni vhodné postupovat pii hodnoceni ekonomické
efektivnosti standardni metodou CBA1. V pfipadé projektd spolufinancovanych z prostredka
EU bude pro stanoveni finanni mezery provedena finan¢ni analyza projektu. Nelze-li
definovat variantu bez projektu, bude uvadéna pouze finan¢ni rozvaha investi¢nich a
provoznich naklada vCetné€ vyznamnych ziska generovanych projektem po dobu ekonomické
zivotnosti realizované investice. Pii hodnoceni celospolecenskych ptinost bude ekonomicka

analyza nahrazena ,, Alternativni metodou hodnoceni“ dle této ,,Metodiky*.

Zavér hodnoceni efektivnosti investice vystizné shrnuje podstatné body analyzy dle

nasledujiciho doporuceni:

a) Shrnout cile a uvést, jak budou dosazeny.

b) Shrnout divody alternativniho hodnoceni.

c) Popsat predpoklady, které vstupuji do analyzy.
d) Uvést a okomentovat vysledek hodnoceni MKA.

e) Zaveér, zda projekt je, €i neni doporucen k financovani a za jakych podminek.

Soucasti Metodiky MKA k plnéni legislativnich pozadavku je i Aplikace zjednodusené
multikriterialni analyzy pro hodnoceni staveb k plnéni legislativnich pozadavka s pevné
stanovenym Casovym ramcem a staveb k fizeni provozu a sledovani vlakt (dale jen Aplikace)

ve formatu Microsoft Excel.

Aplikace se pouziva pro hodnoceni staveb, pro které je stanoveno vylucovaci pravidlo i bodové
hodnoceni. Aplikace se nepouziva pro slovni hodnoceni. V Aplikaci neni mozno soucasné

hodnotit vice projektd. Kazdy projekt je nutno hodnotit v aplikaci samostatn¢.

Priloha 5 - Metodika multikriteridlniho hodnoceni pro posouzeni celospolecenské

navratnosti realizace vybranych akci RVC CR

V pripadech uvedenych nize lze zvolit hodnoceni efektivnosti projekti odliSnym zptsobem,

resp. ve zjednoduSené formée.
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a) U projekta s predpokladanymi naklady do 10 mil. K¢ bez DPH, slouzicich primarné
potiebam dopravy nakladi, a osobni a rekreacni plavbe.

b) U rekonstrukci Casti plavebnich objektd vyvolanych zavadnym technickym stavem
zjisténym v ramci technicko-bezpecnostnich a technicko-provoznich prohlidek za tcasti
plavebniho ufadu (pfistavni zdi, dalby, Gvazna zafizeni zdi, dna, ohlavi a vrata
plavebnich komor, technologie ovladani plavebnich komor, Casti jezi a ostatnich
vzdouvacich zafizeni, lodnich =zdvihadel, velini a jinych =zafizeni slouzicich
bezprostfedné provozu vodni cesty)

¢) U projekti zfizovani informacnich, telekomunikacnich a fidicich technologii slouzicich

potfebam vnitrozemské plavby a vedoucich ke zvyseni bezpecnosti.
Zakladnim odliSnym zptisobem hodnoceni je multikriterialni analyza.

Priloha 6 - Metodika stanoveni nakladi na provoz vlaka vstupujicich do CBA

zeleznic¢nich projekta

V roce 2017 zpracoval tuto metodiku Sudop Praha a.s. za u€elem stanoveni provoznich naklada

vlaku jako podkladu pro zpracovani ekonomického hodnoceni zelezniCnich projekti.

Propocet zjednodusenych sazeb provoznich nakladi vlaki je zpracovan vypocetnim modelem
v aplikaci MS Excel. Postup je zaloZen na vypoctu zakladnich ukazatel pro jednotlivé druhy

vlaka.

Vystupni sazby PN vlakt jsou primarn€ uvadény jako dvouslozkové, nebot Cast udaju je
odvozena od vlakovych hodin (zejména fixni néklady na vozidla a personalni naklady na
vlakové Cety, které vice zavisi na ¢ase) a Cast od ujeté vzdalenosti (poplatek za pouziti dopravni

cesty, spotieba trakcni a netrak¢ni energie).

Propocet zjednodusenych sazeb provoznich nakladi vlaki je zpracovan vypocetnim modelem
v aplikaci MS Excel. Postup je zaloZen na vypoctu zakladnich ukazatel pro jednotlivé druhy
vlak. PropocCet je zpracovan v nasledujicich krocich, které charakterizuji jednotlivé listy

vypoctového modelu:

e Nastaveni zakladnich vstupnich parametru (list DATA),

e Sestaveni vlaku (list Pofizeni a provozuschopnost ZK V),

e Nastaveni jizdy vlaku (list Parametry jizdy vlaku),

e Obsazeni vlaku personalem (list Obsazeni vlaku personéalem),

e Vysledna rekapitulace sazeb pro jednotlivé druhy vlaka (list SOUHRN PN VLAKIOJ).
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Kromé toho je vypocetni soubor doplnén o zakladni tidaje pro jednotliva vozidla ¢i vlakové
soupravy:
e Parametry zelezni¢nich vozidel (list Katalog vozidel).

Vystupni sazby PN vlakt jsou primarn€ uvadény jako dvouslozkové, nebot Cast udaju je
odvozena od vlakovych hodin (zejména fixni néklady na vozidla a personalni naklady na
vlakové Cety, které vice zavisi na ¢ase) a Cast od ujeté vzdalenosti (poplatek za pouziti dopravni

cesty, spotieba trakcni a netrak¢ni energie).

Priloha 7 - Metodika pro zpracovani prepravnich prognéz investi¢nich staveb malého

rozsahu

Metodika byla vydana v roce 2016 a zpracoval Sudop Praha a.s. Metodika slouzi ke stanoveni
pravidel provadéni zjednoduSené piepravni prognézy na zakladé socioekonomickych a
tratovych podminek, a to pouze pro stavby malého rozsahu. Stavby malého rozsahu se pro
potieby této metodiky definuji jako stavby, jejichz realizace zasadnim zpusobem neovlivni
dopravni poptavku v feSeném uzemi a zaroven jsou jejich celkové naklady pod hranici tzv.

,,velkého projektu dle smérnice ¢. V-2/2012 v platném znéni.*

Prognoéza prepravnich vykond po dobu 30-letého hodnoticiho obdobi je vyznamnym vstupem
pro ekonomické hodnoceni. Tato progndéza musi byt zpracovana jak pro projektové varianty,
tak pro stav bez projektu. Prognoza piepravnich vykonu je pro zjednodusenou prognodzu
stanovena na zakladé kombinace vyvojovych koeficienti — socioekonomického koeficientu a

koeficientu traté.

Socioekonomicky koeficient vyjadiuje trend vyvoje poptavky po zelezni¢ni dopraveé v feseném
regionu. Jedna se o linearni kombinaci socioekonomickych parametri ovlivilyjicich poptavku
po zelezni¢ni doprave.

Koeficient traté vyjadiuje vyvoj prepravniho objemu na feSené trati, nebo obratu na resené

stanici/zastavce v poslednich Sesti letech.

Priloha 8 - Obecna metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu tykajicich se
budov a s nimi souvisejicich pozemku slouzicich k zajisténi provozu drahy a zarizeni

sluzeb

Tato metodika byla vytvorena na zakladé zadani SFDI, ktery pfedpoklada zpracovani obecné
metodiky hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd tykajicich se budov a s nimi

souvisejicich pozemku slouzicich k zajisténi provozu drahy a zafizeni sluzeb.
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Metodika hodnoceni budov je zpracovana z divodu potieby systemizace a uptesnéni vhodného
pfistupu k hodnoceni draznich budov, obzvlasté v pfipadé samostatného hodnoceni téchto
budov, ke kterému bude dochazet predevsim z divodu postupného narovnavani rozdilného
stavu jednotlivych budov a pfilehlych tratovych tsekd zptsobeného historickym vyvojem

majetkovych pomeéra v prubéhu procesu transformace Zeleznice po roce 2002.

Priloha 9 - Metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti pro projekty v oblasti

infrastruktury méstské drazni dopravy

Tato Metodika byla vytvofena na zakladé zadani Ministerstva dopravy Ceské republiky (MD
CR) s cilem podat podrobny navod pro zpracovani hodnoceni ekonomické efektivnosti
u projektt méstské drazni dopravy, a to zejména s ohledem na specifika téchto projektd. Jedna
se jednak o projekty tykajici se investic do nové infrastruktury, ale také o rekonstrukce

infrastruktury stavajici.

Dutvodem pro vytvoreni Metodiky byla potieba poskytnout zadatelim navod na zpracovani
hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti méstské drazni infrastruktury, které bude

povinnou vyzadovanou ptilohou projektové zadosti pro dolozeni efektivnosti projektu.
Priloha 10 - Metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti pro projekty v oblasti ITS

Hodnoceni ekonomické efektivnosti je nezbytnou a dulezitou soucasti procesu pripravy

projekt.

Cilem ptredlozeného dokumentu je definovat zakladni parametry nezbytné pro zpracovani
analyzy nakladui a ptinost pro projekty z oblasti telematiky (synonymem pro pojem telematika

jsou inteligentni dopravni systémy).

V urcitych omezenych piipadech, kdy je velmi obtizné ¢i dokonce nemozné odhadnout a
kvantifikovat pfinosy piredkladaného projektu, mize byt socio-ekonomicka ¢ast CBA (financni
analyza projektu je provadéna vzdy) nahrazena zjednoduSenou ekonomickou analyzou

zahrnujici mimo jiné i kritéria efektivnosti nakladt (CEA).

Priloha 11 - Metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti pro projekty v oblasti

terminali multimodalni dopravy

Hodnoceni efektivnosti investic za pouziti této metodiky je nezbytnou soucasti kazdého
projektu infrastruktury multimodalni dopravy, ktery je predkladan ke spolufinancovani

z vefejnych zdroju (statni rozpocet, fondy EU, atd.). Hodnoceni je provedeno metodou CBA.
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Priloha 12 - Metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti pro projekty zamérené na
porizeni zelezni¢nich kolejovych vozidel a zavadéni interoperability na Zelezni¢nich

kolejovych vozidlech

Hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd je zalozeno na zpracovani standardizované
analyzy nakladi a pfinost/vynosi (CBA) s cilem posoudit, zda je projekt vhodny pro
spolufinancovani (z ekonomického hlediska) a zda projekt potfebuje spolufinancovani (z

finan¢niho hlediska). Soucasti posouzeni je 1 ovéreni finan¢ni udrzitelnosti projektu.
Metodika se konkrétné zamétuje na nasledujici aktivity:

1. Implementace subsystému fizeni a zabezpeceni ERTMS,

2. Implementace subsystému kolejova vozidla — lokomotivy a kolejova vozidla pro
prepravu osob — systém meéteni spotieby 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
pozadavku dle technickych specifikaci interoperability subsystéma hluk a nakladni
vozy,

6. Modernizace vozidlového parku (nakup novych Zzelezni¢nich vozidel pro prepravu

osob).

Socioekonomicka ¢ast CBA muze byt u aktivit 1 az 5 (interoperabilita) v plném rozsahu
nahrazena zjednodusenym ekonomickym hodnocenim. Predpokladem pro pouziti MKA je
obtiznost nebo nemoznost jednozna¢nym a prukaznym zpusobem kvantifikovat predpokladané

dopady projektu.
Aktualizace Rezortni metodiky pro hodnoceni ekonomické efektivnosti 2022 [14]

Centralni komise MD dne 28. 6. 2022 schvalila material ,, Aktualizace Rezortni metodiky pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti 2022, 'V této aktualizaci byl upraven pfistup k hodnoceni
dopadu na zivotni prostiedi, konkrétné v oblasti dopadt dopravy a dopravni infrastruktury na

klimatickou zménu. Soucasti aktualizace bylo rovnéz vydani novych CBA tabulek.
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Aktualizace priloh Rezortni metodiky pro hodnoceni ekonomické efektivnosti 2023[15]

Dne 7. 3. 2023 byly Centralni komisi MD schvaleny aktualizované ptilohy €. 2, 3, 4, 5, 5a, 6 a
7 materialu ,,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektt dopravnich

staveb®.

Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu dopravnich staveb

(aktualizace 06/2023) [16]

Dne 8. 8. 2023 byla Centralni komisi MD schvélena aktualizovana verze Rezortni metodiky.
Nejzasadné€jsimi zménami, které tato aktualizace pfinasi, jsou nové diskontni sazby pro finan¢ni
a ekonomickou analyzu (2 a 3 %). Soucasné s tim tato aktualizace upravuje piistup k vypoctu
externalit dopravy. V oblasti bezpecnosti dopravy byly vtéto metodice aktualizovany
jednotkové celospoleCenské naklady nehodovosti. V ramci externalit byl také aktualizovan
piistup k vypoCtu produkce polutantt, ktery nové zahrnuje také prognozu vyvoje v oblasti
produkce CO; a slozeni vozového parku. Nedilnou soucasti tohoto dokumentu je také

aktualizace makroekonomickych ukazateld let minulych a predpoveéd’ na léta nasledujici.

Vzhledem k datu zpracovani disertacni prace tato prace metodicky vychazi z rezortni metodiky
vydané v roce 2017 [13], ptipadné jejich dil¢ich aktualizaci a nezahrnuje v sob&€ nové pfistupy

uvedené v ramci Aktualizované Rezortni metodiky z roku 2023 [16].

2.1.3 Struktura ekonomického hodnoceni Zelezni¢nich staveb
Uvodni ¢ast ekonomického hodnoceni sestava z piedstaveni projektu, pfipadné variant fesent,

cili, kterych ma byt jeho realizaci dosazeno. Kromé samotného technického feseni je v této
analyzovana dopravni sit, soufasnd dopravni nabidka a ocekévana budouci poptavka pfi
realizaci a nerealizaci projektu. Tato ivodni Cast Cerpa ze zpracované dokumentace, dopravni
technologie a dopravniho modelu a je ve své podstaté jejich shrnutim z hlediska vstupt

pottebnych pro ekonomické hodnoceni.

Druhéa c¢ast ekonomického hodnoceni se vénuje financni analyze. Ta je provedena z pozice
majitele infrastruktury / investora. V ptipadé zeleznicnich staveb se zpravidla jedna o Spravu

zeleznic (SZ, s. 0.).

Ekonomicka analyza, stejné¢ jako analyza financni, posuzuje investici metodou CBA.
V ramci ekonomické analyzy jsou posuzovany celospoleCenské efekty investice, a to jak

naklady, tak pfinosy.
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Posledni casti ekonomického hodnoceni je analyza rizik, ktera zahrnuje identifikaci rizik,
posouzeni citlivosti ekonomické efektivity k rizikiim. Soucasti hodnoceni rizik je kvalitativni a

kvantitativni analyza rizik.

2.1.4 Finan¢ni analyza
Vstupy do financ¢ni analyzy:

e Investicni naklady

Investi¢ni naklady jsou definovany na zakladé technického tfeSeni stavby a jsou Clenény na
polozky: pfipravna a projektova dokumentace, zabory a nakupy pozemkd, stavby a konstrukce,

stroje a zafizeni, technicka asistence, propagace, technicky dozor a rezerva.

Do ekonomického hodnoceni vstupuji celkové investiéni néklady bez rezervy a DPH

v jednotlivych letech vystavby.
e Zustatkova hodnota

Pokud je predpokladana ekonomicka zivotnost zatizeni vkladaného v ramci investice del$i nez
30leté referencni obdobi, urci se jeji zustatkova hodnota vypoctenim Cisté souc¢asné hodnoty

penéznich tokt ve zbyvajicich letech Zivotnosti zafizeni.

Predpokladana ekonomicka zivotnost zafizeni v ramci hodnocené investice je stanovena podle
objektového slozeni jako vazeny prumér podle vySe investi¢nich nakladi vynalozenych na

jednotlivé typy objekta a zafizeni s pfislusnou délkou zivotnosti. Stavby na Zeleznici

Néaklady na stavby a konstrukce jsou na zakladé¢ technického feSeni déleny a provozni soubory

a stavebni objekty. Tyto 2 skupiny se pak dale d¢€li na:

Stavebni objekty: Zelezniéni svriek, Zelezniéni spodek, mosty a propustky, tunely, komunikace
a zpevnéné plochy, trakce, inzenyrské sité, pozemni stavby, objekty ochrany zivotniho

prostiedi.
Provozni soubory: zabezpecovaci zafizeni, sdélovaci zafizeni a silnoproudé rozvody.
e Naklady na provozuschopnost

Néklady na provozuschopnost zahrnuji naklady na udrzbu a opravy a infrastruktury. V ptipadé
projektové varianty mohou zahrnovat téz naklady na reinvestici zafizeni s zivotnosti kratsi, nez

je provozni doba v ramci referen¢niho obdobi.

e Naklady na provozovani
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Naklady na provozovani zahrnuji naklady na zaméstnance obsluhy Zelezni¢ni dopravni cesty a

jsou vypocteny jakou soucin po¢tu pracovniku dané pozice a jejich primérnych naklada.
e Pfijmy od uzivatell infrastruktury

Ptijmy od uzivatelt infrastruktury tvofi pfijmy z poplatku za dopravni cestu a pfijmy z prodeje
kapacity dopravni cesty. Tyto pfijmy jsou stanoveny na zakladé dopravnich vykonu

realizovanych na zeleznicnich infrastruktute, kategorie drahy a prislusné nakladové sazby.

e Ostatni pfijmy
Ostatni piijmy mohou tvofit napf. pfijmy z vyzisku nebo nové budovanych komercnich ploch
a jsou pro kazdy projekt stanoveny individualné.
Soucasti financni analyzy je téz ureni zdroje financovani, vypocet mezery ve financovani a
miry podpory.
Diskontni sazba je ro finan¢ni analyzu rovna 4 % (od roku 2023 jsou to 2 %).

Ukazatelé financni vykonnosti:

o (ista soucasna hodnota FNPV

e Vnitini vynosové procento FIRR
Projekt 1ze doporucit k financovani z verejnych zdroj v ptipade, ze FNPV <0 K¢, FRR <4%.

2.1.5 Ekonomicka analyza
Vstupy do ekonomické analyzy:
e Investicni naklady,
e Zustatkova hodnota,

e Provozni naklady na infrastrukturu.

Vsechny tyto polozky jsou pfevzaty zfinanCni analyzy, pouze jsou upraveny fiskalnimi
korektory. Fiskalnimi Upravami se rozumi upravy kapitalovych nakladi na ekonomické
naklady. Upravy se pouZivaji z divodu odstranéni dani a poplatkd z dalgich vypoétd. Fiskalni
korektor Cini v pripadé investi¢nich nakladd, naklada na udrzbu a opravy a nakladi na provoz

vlaka 0,93, v ptipadé nakladii na provozovani je 0,82.
e Naklady na provoz vlaka

Skutecné naklady na provoz vlakli v konkrétnim misté zelezniCni sit€ jsou predmétem

obchodniho tajemstvi jejich provozovatele. Z tohoto davodu jsou tyto naklady vypocteny jako
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soucin nakladové sazby a vykonového ukazatele vlakovych hodin. Tato metoda ne vzdy vede
ke spravnym vysledkim. V této dobé probiha proces schvaleni nové metodiky vénujici se
vypoctu provoznich nakladi vlakt ,,Metodika stanoveni ndkladii na provoz viakii vstupujicich
do CBA Zelezmicnich projektii*. Tato metodika jiz umoziuje sofistikovanéjsi vypocet

provoznich nakladu na zaklade typu vlaku, kategorie trat€, délky trasy, cestovni doby atd.
e Priinosy z Gspory Casu cestujicich, preprav zbozi

Jsou vypocteny jako soucin hodnoty ¢asu definované metodickymi pokyny a uspoteného ¢asu
vyjadieného osobohodinach. Uspora ¢asu je v piipadé velkych projektd vypoltena zakladé

dopravniho modelu a uvazuje s tzv. vhimanou cestovni dobou.
e Provozni naklady silni¢ni dopravy

Uspora provoznich nakladu silni¢ni dopravy vychazi z efektu tzv. prevedené dopravy, kdy pfi
realizaci zelezni¢ni stavby dochazi k pfevedeni Casti cestujicich nebo zbozi ze silnice na
zeleznici. V silni¢ni dopravé, tak dochazi k uspoie provoznich nakladi automobila a soucasné

k uspore nakladt na udrzbu a opravy silni¢ni infrastruktury.
e Externi UCinky — snizeni nehodovosti, hluku, znecisténi ovzdusi, klimatické zmény

Stejné jako v predchozim bodé€ vychazi tato uspora z prevedeni doprav ze silnice na Zeleznici.
Zelezni¢ni doprava je Setrnéjsi z hlediska produkce externalit, pfevedenim dopravy ze silnice

na zeleznici tak dochazi k uspore externich naklada dopravy.
V ramci Rezortni metodiky jsou kalkulovany externi pfinosy ze:

o snizeni nehodovosti vypoctené na zadkladé prokazatelného snizeni poctu umrti,
zranéni ¢1 hmotnych skod na feSeném tseku infrastruktury. Pfipadné na zakladé
prumérnych sazeb externich nakladi nehod

o snizeni hluku vypocteného pomoci hlukového zatizeni obyvatel v projektové a
bezprojektové varianté. Pripadné lze vychazet ze zjednoduSenych hodnot
externich nakladt hluku dle dopravniho médu

o snizeni zneCiSténi ovzdu$§i vypocteného na zakladé mnozstvi Skodlivin
produkovanych dopravou ve varianté s projektem a bez projektu. Vypocet je
mnohem presn€jS§i a ve tiech krocich (1. vypocet dopravnich vykont
v jednotlivych segmentech dopravy, 2. stanoveni mnozstvi

emitovanych/uSetfenych tun polutanti a 3. ocenéni polutanti pomoci
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jednotkovych nakladt na tunu) dokaze urcit usporu ¢i naopak dodate¢nou zatéz
zivotniho prostiedi plynouci z realizace projektu.

o zpomaleni prubéhu klimatickych zmén vypocteného na zakladé mnozstvi
uvolnéného CO» a jeho ocenéni polutanti pomoci jednotkovych nakladi na tunu

COa,.

e Priinosy ze zvySeni bezpecnosti na prejezdech
V ptipadé, ze v ramci stavby dochazi ke zvySeni stupné zabezpeceni zelezni¢niho prejezdu, je
vypocten piinos ze zvySené bezpecnosti této modifikace. Vypocet je proveden na zakladé
dopravniho momentu prejezdu a konkrétni zmény zabezpeceni.

e Ostatni pfinosy — pfinosy z odstranéni bariér v uzemi, zvySeni bonity izemi uvolnénych

ploch

Ostatni pfinosy se stanovuji pro kazdy projekt individualné.
Diskontni sazba 5 % (od roku 2023 jsou to 3 %).

Ukazatelé ekonomické vykonnosti:

o Cista soucasna hodnota ENPV,
e Vnitini vynosové procento EIRR,

e Pomeér prinost a nakladi B/C.
Projekt 1ze doporucit k financovani z vetejnych zdroji ENPV >0 K¢, ERR > 5%, B/ C > 1.
2.1.6 Analyza rizik

Cilem analyzy rizik je fesit nejistotu, ktera je soucasti vSech investi¢nich projekti. Analyza

rizik je zpracovana v téchto krocich:

e citlivostni analyza,
e kvalitativni analyza rizik,

e kvantitativni analyza rizik,
Analyza citlivosti

V ramci analyzy je posuzovana citlivost vyznamnych vstupti ekonomického hodnoceni na
vysledky ekonomického hodnoceni. Vysledkem je elasticita proménné, ktera udava pomeér mezi
zmeénou nezavislé proménné a zménou vysledku ekonomického hodnoceni (NPV). Proménné,
jejichz elasticita je nejvyssi, se oznacuji za kritické proménné a zpravidla jsou to proménné s

elasticitou vyssi nez 1.
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Zménou takto zjisténych proménnych je mozné nejvice ovlivnit ekonomické vysledky celého

projektu, a to jak negativné, tak pozitivneé.
Kvalitativni analyza rizik

V ramci kvalitativni analyzy byl vypracovan seznam rizik a nasledné matice rizik, obsahujici
pravdépodobnost vyskytu rizika, zdvaznost rizika a uroven rizika. Soucasti matice je rovnéz

pfi€ina vzniku rizika, opatfeni pro jeho zmirnéni, spravce rizika a zbytkové riziko.

Kvalitativni analyza rizik pouziva slov a Ciselnych hodnot kritérii k popisu rozsahu moznych
nasledkti a pravdépodobnosti, ze se tyto nasledky piihodi. Jeji vystupy mohou slouzit jako
zdivodnéni nutnosti provedeni kvantitativni analyzy. Kvalitativni rizikova analyza se
predevsim snazi vyjadfit miru rizika v pfipadé, kde je obtizné ji konkrétné vycislit. Je zalozena
na hodnoceni vyuzivajici multioborové skupiny specialisti a expertd, kterych se dana
problematika tyka. Konkrétni vybér jednotlivych specialistt se v jednotlivych piipadech muze
lisit v zavislosti na typu projektu. Pro spravné provedeni rizikové analyzy neni zéasadni
konkrétni kvalifikace jednotlivych expertd, ale spiSe schopnost uvazovat o problematice

v §ir§im kontextu se zamétrenim na sviij obor.

Pozitiva tohoto pfistupu jsou zejména ve schopnosti hodnotit dopady na projekt, které nelze
elementarné vyjadrit v penéznich jednotkach. Kvalitativni hodnoceni rizik muze byt provadéno
v raznych fazich pfipravy projektu (nejen v ramci posuzovani vysledkt ekonomického
hodnocent), naptiklad pfi definici variant, jejich pfedselekci nebo monitorovani vyvoje projektu

po realizaci.

Kvalitativni pfistup se vyznacuje tim, ze rizika jsou vyjadfena v urcitém rozsahu (urcena
pravdépodobnosti nebo slovné). Konkrétni uroveni je urcena kvalifikovanym odhadem.
Kvalitativni pfistup je jednodussi a rychlejsi, ale vice subjektivni. Po vyhodnoceni konkrétnich

rizik jsou navrzena opatieni pro jejich prevenci a minimalizaci.
Kvantitativni analyza

U velkych projekta jsou kritické proménné podrobeny kvantitativni analyze rizik, diky které je
mozné vypocitat nejpravdépodobnéjsi vysledek ekonomické efektivity varianty, jeho
smérodatnou odchylku ¢i rozptyl. Zpravidla je toto posouzeni provedeno metodou Monte Carlo,
ta se sklada z opakovatelnych ndhodnych extrahovanych sad hodnot kritickych proménnych
brannych v pfislusnych definovanych intervalech a poté vypocti vykonovych ukazatelt

(ENVP, EIRR, FNPV, FIRR). Opakovanim tohoto postupu pro dostatecné velky pocet (1000
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iteraci) extrahovanych hodnot lze ziskat pfedem definované pfiblizeni vypoctu jako

pravdépodobnostni rozdéleni ENVP, EIRR, FNPV, FIRR.
Kvantitativni posouzeni zbytkovych rizik projektu sestava z té€chto kroka:

1. Rozdéleni pravdépodobnosti u kritickych proménnych, které udava pravdépodobnost
vyskytu dané procentni zmény kritickych proménnych. Vypocet rozdéleni pravdépodobnosti
u kritickych proménnych je nezbytny k provedeni kvantitativni analyzy rizik. Pro modelovani
predpokladaného chovani kritické proménné se zvoli piislu§né rozdéleni podle toho, zda
existuji informace o chovani proménné v minulosti. Gaussovo rozdeleni je nejcasteji
pouzivanym rozdélenim pravdépodobnosti, trojuhelnikové rozdéleni se pouziva v piipadech,

kdy neexistuji podrobné informace o chovani proménné v minulosti.

2. Vypocet pravdépodobnosti NPV a IRR zalozeny na simulaci metodou Monte Carlo, ktera
poskytuje jako vystup rozdéleni pravdépodobnosti a statistické ukazatele pro ocekéavany
vysledek (napf. smeérodatnou odchylku) u ukazateli financni a ekonomické vykonnosti
projektu. Metoda Monte Carlo vyuziva opakovanych nahodnych extrakci sad hodnot kritickych
proménnych v piisluSnych definovanych intervalech pro vypocet vykonovych ukazatelti
(ENPV, EIRR, FNPV, FIRR) pro tyto sady hodnot. Opakovanim tohoto postupu pro dostate¢né
velky pocet extrahovanych hodnot (obecné ne vice nez nékolik set) lze ziskat

pravdépodobnostni rozdéleni ENPV, ERR, FNPV, FRR.

Vysledkem je kumulovana pravdépodobnost ENPV, ERR, FNPV, FRR ve vysledném intervalu
hodnot.

Ukolem posouzeni rizik je tedy identifikovat mozna rizika posuzovanych variant, zajistit a
prokazat financovatelnost projektu pii zméné vstupd a stanovit opatieni vedouci k eliminaci

naplnéni rizik.
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2.2 Zelezniéni sitt CR

Ceska Zelezniéni sit je tvofena vice nez 9 500 km trati, pfi¢emz 9 349 km [17] je ve vlastnictvi
statu, ostatni traté jsou regionalniho charakteru a jsou vlastnény jinymi subjekty. Z globalniho
hlediska je Ceska republika na 24. mist& na svété v délce zelezniéni sité a soudasné na 1. mistd
z hlediska hustoty Zelezniéni sité vzhledem k velikosti uzemi s hodnotou 0,121 km traté na km?
uzemi. Mapa Ceské zeleznicni sité€ je znazornéna nize.

Obrazek 1 Mapa Zelezniéni sitd CR
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Zdroj: Sprdava zeleznic, s. o. [18]

Z hlediska dopravniho zatizeni jsou celostatni trat€ vytizeny zpravidla vice nez traté regionalni,
nejzatizenéjsi trate jsou pak traté celostatni zarazené do systému tranzitnich koridort, které jsou
znazornény nize. Jedna se o traté minimalné dvoukolejné, elektrizované s vysokym dopravnim

zatizenim. Vyznaceni 4 tranzitnich koridort je uvedeno na obrazku nize.
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Obrazek 2 Tranzitni koridory CR

Tranzitni koridory
Railway transit corridors

1. tranzitni koridor / 1
2, ranzitni koridor / 7
3. tranzitni koridor / 2
4. panzitni koridor / dih Transit co;

&
Bded CHOMUTOV]

Do T

Btk P

| AR
Sarmain

ebaiosy Gt

Bmorth =

CESKA  wai
TREBOVA

Yt o

6023027 iing. Pavel ke, PR

Zdroj: Sprdva zeleznic, s. o. [18]

Dopravni zatizeni jednotlivych trati je dokumentovano nize a je z n€j patrné, ze dopravné
nejvytizenéjsi traté kopiruji koridorové traté. To je samoziejmé dano jednak jejich trasovanim,
kdy koridory propojuji nejvétsi méstské aglomerace CR a dale také tim, Ze tranzitni koridory
maji nejvyssi dopravni kapacitu, kterd je pro vysokou dopravni zatéz nezbytna. Dalsimi misty
s vysokou frekvenci vlaku jsou priméstské oblasti krajskych mést, kde Zelezni¢ni doprava
slouzi v ramci integrovanych dopravnich systému pro denni dojizd’ku obyvatel do zaméstnani

a Skol.
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Obrazek 3 Mapa Zelezniéni sitd CR s vyznadenim intenzity dopravy

Denni pocty skuteéné jedoucich viakd
v obdobi 1. leden - 15. bfezen 2020

%0 20 50 300 a5

uvedens hodnely pledstavisi denni pocty viakil v 8. nejsingsSi den v uvedendm obdobi (i 9. decl)
hodnoty vyBsi ne 25 jsou zackrouliiovany na niasobky 5 (podie matematickych pravidel)
zaherwty viechny druhy viaki

© misto zmny pobtu viaki, kieré ss nepromits do zmény typu &dry

NYMBURK

posiadn siduatesce: § £ 300 @ g e A, P, Ing. Mact Sedns

Zdroj: Sprdva zeleznic, s. o. [18]

Celkové dopravni vykony na Ceské zelezni¢ni siti jsou v pfipad€ nakladni dopravy v minulych

letech konstantni a osciluji kolem hodnoty 37 miliont vlakovych kilometrai roéné€.

V osobni dopravé byly dopravni vykony v letech 2009-2014 rovnéz konstantni, nicméné od
roku 2015 dochazelo k postupnému rustu z hodnoty 123,3 mil. vlkm az na 136,1 mil. vlkm
vroce 2019. Zdrojem uvedenych dat je roenka dopravy Ceské republiky vydana
Ministerstvem dopravy z let 2009 [19], 2014 [20] a 2019 [21].
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Obrazek 4 Dopravni vykony Zelezniéni dopravy v letech 2009-2019
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Zdroj: [19], [20], [21]

Pocty piepravenych cestujicich na zeleznici rovnéz ve sledovaném obdobi rostly, a to z hodnoty
165 mil. cestujicich roéné v roce 2009 az na hodnotu 193,8 mil. cestujicich ro¢né v roce 2019,
narast beéhem sledovanych deseti let Cini 17,5 %, pfiCemz nejmarkantnéjsi byl nartist mezi
2015-2019. Pro sledované obdobi je rovnéz charakteristicky nartst podilu ostatnich dopravca
(napt. Regiojet, Leo Express) na celkovém poctu piepravenych cestujicich. Podil ostatnich
dopravcu se mezi lety 2009 a 2019 zvysil z ptuvodnich 1,27 % na 6,06 %. Zdrojem uvedenych
dat je rodenka dopravy Ceské republiky vydana Ministerstvem dopravy z let 2009, 2014 a 2019
a vyroéni zpravy Ceskych drah a.s. z let 2009-2019.

Obrazek 5 Pocty cestujicich na zeleznici v letech 2009-2019
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Obdobn¢ jako pocet cestujicich roste 1 pfepravni vykon osobni dopravy, ten dosahoval v roce
2009 6,5 mld. osobovych kilometrti a v roce 2019 dosahoval jiz 10,9 mld. oskm. Z uvedeného
vyplyva, ze v pribéhu Casu rostla primerna obsazenost vlaki z 51,6 cestujicich na 1 vlak v roce
2009 na 80,3 cestujicich na 1 vlak v roce 2019. Primérna obsazenost za dané obdobi ¢ini 64,64

cestujicich/vlak.

Celkovy piepravni vykon zelezni¢ni dopravy vyjadieny v osobovych kilometrech ¢ini v ramci
vSech dopravnich modu 21 %, na vefejné dopravé (pii vynechani individualni automobilové
dopravy) se Zeleznice podili 32,6 %, podobny je 1 podil na prepraveném poctu cestujicich, ktery
¢ini pro zeleznici 34,8 % z celkového poctu cestujicich ve verejné dopraveé. K uvedenému je

tfeba poznamenat, ze podily zeleznicni dopravy na piepravé cestujicich kontinualné rostou.

Tabulka 1 Pfepravni vykony v milionech oskm dle dopravniho modu

Rok Zelezni¢ni |Autobusova| Letecka Vodni MHD IAD
2009 6503,2 9493,6 11 330,5 10,5 15555,1 72 290,0
2010 6590,7 10 335,7 10902,0 12,8 15617,4 63570,0
2011 6714,0 9 266,7 11 585,6 14,8 15281,5 65490,0
2012 7264,7 9015,4 10611,6 17,3 16 624,8 64 260,0
2013 7 600,6 9025,6 9603,9 16,2 16 276,2 64 650,0
2014 7796,5 10010,2 9756,6 20,7 16 270,2 66 260,0
2015 82981 9995,9 9701,0 13,5 16 100,0 69 705,0
2016 8843,4 10 257,1 10 202,6 12,2 17 387,1 72 255,0
2017 9497,6 11177,8 11 326,1 12,5 17 824,2 74327,0
2018 10 286,0 10950,4 12 841,3 12,4 17 906,1 77 971,0
2019 10830,6 10547,0 11 804,2 14,8 18 520,2 81179,0

Zdroj: [19], [20], [21]

V nakladni dopraveé je situace obdobna jako v dopravé osobni. Podil prepravnich vykonu
zelezni¢ni dopravy na celkové nakladni doprave je ve sledovaném obdobi rostouci. Z podilu

21,1 % v roce 2009 vystoupal podil zeleznicni dopravy na 28,0 % v roce 2019.
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2.3 Bezpecnost v Zelezni¢ni dopravé

Jak bylo uvedeno v predeslych Castech, bezpecnost v zeleznicni doprave je v ramci Rezortni
metodiky hodnocena pouze v souvislosti s zelezni€nimi prejezdy, tedy uroviiovym kiizenim
silnicnich a Zelezni¢nich komunikaci. Pfinosy ze zvySené bezpecnosti jsou kalkulovany na
zakladé zmeény stupné€ zabezpeceni zelezni¢niho piejezdu, tedy pii nahrazeni vystrazného kfize,
svételnym zafizenim, pfipadn€ svételnym zafizenim vcetn€ zavor. V ramci pfipravy na
zpracovani vytyCeného tématu byl proveden pruzkum odborné literatury veénujici se

bezpecnosti zeleznicni dopravy.

V prispévku [22] Edkins a Pollock analyzuji typické pficiny Zzeleznicnich incidentd a na
australské zeleznici na vzorku 112 mimotéadnych udalosti z let 1990-1994. Piispévek se vénuje
zejména lidskému faktoru a vlivim, které maji nejvyssi podil na vyvolani lidské chyby, jejiz
disledkem je mimoradna udalost. Baysari a kolektiv ve své praci [23] z roku 2007 analyzuji
pti¢iny mimoradnosti a australské zeleznici prostfednictvim analyzy 40 vySetfovacich zprav za
vyuziti nastroje HFACS (the Human Factors Analysis and Classification System), pfiCemz
dochazeji k vysledku, ze hlavni pficinou 43% nehod je zadvada na zafizeni zelezniCni cesty
z divodu nedostatecného dohledu nebo zkouseni, u mimoradnosti vyvolanych lidskym
faktorem je pak hlavni pfi¢inou ztrata pozornosti viidce vozidla spojena se snizenou bdé€losti a
unavou. Okolnostem ovliviiujicim lidsky faktor pfi vyskytu mimotadnosti se pak dale vénuje

piispévek Read a kol. [24].

Mimoradnostem na evropské zeleznici v letech 1980-2009 se vénuje Clanek [25] publikovany
Evansem, ktery statisticky shrnuje vyvoj vyskytu mimotradnych udalosti v ramci EU, Norsku a
Svycarsku. V ¢lanku [26] se Evans vénuje piistupu k hodnoceni piinost n&kterych opatieni ke
zvySeni bezpecCnosti na zeleznici v ramci EU, USA a ¢aste¢né€ 1 Japonska, pti¢emz dokladuje
nizkou ekonomickou rentability nékterych feSeni vyjadienou prostfednictvim ukazatele B/C.
Dutivodem jsou vysoké pofizovaci naklady na automatické vlakové zabezpecCovaci systémy a
zaroven relativné maly pocet nehod, kterym mohou zabranit. Soucasné ovS§em poukazuje na
fakt, ze kazda z nehod, ktera se na zeleznici stane a ma lidské obéti, je velmi negativné vnimana,
coz vytvati tlak na zavadéni bezpeCnostnich opatfeni, ktera nejsou standardni metodou CBA
obhajitelna. Analyzou 407 zelezni¢nich nehod a jejich pficin se zabyva Zhou v ¢lanku [27], kde
jsou zkoumany spojitosti mezi latentnimi a aktivnimi chybami vedoucimi k mimotradnostem na
zeleznici. Tabaia v ¢lanku [28] zkouma spojitost mezi vzdélanim, délkou praxe a vékem ve

vztahu k pravdépodobnosti vzniku mimotadnosti, pficemz odhaluje, Ze mezi témito faktory a
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pravdépodobnosti vzniku nehody neexistuje pfimo prokazatelna spojitost, nicméné objevil

spojitost mezi udrzovanim trovné a demografickymi udaji.

Bezpecnosti na Zeleznici v kontextu jeji vzrustajici dilezitosti v oblasti priméstskych
dopravnich systémt se v publikaci [29] vénuji Kim a kol. V publikaci analyzuji mista
nejCastéjsi priciny a mista vzniku nehod cestujicich a soucasné analyzuji nehodu 1 z hlediska
demografického. Vysledkem je doporuceni zavést systém bezpecnosti i dopravnich spolecnosti

zaméteny zejmeéna na kritickd mista infrastruktury a nejrizikovéjsi ¢asti populace.

Metodice ekonomického hodnoceni zeleznicnich staveb se vénuje Matrai v ¢lanku [30], kde
zkouma na dvou madarskych stavbach modernizujicich stavajici infrastrukturu (Optimalizace
trati Budapest—Cegléd—Szolno, Modernizace trati Sopron—Szombathely—Szentgotthard)
diferenci ve vysledcich financ¢ni a ekonomické analyzy provedené ex-ante a ex-post. Matrai
v Clanku prezentuje na uvedenych dvou piipadech dopady zmén v metodice hodnoceni
Zelezni¢nich staveb a separatné€ pak i dopady zapocteni skutecnych nakladt, dopravnich vykona
a makroekonomickych ukazateld namisto vstupi piredpokladanych v dobé zpracovani
hodnoceni ex ante. V neposledni fad¢ je na a pfipadu Modernizace trati Sopron—Szombathely—
Szentgotthard deklarovan ekonomicky dopad dopravnich omezeni v ramci vystavby a soucasné
pfinos ve formé& vySsi spolehlivosti zelezni¢ni dopravy po dokonceni modernizace traté.
Z vysledka vyplyva, ze zvysena spolehlivost zelezni¢ni dopravy (nizsi pocet zpozdéni vlaku)
ma nezanedbatelny ekonomicky pfinos, zde konkrétn€ 30,9 mil. EUR, coz v piipadé této stavby
¢ini cca 15% investicnich nakladd. Zde je tfeba brat v potaz, ze se jedna o nediskontované
hodnoty a tedy, ze celkovy dopad na ekonomickou efektivitu nebude tak vyrazny. Soucasné
jsou vysledky tohoto vyzkumu zatizeny jistou davkou nejistoty, protoze nemaji k dispozici
dostateCny objem dat, napf. data o primémém zpozdéni vlaki po dokonCeni stavby jsou

cerpana pouze z jednoho roku, konkrétné roku 2011.

Wemakor a kol. zkoumaji v ¢lanku [31] souvislost mezi bezpecnosti zelezni¢niho provozu a
vykonosti zelezniCni sit€ v kontextu britské zeleznicni sité, pfiCemz vyuziva statistickych dat

17 ptepravnich spolecnosti z let 2006-2016

Tseng a kol. ve studii [32] zkoumaji dopady zvySené spolehlivosti na vysledky ekonomické
efektivity zelezni¢nich staveb, pfiCemz tyto dopady zkouma na piikladu meziméstského
pfimého Zzelezni¢niho spojeni. Zvysena spolehlivost Zzeleznicni dopravy mize byt dle zavért
této studie relativné vyznamnym piinosem ekonomické CBA, pfiCemz je tieba zduraznit, Ze se

jedna o zjednoduseny model ptimého (bez prestuptl) meziméstského spojeni.
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2.4 Bezpecnost Zeleznicni dopravy na uzemi CR

Provoz na Zelezniéni siti je fizen za pomoci zabezpetovaciho zafizeni. Zelezniéni
zabezpeCovaci zafizeni je soubor technickych prostfedkii a vazeb mezi nimi, které prispivaji
k bezpecnosti zelezni¢niho provozu. Predevsim tim, ze kontroluji, pfipadné i nahrazuji ¢innost
dopravnich zaméstnanct pfi fizeni zelezniCni dopravy. ZabezpecCovaci zafizeni délime na pét

zakladnich kategorii v zavislosti na mist¢ jejich pouziti [33]:

1. stanic¢ni zabezpeCovaci zafizeni (SZZ),
trat'ova zabezpecovaci zafizeni (TZZ),
ptejezdova zabezpeCovaci zatizeni (PZZ),

2
3.
4. vlakova zabezpecovaci zafizeni (VZ),

5. zafizeni pro mechanizaci a automatizaci spadovist’ (SpZZ).
Podle technologie (provedeni zavislosti) na [33]:

1. mechanicka,

2. elektromechanicka,
3. elektrodynamicka,
4. elektropneumaticka,
5. reléova (RZZ),

6. hybridni,

7. elektronicka.

2.5 Ekonomika bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy

Z hlediska vyhodnoceni ekonomickych dopadi bezpecnosti dopravy jsou v souCasné platné

metodice zahrnuty 2 postupy, jak bezpecnost zohlednit.

Prvnim postup se tykd bezpecCnosti uroviiovych kfizeni, ktery byl definovan dokumentem
Stanoveni piinosu ze zvyseni zabezpeceni zelezni¢nich piejezdu Ci jejich zruseni [34]. V tomto
pokynu je uveden navod, jak vycislit pfinosy vyplyvajici ze zajisténi vys§iho stupné
zabezpeceni zelezniCnich prejezdu, pfiCemz jsou zde rozliSeny 4 zakladni irovné zabezpeceni:
vystrazné kiize, ptejezdové zabezpeCovaci zafizeni svételné (PZS) bez zavor, PZS se zavorami

a prejezdové zabezpecovaci zafizeni mechanické (PZM).

Druhy postup udava zjednodusené naklady nehodovosti v jednotlivych dopravnich segmentech

osobni a nakladni dopravy.
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Tabulka 2 Zjednodusené¢ externi naklady nehod

Zjednodusené externi NAKLADY NEHOD
aruh dopravy, jednotka dopravni méd _ mérné ndklady
Cu 2017 2021
IAD 1039 1236,2
OSOBNI DOPRAVA BUS 396 471,2
[CZK/1000 oskm] silniéni CELKEM 1080 12850
zeleznicni 19 22,6
LNV 1808 21512
NAKLADNi DOPRAVA TNV 328 3903
[CZK/1000 tkm] silnicni CELKEM 547 650.8
zeleznicni 6 7.1

Zdroj: Rezortni metodika — aktualizované CBA tabulky (schvdlené 4. 5. 2021) [35]

Zdrojem pro sazby uvedené v tabulce vyse je 10 let stary dokument External Costs od Transport
in Europe, Delft 2011 [36]. V ptipad¢ nakladni dopravy je mérma jednotka vztazena k tunovym
kilometrim a v pfipadé osobni dopravy k osobovym kilometrim. Vyuzitelnost t€chto hodnot
je tedy limitovana pouze na projekty, které méni troven poptavky po nakladni ¢i osobni
doprav€, piipadné méni délku trasy posuzovaného tseku — u ZelezniCnich projekti se mize
napf. jednat o naptimeni trasy. Vzhledem k uvedenym limitim, jsou tak tyto hodnoty pouzivany
zejména u projektl, které svou realizaci zpusobi prevedeni cestujicich mezi jednotlivymi

dopravnimi médy, coz vyvola diferenci v externich nakladech nehodovosti.

Vramci Zelezni¢ni infrastruktury jsou neziidka realizovany projekty rekonstrukci, jejichz
realizaci Casto nedochazi k prevedeni cestujicich. Soucasti téchto projekti je takika vzdy i
investice do zabezpecovacich a sdélovacich zafizeni a samoziejmé i do ostatnich technickych
a technologickych casti infrastruktury. Ke zvyseni bezpecnosti dopravy tak muze dochazet i
v piipad€, Zze nedojde k prevedeni dopravy v ramci jednotlivych dopravnich modu. To je
predmétem Vyzkumné otazky €. 1. Pro ziskani odpovédi na VOI1 je nutné analyzovat
bezpecnost provozu na zelezni¢ni siti. To je provedeno za vyuziti statistiky mimotradnych
udalosti [37], ktera registruje vSechny incidenty na zelezniCni siti provozované Spravou

zeleznic, a. s.
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2.6 Mimoradné udalosti na zelezni¢ni siti

V piipad€, ze v ramci zelezni€niho provozu nastane nehoda ¢i jina nestandardni situace,
hovofime o mimofadné udalosti. Mimofadné udalosti jsou nasledné prosetfeny narodnim

nezavislym organem — Drazni inspekci.

Drazni inspekce je statni instituce, ktera odborné Setii pric¢iny a okolnosti vzniku mimotadnych
udalosti (nehod). Jako vySetfovaci organ je nezavisla na jakémkoli provozovateli drah a drazni
dopravy. Ma celkem 38 zaméstnanci v péti méstech Ceské republiky (Ostrava, Brno, Praha,

Plzeii, Ceské Budgjovice) [38].

Zelezni¢ni sit’ na izemi CR je taktka vyhradné spravovana statni organizaci Sprava Zeleznic,
vyjimkou jsou néekteré lokalni traté jako naptf. Jindfichohradecké mistni drahy, a. s. nebo

Zeleznice Desna.
Cinnostmi, kterymi se Sprava zeleznic zabyva, jsou mimo jiné:

e zajiStovani provozovani zelezni¢ni dopravni cesty a jeji provozuschopnosti
e zaji§tovani udrzby a opravy Zelezni¢ni dopravni cesty

e zajiStovani rozvoje a modernizace Zeleznicni dopravni cesty

Kromé vystavby, rozvoje a udrzby Zelezni¢ni infrastruktury tedy zajiStuje Sprava zeleznic
provoz na zelezni¢ni dopravni cesté. Samotné vlaky jsou provozovany statnim ¢i soukromymi

dopraveci.

Sprava zeleznic jakozto manazer zelezni¢ni infrastruktury vede zaznamy o mimotadnych
udalostech. Pro potfeby této prace byla ke zpracovani poskytnuta databaze [37], ktera obsahuje
data pro celou sit’ za 10 let v letech 2009-2018, pficemz kazdy z rokd obsahuje cca 1 100
mimotadnych udalosti, které jsou specifikovany dle riznych kritérii a doplnény popisem

obsahujicim:

e Dopady na zdravi
o Umrti,
o Vazna zranéni,
o Lehka zranéni,
e Materialni skody,
e Naklady,
e Pocet zpozdénych osobnich a nakladnich vlaka,

o Celkové zpozdéni osobni a nakladni dopravy,
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e Pricinu vzniku mimoradné udalosti
o Technicka,
o Lidsky faktor,

o Ostatni.

Celkovy pocet udaji uvadénych pro kazdou MU se v jednotlivych letech 1isi, pficemz plati, ze
¢im aktualnéj$i data jsou, tim vice popisnych dat obsahuji. V roce 2018 tak tabulka popisujici

MU obsahuje pies 100 sloupcti popisujicich MU.

Vsechny mimotradné udalosti na Ceské zeleznicni siti jsou kategorizovany na zakladé zavaznosti
a vzniklych Skodach do 3 zakladnich kategorii — vazné nehody, nehody a incidenty. Tyto tfi
zakladni kategorie jsou dale rozdéleny do 31 podkategorii, které zahrnujii stiety draznich

vozidel se silni¢nimi vozidly ¢i poruchy draznich vozidel [37].

o Al srazka draznich vozidel s nasledkem smrti, 4ymy na zdravi alespori 5 osob nebo
Skody velkého rozsahu,

e A2 vykolejeni drazniho vozidla s nasledkem smrti, 4jmy na zdravi alesponi 5 osob nebo
Skody velkého rozsahu,

e A3 srazka drazniho vozidla s pfekazkou v prijezdném prurezu s nasledkem smrti, ujmy
na zdravi alesponl 5 osob nebo Skody velkého rozsahu,

e A4 stfetnuti draznich vozidel se silni¢nimi vozidly, véetné stfetnuti draznich vozidel
s chodci na uroviiovém kfizeni drahy s pozemni komunikaci s nasledkem smrti, G4jmy
na zdravi alesponl 5 osob nebo Skody velkého rozsahu,

e B1 srazka draznich vozidel s nasledky mensimi nez u vazné nehody,

e B2 vykolejeni drazniho vozidla s nasledky mensimi nez u vazné nehody,

e B3 srazka drazniho vozidla s prekazkou v prijezdném prafezu s nasledky mensimi nez
u vazné nehody,

e B4 stietnuti draznich vozidel se silni¢nimi vozidly, vCetné stfetnuti draznich vozidel
s chodci na urovitovém kfizeni drahy s pozemni komunikaci s nasledky mensimi nez
u vazné nehody,

e BO6 stetnuti pohybujiciho se drazniho vozidla s osobou mimo uroviiové kiizeni drahy
s pozemni komunikaci majici za nasledek smrt nebo ujmu na zdravi,

e B7 pozary nebo vybuchy v draznich vozidlech s nasledkem nejméné znacné Skody,

e B8 MU na rozhrani sbérace HV a trak¢niho vedeni s nasledky mens§imi nez u vazné

nehody,
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B9 blize nespecifikované MU, vzniklé v souvislosti s pohybem draznich vozidel
s nasledkem smrti nebo ymy na zdravi,

B10 blize nespecifikované MU, vzniklé v souvislosti s pohybem draznich vozidel
s nasledkem nejméné znacné Skody,

C1 srazka draznich vozidel s nasledky mensimi nez u vazné nehody a nehody,

C2 vykolejeni drazniho vozidla s nasledky menSimi nez u vazné nehody a nehody,

C3 srazka drazniho vozidla s prekazkou v prijjezdném prifezu s nasledky mensimi nez
u vazné nehody a nehody,

C4 stretnuti draznich vozidel se silni€nimi vozidly, vCetné stfetnuti draznich vozidel
s chodci na urovitovém kfizeni drahy s pozemni komunikaci s nasledky mensimi nez
u nehody,

C6 nedovolena jizda drazniho vozidla za navéstidlo zakazujici jizdu s nasledky mensimi
nez u nehody,

C7 pozary nebo vybuchy v draznich vozidlech s nasledky men§imi nez u nehody,

C8 MU na rozhrani sbérace HV a trakcniho vedeni s nasledky men§imi nez u nehody,
C9 lom kolejnice, pti kterém doslo k ohrozeni pohybujiciho se drazniho vozidla,

C10 vyboceni koleje, pfi kterém doslo k ohrozeni pohybujiciho se drazniho vozidla,
C11 lom kola nebo napravy drazniho vozidla, pti kterém doslo k ohrozeni pohybujiciho
se drazniho vozidla,

C12 nezajisténa jizda drazniho vozidla s nasledky mens§imi nez u nehody,

C13 yjeti drazniho vozidla s nasledky mensimi nez u nehody,

C14 jizda drazniho vozidla pii otevieném piejezdu s nasledky mensimi nez u nehody,
C15 roztrzeni vlaku osobni dopravy,

C16 selhani navéstnich (zabezpecovacich) systému s nasledky mensimi nez u nehody,
C17 tnik nebezpecné véci pii jeji pieprave s nasledky men§imi nez u nehody,

C18 ohrozeni bezprostfednim rizikem uniku nebezpecné véci pii jeji preprave,

C19 blize nespecifikované MU, vzniklé v souvislosti s pohybem drazniho vozidla

s nasledky menSimi nez u nehody.

Na Zeleznicni siti doslo v letech 2009 az 2018 primérné rocné k 1 131 mimoradnym udalostem,

a to vCetné mimoradnych udalosti zpiisobenych sebevrahy. V piehledu nize jsou statisticka data

oCisténa o tyto mimoradné udalosti a primérny ro¢ni pocet MU c¢ini pro stejné obdobi 908 MU
/ rok, 31 umrti, 66 tézkych zranéni, 126 lehkych zranéni a 296,6 mil. K¢ v hmotnych Skodach
(v CU 2021).
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V ramci této prace neni s MU zpluisobenymi sebevrahy uvazovano, protoze jejich vyskyt je
nezavisly na Zzelezni¢ni infrastruktufe i opatfenich zvolenych k jeji uprave, a tedy nelze

uvazovat s tim, ze napt. modernizace trati povede ke snizeni poc¢tu sebevrazd na zeleznici.

Tabulka 3 Statistika MU ocisténa o MU zptisobené sebevrahy

Kategorie | Kategorie | Kategorie Tézka Lehka Hmotné Skody
Rok Pocet A B (o Umrti zranéni zranéni [Ke]
2009 1159 4 220 935 26 86 173 238 343 988
2010 1304 5 248 1051 47 106 151 362 390 542
2011 949 8 206 735 29 76 167 296 019 923
2012 981 2 175 804 27 70 116 227 881 158
2013 789 1 153 635 24 51 87 198 792 550
2014 754 6 177 571 28 58 90 291 410 465
2015 716 9 154 553 30 52 140 623 091 693
2016 756 2 181 573 34 49 92 224 880 686
2017 838 4 198 636 34 58 127 218 908 982
2018 832 7 183 642 28 57 119 284 762 542
Celkem 9078 48 1895 7 135 307 663 1262 2 966 482 529
Priimér 908 5 190 714 31 66 126 296 648 253
Zdroj: [37]

Po poklesu po¢tu mimoradnych udélosti v prvni poloving sledovaného obdobi, dochazi od roku
2015 k mirnému rustu, nicméné stale jsou hodnoty zroku 2018 pod trovni priméru za

sledovanych 10 let.

NejcastejSimi mimoradnymi udalostmi jsou v kategorii A udalosti oznacené jako Al a A2, tedy
srazky draznich vozidel nebo vykolejeni drazniho vozidla, pfic¢emz plati, ze zejména v kategorii
Al je tento vyskyt spojeny s vyznamnymi dopady na zdravi a zivoty cestujicich. V rameci téchto
mimotadnych udalosti doslo béhem sledovanych 10 let k 5 timrtim, 20 tézkym zranénim a 145

lehkym zranénim. Hmotné §kody &inily pro MU typu Al a A2 638,1 mil. K& (v CU 2021).

V ramci nehod jsou nejvyznamnéjsimi mimoradnymi udalostmi MU skupiny B4 a B6, které
reprezentuji srazky draznich vozidel se silni¢nimi vozidly nebo chodci na zelezni¢nich
prejezdech (B4) nebo mimo oblast zelezni¢nich piejezdi (B6). Nasledkem zminénych MU bylo
278 amrti, 548 tézce zranénych a 760 lehce zranénych béhem sledovanych 10 let. Celkové

hmotné §kody ¢&inily za sledované obdobi takika 876,6 mil. K& (v CU 2021).

V kategorii incidenti zpravidla nedochazi kujmé€ na zivotech ¢i zdravi cestujicich ¢i
zaméstnancu drahy a dopravci. Samotné incidenty ovSem maji za nasledek nemalé hmotné

skody, které pramérné &inily ve sledovaném obdobi 63,9 mil. K& roén& (v CU 2021).

Pfic¢iny vzniku mimotadnych udalosti jsou obecné kategorizovany do 4 zékladnich skupin:
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e lidsky faktor,
e technické pficiny,
e ostatni,

e kombinace predeslych.

V ramci lidského faktoru jsou nejCastéjsi priCiny nerespektovani pokynt organizace drazni
dopravy — typicky projeti navésti ¢i nedovoleny vstup do kolejisteé, vyznamnym zdrojem je také
nedodrzeni pravidel silni¢niho provozu a nedani prednosti zelezni¢ni dopravé na uroviiovych

kiizeni komunikaci.

Z technickych pficin se jednad o zavady vzniklé na zelezni¢ni infrastruktute a zelezni¢nich
vozidlech. Mezi ostatni pti¢iny vzniku MU patfi zejména spadlé stromy na trati, srazky se zveéri

a sesuté kameni.

Dominantni pfi¢inou vzniku mimotadné udalosti je z hlediska poctu MU lidsky faktor, ktery
byl v ramci sledovaného obdobi let 2011-2018 oznacen za pticinu v 64,63 %. Technicka pficiny
jsou zdrojem 24,32 % mimoradnych udalosti a ostatni faktory pak 10,55 %, ve zbylych 0,50 %
MU byly piicinou jejich vzniku kombinace vyse uvedenych faktoru.
Obrazek 6 Pocet mimoradnych udalosti a dopravnich vykont na Zelezniéni siti
1400
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Zdroj: vilastni zpracovani dle [37]

Databaze mimotadnych udélosti obsahuje velké mnozstvi dat o vSech mimofadnostech
vyskytujicich se na zelezniéni siti v CR, a to za 10leté obdobi. Vzhledem ke své komplexnosti
byla v ramci disertacni prace a navazujictho vyzkumného projektu vyuzita pro vypocet
zjednoduSenych externich nakladii nehod Zelezni¢ni dopravy zasazenych do reality Ceské

zeleznice.
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3 ANALYTICKA CAST

V ramci prvni ¢asti jsou analyzovana ekonomicka hodnocenti jiz realizovanych projektt s cilem

definovat primarni celospolecenské dopady investi¢nich akci na zeleznici.

Druha &ast se vénuje bezpetnosti provozu na Zeleznitni siti CR, a to formou analyzy
statistickych databaze [37] pro potieby této prace. Statisticka data obsahuji udaje o
mimotadnych udalostech na zelezni¢ni siti z let 2009-2018 a to vCetn€ detaild popisujici datum
a misto vzniku, pfi¢inu vzniku mimoradné udalosti a v neposledni fade téz skody zptisobené

kazdou mimotéadnou udalosti.
3.1 Analyza CBA vybranych projekti na zZelezni¢ni infrastruktuie

Jak bylo uvedeno v resersni Casti, analyza nakladi a pfinost vyuziva pro hodnoceni projektu
tzv. prirastkovou metodu, tedy kvantifikaci rozdilti vzniklych po realizaci projektu oproti stavu
bez realizace projektu. Tyto rozdily jsou pak ocenény a vysledkem je diskontovana suma téchto
pfinost/nakladu, ktera se porovnava s diskontovanou sumou investicnich nakladd projektu.
V ptipadé, ze je rozdil téchto hodnot kladny, jedna se o projekt financné ¢i ekonomicky

efektivni, v opacném pfipadé se jedna o projekt neefektivni.

Na zaékladé autorem zpracovanych ekonomickych hodnoceni zelezniCnich staveb je
v nasledujici ¢asti uveden rozbor skladby piinost v ramci finan¢éni a ekonomické analyzy
vychazejici z 30 hodnocenych projektt. Jedna se projekty hodnocené mezi lety 2013-2018 za
pouziti metodickych pokynu z let 2013 (Provadéci pokyny hodnoceni ekonomické efektivnosti
investic projektd zelezni¢ni infrastruktury) a 2016 (Metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti a ex-post posuzovani nakladi a vynost, projekti Zelezni¢ni infrastruktury,
pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest). VSechna data byla prevedena

cenovou uroven roku 2021.

Pro ptevod mezi cenovymi urovnémi byly pouzity makroekonomické ukazatele zvefejnéné

v ramci CBA tabulek tvoricich ptilohu Rezortni metodiky (CBA tabulky ver. 1.09, schvalené

4.5.2021). Prehled makroekonomickych ukazatel je uveden nize.

Tabulka 4 Vyvoj makroekonomickych ukazatela v letech 2010-2021

Rok 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
Mira inflace 1,5% 1,9% 3,3% 14% | 04% | 03% | 0,7% | 25% | 2,1% 28% | 32% | 2,2%
Index cen stavebnich praci [-0,20 % [-0,50 %[-0,70 %[-1,10%| 0,50 % | 0,00 % | 0,00 % | 0,00 % | 0,00% | 1,30% | 2,35% | 3,70%
Rist HDP na hlavu 21% | 20% | -0,7% | -05% | 2,7% | 54% 24% | 45% | 2,8% 25% | 23% | 2,8%
Rist redlnych mezd 0,70% | 0,60 % |-0,80 %[-1,60 % | 2,60 % | 2,80% | 3,80 % | 4,30 % | 5,40 % | 4,30 % | 2,40 % | 3,00 %
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Statistika vychazi z hodnoceni téchto staveb:
1) Ostrava Vitkovice — rekonstrukce kunc¢ického zhlavi

Hlavnim cilem stavby je rekonstrukce celého kuncického zhlavi s novym napojenim vlecky
Vitkovice Doprava a.s. a zruSeni postradatelnych koleji a vyhybek v celé stanici. Na redukované

kolejisté bylo navrzeno nové staniéni zabezpetovaci zafizeni 3. kategorie dle TNZ 34 2620.

Soucasné bude zvysena rychlost v zst. Ostrava-Vitkovice na 120 km/h v hlavnich kolejich na

kuncickém zhlavi s predpokladem néavaznosti zvyseni rychlosti v ptilehlych usecich.
2) Vystavba trakEni napajeci stanice Albrechtice

Vystavba nové TNS byla nezbytna z davodu zajisténi napajeni piilehlé traté, nebot dfive
provozovana PTNS (pfevozna jiz byla na hranici zivotnosti. V pfipadé€, ze by nebyla stavba
realizovana, existovalo realné riziko, ze nebude provoz na siln€ vytizené trati (zejména nakladni

dopravou) moci byt realizovan v elektrické vozbé.
3) Revitalizace trati Bludov — Jesenik

Stavba je liniovou dopravni stavbou, jejiz zdkladnim cilem je revitalizace trati podle potteb

spravce zelezni¢ni dopravni cesty.

Stavajici celostatni trat Bludov — HanuSovice mé Ctyti dopravny: Bludov, Ruda nad Moravou,
Bohdikov a Hanusovice. Zst. Bludov byla jiz rekonstruovana v ramci stavby ,,Elektrizace trati
Zabieh — §umperk“. Rekonstrukce zst. HanuSovice neni soucasti stavby ,,Revitalizace trati
Bludov — Jesenik™. Na trati je 6 Zelezni¢nich zastavek: Bludov-Lazné, Bohutin, Bartonov,

Komnatka, Raskov a HanuSovice-Holba.
4) Revitalizace trati Vsetin — Velké Karlovice

Jedna se o rekonstrukei vlastni kolejové drahy, tj. nutnou rekonstrukci zelezni¢niho svrsku a
spodku i dotenych mostnich objekti a propustkid. Stavbou dale dojde k modernizaci
technologickych vybaveni a zafizeni. Jedna se zejména o zafizeni zabezpeCovaci, sdélovaci a

energeticka.

Pro zvySeni bezpecnosti vlakové dopravy bude v tomto tratovém useku nové vybudovano
tratové zabezpetovaci zafizeni 3 kategorie dle TNZ 34 2620 bez tratového bodu pro provoz

dle piedpisu SZ D1.
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5) Revitalizace trati Vala§ské Mezifici — Roznov pod Radhostém

Predmétem projektu byla revitalizace jednokolejné zeleznicni traté¢ Valasské Mezifi¢i — Roznov
pod Radho§tém v km 5,238-13,225. Soucasti projektu byla rekonstrukce zelezni¢niho prejezdu
v km 7,234, Gprava tratového zabezpecovaciho zatizeni na prejezdech v km 6,253, 7,234, 9,971
a 12,162, uprava stani¢niho zabezpeCovaciho zatizeni v zst. Vala§ské Mezifici, dopravné Stritez
nad Becvou a zst. Roznov pod Radhos§tém a uprava sdélovaciho zafizeni v tratovém useku
Valaiské Mezifici - Roznov pod Radhostém. Cilem stavby bylo zkraceni jizdni doby
v pfedmétném tratovém useku, zlepSeni komfortu cestovani a zvySeni bezpecnosti dopravy na

uvedenych zelezni¢nich piejezdech.
6) Revitalizace trati Opava vychod — Olomouc hl. n.

Rekonstrukce zeleznicniho svrsku a spodku probéhla v useku Krnov — Skrochovice (vCetné) a
v zastavkach Holasovice a Vavrovice a v zst. Opava zapad. V ramci stavby byla navrhovana
nova nastupisté v zastavkach a v zst. s novymi pristiesky. Ve stanicich byl zfizen elektricky

ohfev vyhybek (EOV) na vybranych vyhybkach.

V tratovém useku Opava vychod — Krnov byla instalovana nova SZZ a TZZ s usekovym
fizenim. Ridici stanovi§té s jednotnym obsluznym pracovistém (JOP) bylo instalovano v Zst.

Krnov ve stavajici dopravni kancelafi.
7) Modernizace tratového useku Brno Maloméfice (vCetné) — Brno-Zidenice (mimo)

Cilem stavby je komplexni rekonstrukce trafového useku Odbotka Brno-Zidenice — Brno-
Maloméfice, tj. koleji €. T1, T2 od km 158,790 po km 161,459 a Casti koleji Tla, T2a trati Brno
— Havlicktiv Brod. Naplni stavby bylo i nové trak¢ni vedeni, protihlukové stény, rekonstrukce
mostnich objektd a propustku, zruSeni podchodu ve stanici Brno-Maloméfice a upravy

zabezpetovaciho i sdélovaciho zafizeni na trati i odbo&ce Brno-Zidenice.
8) DOZ trati Ujezdec u Luhadovic (mimo) — Vlarsky prasmyk

Zakladnim cilem stavby byla modernizace stdvajiciho zabezpecovaciho, sdélovaciho a
silnoproudého zafizeni v jednotlivych Zst. a tratovych tsecich, a to v useku Vlarsky prasmyk
— Ujezdec u Luhagovic (mimo) s navaznosti na stavajici SZZ v zst. Ujezdec u Luhadovic a na

stavajici SZZ v zst. Horné Srnie (ZSR) na tizemi Slovenské republiky.
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9) Zvyseni trak&niho vykonu TNS Usti u Vsetina

Trakéni napajeci stanice byla rekonstruovana primarné z divodu zajisténi provozuschopnosti
napajeni elektrizované trati Hranice n. M. — st. hranice SR a soucasné také z divodu navyseni

trak¢niho vykonu.
10) Rekonstrukce kol. 1 a 2 Ostrov n. O. — Zdar n. S.

Piedmétem stavby byla rekonstrukce &asti dvoukolejné Zelezniéni trati Brno-Zidenice —
Havli¢kdv Brod — Kolin, v mezistani¢nim useku Ostrov nad Oslavou — Zd’ar nad Sazavou a

zahlavi zelezniénich stanic Ostrov nad Oslavou a Zd’ar nad Sazavou.

Hlavni Casti stavby jsou kolejové upravy Zzelezni¢niho svr§ku a spodku, Upravy mostnich
objekti a propustki, rekonstrukce systému trakéniho vedeni, rekonstrukce Zzelezni¢niho

zabezpeCovaciho, sdélovaciho a silnoproudych zafizeni a rozvodu.
11) Zvyseni rychlosti v zst. Prosenice

V ramci stavby probéhly kolejové upravy, jejiz vysledkem bylo zvySeni tratové rychlosti,
zkraceni jizdnich dob, zajisténi bezpe¢ného provozu, zajisténi pozadavku interoperability a

provozni ovéfeni spolehlivosti vyhybek tvaru J60-1:33,5-8000/4000-PHS.

Nova kolejova spojka tvorena vyhybkami tvaru J60-1:33,5-8000/4000-PHS zajisti rychlost ve
spojce 160 km/h.

Stavba bude mit za nasledek také nutnost upravit prvky navazujici infrastruktury.
12) Studie proveditelnosti Sumperk — Olomouc

Cilem vybrané varianty bylo provedeni opatfeni pro maximalizaci tratové rychlosti pfevazné
na stavajicim télese drahy az do hodnoty 160 km/h, odstranéni vétSiny propadu tratové rychlosti
na méné nez 100 km/h v tseku Olomouc — UniCov, resp. na méné nez 70-80 km/h Unicov —

Sumperk.

13) Ziizeni EOV na jednokolejnych tratich v obvodu OR Olomouc a doplnéni EOV v Zst.

Zabtfeh na Moravé a zst. Hranice na Moravé

Ztizeni ¢i doplnéni elektrického ohfevu vymén v dopravnach Drahanovice, TtebCin, Veézky,

Hlubocky, Jindfichov na Morave, Zabieh na Moraveé a Hranice na Morave.
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14) Modernizace trati Brno — Pferov, studie proveditelnosti

Vychodiskem pro technické zpracovani vybrané varianty byla maximalizace tratové rychlosti
az k 200 km/h. Pfi navrhu technického feSeni bylo sledovano piedev§sim dosazeni
homogenizace tratovych rychlosti, ktera je nutna pro dosazeni vyraznych uspor jizdni doby.

Nejvyssi navrhova rychlost 200 km/h je dosazena v souvislém useku Ponétovice - Prerov.
15) Zvyseni trat'ové rychlosti Vala§ské Mezific¢i — Hustopece

Predmétem stavby bylo zvySeni rychlosti dvoukolejné zeleznicni trati ¢.280 Horni Lide¢ st.hr.
— Hranice na Morave¢, v mezistani¢nim useku Valasské Mezifici — Hustopece nad Bec¢vou, km
16,038-20,341 (4,303 km) a km 21,597-24,038 (2,441 km) v&etn& Zst. Lhotka nad Bedvou (km
20,341-21,597). V téchto usecich byl rekonstruovan zelezni¢ni svrsek a spodek s cilem
dosazeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC a zajiSténi prostorové prichodnosti pro loznou miru
UIC GC. Byly rekonstruovany zelezni¢ni mosty a propustky. Navrhova rychlost pro klasické
soupravy je az 135 km/h a pro naklapéci soupravy az 160 km/h.

V ramci stavby byla dale provedena rekonstrukce Zel. prejezdd, rekonstrukce trakéniho vedeni
a ukolejnéni, rekonstrukce sdé€lovacich, zabezpecovacich a silnoproudych zafizeni a rozvodd,

veetné osvétleni. V celém useku probehla priprava na dalkové ovladani z CDP Prerov.
16) Rekonstrukce zst. HanuSovice

Vramci stavby doSlo k rekonstrukci a modernizaci Zelezni¢niho svrsku a spodku vcetné
odvodnéni, modernizaci nastupist, rekonstrukci mosti, propustkd, zdi a pozemnich objekta,
komplexni modernizaci zelezni¢niho zabezpeCovaciho a sdélovaciho zafizeni a v neposledni
fade€ téz k modernizaci silnoproudych zafizeni a rozvodu.

17) Vystavba nové Zelezni¢ni zastavky Bat'iv kanal-vyklopnik
Vystavba nové Zeleznicni zastavky Batav kanal-vyklopnik vychazela z dlouhodobého zaméru
zfizeni zelezniCni zastavky v tomto turistickém arealu.

18) Rekonstrukce zelezni¢ni zastavky Ramzova

V ramci této stavby byla navrzena rekonstrukce zelezni¢niho spodku a svrsku zastavky vcetné
odvodnéni. Dale je rekonstruovano uroviiové nastupiSt€ vCetné pozemnich objektd a

vybavenosti zastavky.
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19) DOZ Mikulovice — Jesenik

Naplni stavby je prestavba Zelezni¢ni stanice Jesenik za ucelem zlepSeni komfortu cestujicich
pii nastupovani, vystupovani a pfistupu k vlakim (nova nastupisté, informacni zafizeni) a
zvySeni bezpecnosti zelezni¢ni dopravy instalaci nového zabezpecovaciho a sdélovaciho

zafizeni.
20) Studie proveditelnosti trati Horni Lide¢ st. hr. — Hranice na Moraveé

Naplni stavby byla realizace opatieni vedouci ke zkraceni cestovnich dob dalkové dopravy, pro
zlepSeni prestupnich vazeb, zvySeni bezpecnosti dopravy, piistupnosti cestujicich k vlakiim a
vylouCeni omezeni vzajemné polohy protismérnych vlaki soucasné s naplnénim pozadavki

interoperability.
21)Rekonstrukce zst. Jaromét

V ramci stavby byla navrzena rekonstrukce zelezni¢niho spodku a svrsku vcetné odvodnéni,
veetné vystavby systému nastupist’ s mimouroviiovym pfistupem s cilem zajistit bezbariérovy

pfistup pro cestujici z irovné prednadrazi do trovné kolejisté a nastupist’.

Soucasné bylo modernizovano zeleznicni zabezpeCovaci, sdélovaci a silnoprouda zafizeni a

rozvody, véetné osvétleni.
22) Rekonstrukce SZZ Veseli nad Moravou

Ve stavbé byl feSen zelezni¢ni svrSek a spodek, umélé stavby, sdélovaci a zabezpeCovaci
zafizeni, silnoproudé rozvody a EOV. Cilem rekonstrukce bylo zvysSeni rychlosti v hlavnich
stani¢nich kolejich z 70 km/h na 80 km/h, zvySeni rychlosti ve vjezdovém oblouku do Zst.
Veseli nad Moravou smérem od zst. Bzenec z 70 km/h na 80 km/h, umoznéni prijezdného

prufezu J-GC a v pripadé mostnich objekti umoznit tfidu zatizitelnosti D4

Soucasné s tim bude zvySena bezpecnost zelezni¢ni dopravy instalaci nového zabezpecovaciho
zafizeni umoznujici dalkové ovladani technologickych zafizeni zelezni¢ni dopravni cesty. Ve

stanici bude rovnéz zajistén bezbariérovy ptistup pro cestujici.
23) Studie proveditelnosti Zelezniéniho uzlu Brno (ZUB)

Hlavnim pfedmétem a ukolem zpracovani studie bylo nalezeni navrhit modernizace ZUB, které
dokazou splnit zakladni pozadavky na kvalitni, V Sir§Sim kontextu ma feSeni ZUB vliv i na
nezelezni¢ni vefejnou hromadnou dopravu Jihomoravského kraje. Ovliviiuje t€z izemi, které

je dostupné pési
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dochéazkou z jednotlivych Zelezni¢nich stanic a zastavek.
24) Rekonstrukce Zst. Pierov, 2. stavba

Prioritnim cilem feSené¢ho projektu je zvySeni kvality a bezpeCnosti zelezni¢ni dopravy, za
soucasného zvySeni tratové rychlosti s navrhem kolejovych uprav tak, aby vyhovély

vyhledovym kapacitnim pozadavkam.

V obecné roviné byly na stavbu kladeny tyto pozadavky:
e zvySeni urovné sluzeb a kultury cestovani,
e zlepSeni bezpec€nosti pro cestujici i zamé&stnance,
e zvyseni plynulosti dopravy,

° vSeni rychlosti, zkraceni cestovnich dob.
2

25) Rekonstrukce mostt v km 142,550 a 14,552 v zst. Brno hl.n. (Ktidlovicka)

Predmétem stavby byla komplexni rekonstrukce mosti v km 142,550 a 142,552 v zst. Brno
hlavni nadrazi. Pti rekonstrukci byly sanovany kamenné opéry a ocelové nytované konstrukce
mostl. Soucasné byla provedena rekonstrukce zelezni¢niho spodku i svrsku a zfizen elektricky

ohfev vyhybek na moste.
26) Vystavba zastavky Ostrava-Zabieh

Hlavnim cilem stavby bylo vybudovani nové Zelezni¢ni zastavky na dvojkolejné
elektrifikované trati Cesky T&in — Polanka nad Odrou v misté kiizeni této Zelezniéni traté
sulici Vyskovickou v méstské cCasti Ostrava — Zabieh tak, aby byla zajisténa moznost
komfortniho pfestupu na méstskou hromadnou dopravu. Nova Zelezni¢ni zastdvka zaroven
obslouzi prilehlé obytné lokality a obchodni centrum. Zastavka Ostrava-Zabieh bude po
vystavbé kompletné bezbariérove piistupna, vcetné kamerové systému a informacnich systému

pro cestujici.
27) Rekonstrukce zst. Pferov, 3. stavba

V ramci stavby byla realizovana teti tratova kolej mezi dopravnami Brodek u Prerova —
Dluhonice, ktera je ur¢ena pro vSechny vlaky na sméru jizdy Olomouc hl. n. — Hranice na
Moraveé a umoziiyje jejich bezkolizni jizdu ze vSemi vlaky ve vyhybné& Dluhonice pfi moznosti

tfi soucasnych jizd na brodeckém zhlavi vyhybny.
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28) Rekonstrukce mostu v km 244,879 trati Brno — Ceska Tiebova

Predmétem stavby byla sanace a statické zajiSténi obnazené spodni stavby a zakladi béhem
realizace souvisejiciho stavebniho zaméru ,111/35847 — Optimalizace prijezdného profilu
podjezdti pod Zelezni&ni trati v Ceské Trebové” — investor Pardubicky kraj. Sougasti stavby je

také statické zajisténi kiidel mostu v km 3,948 TU 1871
29) Rekonstrukce zst. Vsetin

Stavbou bude kompletné rekonstruovana stanice vcetné zcela nového feSeni kolejiste stanice a
rekonstrukce pfidruzenych objektii. Zelezni¢ni stanice bude vybavena novym zabezpeCovacim

zafizenim 3. kategorie typu elektronické stavédlo.
30) Rekonstrukce zst. Bystfice pod Hostynem

Rekonstrukei Zst. Bystfice pod Hostynem dojde k modernizaci stani¢niho zabezpeCovaciho
zafizeni a tratového zabezpecCovaciho zafizeni smér Osicko a ke zvySeni bezpecnosti dopravy.
Kromé toho budou vybudovany bezbariérova nastupisté a pfistupy na né, nova, bezbariérove

pfistupna vypravni budova.

3.1.1 Finan¢ni analyza
V ramci financni analyzy jsou vyhodnoceny vysledky finanénich analyz vySe uvedenych
projekta a dale pak popsany dominantni pfinosy projekti z pohledu investora projektu — Spravy

zeleznic, s. 0.

Tabulka 5 Souhrn statistickych dat finanéni analyzy 30 vybranych staveb, CU 2021 v mil. K&

Investiéni | Zlstatkova Provozu- PFijmy z
Finanéni tok / hodnota naklady hodnota schopnost | Provozovani | popl. za DC Ostatni
Celkem 98 030,36 2 916,36 29 774,02 3 674,98 563,66 730,90
Primér 3 267,68 97,21 992,47 122,50 18,79 24,36
Maximalni hodnota 34 927,84 1388,37 8 185,17 673,48 348,51 347,25
Minimalni hodnota 20,24 0,00 -19,31 0,00 0,00 0,00
Smér. odchylka 7 895,98 284,31 2001,12 174,15 68,64 65,49

Zdroj: vilastni zpracovdni

K uvedenému je tfeba poznamenat, ze zadna z uvedenych staveb nedosahuje kladnych vysledkt
z hlediska financ¢ni analyzy. Z hlediska velikosti projektu se jedna ve velké vétSin€ o ,,malé*

stavby?, ackoliv jsou primémé naklady stavby 3 mld. K& Diivodem takto velkych primérnych

! Jedna se ve v8ech piipadech o diskontované hodnoty a v pfipadé investi¢nich ndkladii o hodnoty bez zapocéteného
DPH a rezervy, ktera Cini ve vétSing pripada 10 % ze stavebnich nakladu projektu.

2 Malé projekty jsou projekty, jez nejsou velkymi projekty. Velkym projektem v rdmci programového obdobi
EU 2014 — 2020 (dle definice ¢1. 100 Natizeni 1303/2013, resp. je dle definice Provadéciho nafizeni Komise
(EU) 2015/207, v souladu s ¢1. 2.22 smérnice MD ¢. V-2/2012, zména €. 4) stavba (soubor staveb, technologie),
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nakladi je investicni naroc¢nost nékterych velkych projektd, které zahrnuji soubory nékolika
staveb, konkrétn¢ se vtomto piipadé jednd o stavby: Modernizace traté Brno — Pferov,
Rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Brno a Studie proveditelnosti trati Horni Lide€ st. hr. — Hranice
na Moravé. Tyto tfi stavby dosahuji spolecné investi¢nich nakladu bez rezervy a DPH ve vysi

takika 74 mld. K¢.

Obrazek 7 Skladba diskontovanych financnich pfijmu

M Zistatkova hodnota
m Provozuschopnost
¥ Provozovani

Prijmy z popl. za DC

M Ostatni

Zdroj: vilastni zpracovdni

Celkové diskontované piinosy dosahuji 37,7 mld. K¢ a jsou tak na urovni 38,4 %
diskontovanych nakladti. Dominantnim pfinosem z hlediska investora je uspora nakladi na
provozuschopnost (naklady na opravy ¢i udrzbu) a dale pak uspora nakladi na provozovani
(naklady na zameéstnance) vyplyvajici ze zavadéni novych technologii umoziujicich dalkové
ovladani stanic, zastavek a celych trati pfi snizeni poCtu pracovnikd v modernizovanych
zastavkach a stanicich. Samotné navySeni provoznich piijmi byva pro spravce infrastruktury
minimalni a nastava z pravidla u velkych projektt, které napt. zdvoukolejiiuji traté€ ¢i jinak
zvySuji souCasnou kapacitu infrastruktury, tak aby bylo umoznéno zhusténi dopravni nabidky
oproti stavu bez projektu. Z vys§iho dopravniho zatizeni pak plynou vyssi provozni pfijmy ve
formé piijmu z poplatku za dopravni cestu. Ostatni pfijmy jsou tvoreny predevsim vyzisky pfi

vystavbe a tvoii nepatrnou Cast z celkovych pfijmu investora.

jejiz celkové naklady bez DPH piesahnou 1,8 mld. K¢ za predpokladu, ze DPH neni pro investora zpusobilym
vydajem; v opacném piipad¢ se jednd o stavbu (soubor staveb, technologii), jejiz celkové naklady s DPH
piesdhnou 1,8 mld. K¢.
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3.1.2 Ekonomicka analyza

Vyhodnoceni celospolecenskych dopadii vSech hodnocenych projektt je uvedeno nize, a kromé
vstupt zahrnutych ve finan¢ni analyze zahrnuje téz dopady ekonomické — celospoleCenské, ty
mohou byt jak kladné, tak zaporné. Tyto ekonomické dopady vyplyvaji zejména ze zmén, které
projekt vyvola v dopravé samotné — zkraceni jizdnich dob, zvySeni dopravni nabidky, snizeni
externalit dopravy atd. Zavérem této Casti je vypocCten podil jednotlivych dopadu na celkovou

pfinosnost projektu.

Tabulka 6 Souhrn statistickych dat ekonomické analyzy 30 staveb, CU 2021 v mil. K& ?

Ekonomicky tok Investicni | Zastatkova | Provozu- Uspora

/ hodnota naklady hodnota | schopnost | Provozovani casu
Celkem 87 437,65| 11904,08| 25522,95 2 160,84 47 926,87
Primér 2 914,59 396,80 850,76 72,03| 1597,56
Maximalni hodnota 33523,65| 10579,41 7 236,91 402,77| 17 202,27
Minimalni hodnota 17,47 0,00 -15,68 0,00 0,00
Smér. odchylka 7 214,96 1894,45 1725,29 101,52 4000,72
Ekonomicky tok Zvyseni Snizeni Uspora PN

/ hodnota bezpeénosti | PNvlaki | externalit silnice Ostatni
Celkem 773,96 -114,96| 12 749,50 7 586,24| 14513,56
Primér 25,80 -3,83 424,98 252,87 483,79
Maximalni hodnota 173,59 663,93 10958,42 7534,11| 14 192,99
Minimalni hodnota 0,00 -788,84 -2,77 -314,82 -4,90
Smér. odchylka 46,19 190,65 1967,08 1354,01f 2545,81

Zdroj: vilastni zpracovdni

V ramci ekonomické analyzy je rozdéleni pfijma vice diverzifikované, soucasti téchto piijma
jsou stejn€ jako ve finanCni analyze uspory provoznich nakladi investora, tedy manazera
zelezni¢ni infrastruktury, upravené na ekonomické ceny. Za hlavni a nejvyraznéjsi pfijem je
mozno oznacit ptijem plynouci ze zkraceni jizdnich dob, resp. z Gspory ¢asu. K uspore casu
dochazi ve vétsiné pripadli vlivem zvysSeni maximalni tratové rychlosti, ptipadné odstranénim
lokalnich propadii rychlosti. K uspore Casu, ale muze vést téz zkraceni piistupu na nastupisté ¢i
vybudovéani piestupniho terminalu, ktery urychli pfestup mezi jednotlivymi dopravnimi
prostiedky. V ramci velkych projektt, u kterych je proveden multimodalni dopravni model, se

pak pracuje s vhimanou cestovni dobou*. Velikost uspory ¢asu vyjadfena v osobohodinach je

3 Jedna se ve vSech piipadech o diskontované hodnoty uvedené v ekonomickych cenich a v ptipadé investi¢nich
nakladii o hodnoty bez zapoc¢teného DPH a rezervy, ktera Cini ve vét§in¢ piipadi 10% ze stavebnich nakladu
projektu.

4 Vnimana cestovni doba — nejedna se o pouhy rozdil mezi jizdnimi dobami na Zeleznici. Vnimand cestovni doba
(PJT=percieved journey time), kterd pracuje s jednotlivymi slozkami cesty ,,dvefe — dvetfe™, které jsou ohodnoceny
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tak v pripadé velkych projekti vypocltena specializovanym softwarem, a to pro celou
dopravnim modelem feSenou oblast a pro vSechny modelem feSeném dopravni prostiedky.
Vysledna tspora Casu vyjadiena v osobohodinach pak nezahrnuje pouze prosty soucin uspory
jizdni doby a poctu cestujicich, ale isporu celkové vnimané doby vSech cestujicich v dopravnim
modelu ve vSech dopravnich prostfedcich. Z uspory Casu pak vyplyva dalsi vyznamny
celospolecensky prinos zelezni¢nich projektt, a to je prevedeni dopravy ze silnice na zeleznici.
K prevedeni cestujicich dochazi z titulu zvySeni nabidky spoji na Zeleznici nebo vlivem
kratsich jizdnich dob, kdy se Zeleznice stane konkurenceschopnou oproti ostatnim druhiim
prepravy. Zuvedeného vyplyva, ze k prevedeni cestujicich dochazi zejména u Velkych
projektd, u kterych ke zvySeni kapacity, a tedy zahusténi dopravni nabidky dochazi nejcastéji a
rovné€z je u téchto projekti dosahovano nejvysSich Casovych uspor. Pocet pievedenych
cestujicich, resp. osobovych kilometra je v tomto pfipadé opét kalkulovan specializovanym
softwarem na zakladé vystupt z dopravniho modelu. Prevedeni cestujicich se poté projevi
v ramci ekonomické analyzy tsporou na strané provoznich nakladu silni¢ni dopravy (jezdi
meéné aut) a uspor v externalitach dopravy (auta jsou nahrazena vlaky, které produkuji méné
externalit nezli auta). Zminéné provozni uspory a ptinosy plynouci ze zkraceni jizdnich dob a
prevedeni cestujicich tvoii u sledovanych staveb cca 55,5 % celospoleenskych piinost. Uspora
provoznich nakladi spravce Zelezni¢ni infrastruktury ¢ini 22,5 %, zistatkova hodnota investic
10 % a zbylych 12 % jsou ostatni piijmy projektd. Zustatkova hodnota byla u Casti staveb
vypoctena podle metodickych pokynt z roku 2013 jako ztstatkova hodnota jednotlivych skupin
stavebnich objektti a provoznich souborti na konci referenéniho obdobi. U ¢asti staveb byla
vypoCtena podle metodickych pokyni z roku 2016 jako soucin celospoleCenskych piinost
v poslednim roce hodnoticiho obdobi a délky ekonomické zivotnosti stavby po skonceni
hodnoticiho obdobi. Tato zména radikalné méni vysledky ztstatkové hodnoty, ktera u staveb
hodnocenych podle metodiky zroku 2016 nabyva mnohem vysSich hodnot nez podle
predchozich platnych metodik. Zustatkova hodnota tak u staveb hodnocenych dle novéjsich

metodik ziskava vys$si podil na celkovych piinosech navzdory jejimu vysokému diskontovani.
Negativnim vlivem zejména u velkych projektd je narast nakladi na provoz vlaku, ktery
logicky vyplyva ze zvysené nabidky ZelezniCnich spoju, nicméné i v téchto pfipadech muze

dojit k poklesu téchto nakladq, a to pfi elektrizaci trat€ za podminky, Ze navyseni poctu spoju

specifickymi vahami. Vysledna hodnota uspofeného Casu je tak souctem uspofeného Casu zelezni¢ni, prevedené
(doprava prevedena ze silnice na Zeleznici) a indukované dopravy, tj. dopravy, kterd je vyvolana realizaci projektu.
Ve vypoctu vinimané cestovni doby je krom¢ samotné jizdy dopravnim prostiedkem zohlednéna suma vsech pésich
cest, doba ¢ekani na prvni spoj, doba ¢ekani na spoj pfi piestupu i poCet prestupi.
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oproti stavu bez projektu neni pfiliS vysoké. Elektrizace s sebou pfinasi nizsi jednotkové
naklady na provoz vlaka. U projektt, kde nedochazi k zahusténi dopravni nabidky, muze
naopak dochazet k poklesu téchto nakladi, a to z divodu harmonizace tratovych rychlosti, a

tedy minimalizace nutnosti brzdéni a op€tovného zrychlovani.

Obrazek 8 Skladba diskontovanych celospolecenskych prijmu
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Zdroj: vilastni zpracovdni
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4 POSTUP RESENIi A DOSAZENE VYSLEDKY

V ramci této Casti jsou na zakladé vystupt analytickych Casti této prace hledany odpovédi na

vyzkumné otazky:

VO1 Jakou mérou lze prostrednictvim modernizace zelezni¢ni infrastruktury snizit ¢etnost a

miru dopadu vzniku mimofadnych udélosti?

VO2 Jakym zptusobem je mozné vyuzit databazi mimotradnych udalosti spravovanou Spravou
zeleznic v procesu optimalizace metodického postupu pro hodnoceni ekonomické efektivnosti

realizace staveb zeleznicni infrastruktury?

V tvodu je na zakladé ziskanych dat [37] vypocten externi naklad bezpeCnosti Zelezni¢ni
dopravy, v druhé ¢asti je pak zkouman vztah mezi Cetnosti vyskytu MU a realizaci projektu, a

to spolecné s vycCislenim celospolecenskych naklad spojenych s mimotadnostmi na Zeleznici.
4.1 Externi niklady nehod na zeleznici

V ramci disertacni prace byly provéfeny hodnoty zjednoduSenych externich nakladd nehod
zelezni¢ni dopravy, se kterymi pracuje soucasné platna metodika ekonomického hodnoceni
zelezni¢nich staveb. Jak bylo uvedeno vyse, uvedené hodnoty €ini 22,6 K¢&/1000 oskm pro
osobni dopravu a 7,1 K¢&/1000 tkm pro nakladni dopravu v cenové trovni 2021 a vychazi

z materialu External Costs od Transport in Europe, Delft 2011 [36].

Vzhledem k tomu, ze tyto hodnoty vychazeji z jiz 12 let starého materialu, byly na zakladé dat
poskytnutych Spravou zeleznic provéfeny celospolecenské naklady vyplyvajici z mimotadnych
udalosti. Pro kalkulaci téchto hodnot byly vyuzity hodnoty prepravnich vykond na Ceské
zelezni¢ni siti a statistiky mimoradnych udalosti Spravy zeleznic, zahrnujici kromé finan¢nich
nakladd mimoradnych udalosti, téZ poCty zranénych a usmrcenych osob, prodlouzeni

cestovnich Cast osobni i nakladni dopravy.

Pro ocenéni externich nakladii na zdravi a zivoty osob jsou vyuzity mérné spoleCenské naklady
obsazené v Rezortni metodice. Tyto naklady spojené s nehodami byly vypocteny Centrem
dopravniho vyzkumu, v.v.i. a zahrnuji v sob€ naklady na zdravotni péci, naklady na HZS,
naklady na policii, hmotné Skody vCetné nakladt pojistoven, soudy a spravni organy, ztraty na
produkeci, socialni vydaje a nahradu skody a nemajetkové ujmy stanovené soudy. Hodnoty jsou
v Rezortni metodice uvedeny v cenové urovni roku 2017 a pro potieby této prace byly
prepocteny na cenovou uroveti roku 2021 a to koeficienty uvedenymi v kapitole 3.1 v tabulce 4.

Pro porovnani jsou v nasledujici tabulce 7 rovnéz uvedena data, ktera byla publikovana
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Evropskou komisi v Handbook on the external costs of transport — January 2019 — V1.1 [39],

ta byla rovnéz pfevedena na cenovou uroven roku 2021.

Tabulka 7 Celospolegenské naklady nehodovosti v K&, CU 2021 [39]

Dopady / zdroj Rezortni m. [13] Handbook

Umrti 24736 284 102 989 315
Tézké zranéni 5989 060 14 566 729
Lehké zranéni 773 143 1124099

Z uvedeného je patrné, ze hodnoty z rezortni metodiky [13] jsou vyrazné nizsi oproti hodnotam
uvedenych v evropském materidlu, a to zejména v nakladech spojenych s umrtim. Evropské
hodnoty jsou sou¢tem nakladi na lidské zdravi, produkcni ztraty, zdravotni naklady a
administrativu. Hodnoty byly vypocéteny pro evropskou 28 (pfed vystoupenim Spojeného
kralovstvi z EU) a pro Ceskou republiku &ini v eurech a cenové urovni 2016: 3 028 481

EUR/umrti, 428 346 EUR/téZka zranéni, 33 055 EUR/lehka zranéni.

4.1.1 Vypocet skutecnych nakladia nehodovosti na ceské zelezni¢ni siti

Na zakladé dat ziskanych od Spravy zeleznic s. o., ktera obsahuji detailni informace o
mimofadnych udalostech na zelezni¢ni siti a jejich primé€mém poctu je mozné za vyuZiti
spole¢enskych nakladi nehod vypoditat primérné externi naklady nehodovosti pro Ceskou
republiku, které budou zalozeny na lokalnich datech s vysokou presnosti. Vypoctena data tak
budou presné€js$i nez v souCasnosti pouzivané evropské hodnoty zroku 2011. Vypocet je

proveden zvlast pro osobni a nakladni dopravu.

Zjednodusené naklady nehodovosti jsou vztazeny na jednotku dopravniho vykonu osobni a
nakladni dopravy. Pro vypocet aktualizovanych hodnot jsou tedy kromé celospolecenskych
nakladi nehodovosti, statistiky MU vyuzity i statistiky dopravnich a prepravnich vykont
zelezni¢ni dopravy.

4.1.1.1 Osobni doprava

Vypocet zjednoduseného externiho nakladu nehodovosti je proveden jako soucin primérného
vyskytu mimoradni udalosti v osobni dopravé na jeden oskm a primérného ekonomického

nakladu MU osobni dopravy.

ZENyq = Coq x PNyg (1)

Kde:
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ZENoq zjednoduseny externi naklad nehodovosti vyjadieny v K¢/ 1000 oskm

Cod

PN,a prumérny ekonomicky naklad jedné MU v osobni dopravé vyjadieny v K¢

Cetnost vyskytu MU v osobni dopravé

cetnost vyskytu mimoradné udalosti v osobni dopravé vyjadiena v MU / 1 000 oskm

Prvnim krokem vypoctu je tedy zjisténi primérného vyskytu MU na jeden osobovy kilometr

osobni dopravy. Primérny piepravni vykon vSech dopravct osobni dopravy v letech 2009-2018

&inil na uzemi Ceské republiky 7,939 mld. oskm, kdy z grafu niZe je jasné patrna stoupajici

tendence, ktera pokraCovala i v roce 2019, po kterém lze oCekéavat v letech 2020 a 2021 propad

vzhledem k omezenim, ktera s sebou pfinesla pandemie COVID-19.

Obrazek 9 Graf vyvoje prepravnich vykoniti osobni dopravy v mil. oskm
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Zdroj: vlastni zpracovani dle [19], [20], [21], [40], [41], [42], [43]

Béhem let 2009 az 2018 doslo na zeleznicni siti k 5 612 mimoradnym udalostem spojenych

s vlaky osobni dopravy (do statistiky nejsou zapocteny MU zpuisobené sebevrahy). Pruimémé

ro¢n¢ dochazelo ke tfem MU kategorie A, 152 MU kategorie B a 407 MU kategorie C. Dopady

na zivot a zdravi obyvatel Cinily primérné€ za rok 26 umrti, 55 té€zce zranénych a 111 lehce

zranénych osob. V dopravé se pak mimotadné udalosti projevily na celkovém zpozdéni vlaka

osobni dopravy vy vysi 106 750 minut rocné a v nakladni dopraveé 16 284 minut ro¢né.

Tabulka 8 Souhrn statistik mimofadnych udalosti v osobni dopravé

Rok

Pocet

Kat.

A

Kat.

C

Kat.

Umrti

Tézka
zranéni

Lehka

zranéni

Hmotné
skody [Kc]
cU 2021

Zpozdéni

osobnich
vilaku

Zpozdéni
nakladnich
vlakt
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2009 | 748 | 4 186 | 558 25 74 160 168 298 834 0* 0*
2010 | 872 | 3 | 207 | 662 45 94 130 262 874 621 0* 0*
2011 | 575 | 5 173 | 397 25 63 156 225319 319 0* 0*
2012 | 543 | O 144 | 399 22 51 90 114 438 173 | 102 865 7536
2013 | 456 | O 116 | 340 18 36 69 122997 823 | 114571 11126
2014 | 455 | 1 144 | 310 24 50 80 159 736 257 | 92309 11 081
2015 | 443 | 3 113 | 327 23 41 126 435663 657 | 101 203 12726
2016 | 469 | 1 130 | 338 26 40 79 115452 256 | 101 359 16 192
2017 | 522 | 3 162 | 357 30 51 120 131452719 | 108 296 21687
2018 | 529 | 5 147 | 377 23 45 102 183353 047 | 126 646 33639
Celkem |5612 | 25 (1522 | 4065 | 261 545 1112 |1919586704 | 747 249 | 113 987
Primér | 561 | 3 | 152 | 407 26 55 111 191 958 670 | 106 750 16 284

*Zpozdéni viakii nebylo v letech 2009-2011 v ramci statistik SZ, s. o. sledovdno
Zdroj: Databdze [37]

Cetnost vyskytu mimotadné udalosti tykajici se osobnich vlakd vztazend na mil. oskm &inila
v letech 2009-2018 0,0707 MU na 1 milion osobovych kilometra a 4,4499 MU na 1 milion
vlakovych kilometri. Vzhledem ktomu, Ze souCasna praxe pracuje s ukazatelem pocet
MU/oskm, je s nim pracovano i v této praci. Cetnost vyskytu MU je doloZena v tabulce niZe a
vyplyva z ni, ze pocet MU vzhledem k osobovym vykonim priibézné klesa, nicméné¢ vzhledem
k vlakovym kilometriim doslo béhem poslednich 5 let k riistu, tzn., ze pokles vzhledem k oskm

je zpusoben rostouci obsazenosti vlaku, nikoliv zvySujici se bezpecnosti provozu.

Tabulka 9 Statistika vyskytu MU k pfepravnim a dopravnim vykontiim osobni dopravy

Rok

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

Pramér

MU / mil. oskm

0,115

0,132

0,086

0,075

0,060

0,058

0,053

0,053

0,055

0,051

0,0707

MU / mil. vikm

5,941

7,074

4,676

4,344

3,634

3,660

3,592

3,702

4,015

3,943

4,4499

Zdroj: vilastni zpracovani dle [19], [20], [21]
Prumérna ekonomicka ztrata vyvolana MU v osobni dopravé

Pro stanoveni pramérného celospolecenského nakladu v K¢ je nezbytné definovat primérnou
MU. Z hlediska kvantifikovatelnych ekonomickych dopadi jsou jako pravodni jevy
mimotadné udalosti dualezité zejména dopady na zivoty a zdravi obCant, financni ztraty
zpusobené pii mimotadnostech a dopravni omezeni vyvolané MU. Z dat tabulky 8 je patrné, ze
prumé€ma mimofadna udalost zpusobena vlaky osobni dopravy vyvola zhlediska

celospolecenskych dopada:

e 0,047 tmrti — 26 Gmrti na 561,2 MU,
e 0,097 tézkych zranéni — 55 tézkych zranéni na 561,2 MU,
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e 0,198 lehkych zranéni — 111 lehkych zranéni na 561,2 MU,

e 342 050 K¢ hmotnych skod - 191 958 670 K& 561,2 MU,

e 190,2 minut zpozdeéni osobni dopravy — 106 750 minut na 561,2 MU,
e 29,0 minut zpozdéni nakladni dopravy — 16 284 minut na 561,2 MU.

Celospolecenské naklady na zdravi a zivot obcanu Ize vyjadiit ze vzorce:
Nz = (Cux Ny) + (Cpz x Nig) + (Cip x Nip) (2

Kde:

Cu Cetnost vyskytu amrti u primérné MU v osobni dopraveé

Nu ekonomicky néaklad jednoho umrti pfi MU (viz. tabulka 7, str. 61)

Cr Cetnost vyskytu té€zkych zranéni u primérné MU v osobni dopraveé

N; ekonomicky naklad jednoho tézkého zranéni pfi MU (viz. tabulka 7, str. 61)
Cr Cetnost vyskytu lehkych zranéni u pramérné MU v osobni dopravé

Ni  ekonomicky naklad jednoho lehkého zranéni pti MU (viz. tabulka 7, str. 61)

Ny = (0,047 x 24 736 284) + (0,097 x 5 989 060) + (0,198 x 773 143)

Nz =1150422+ 581 618 + 153 196 =1 885 236 K¢

Celospolecenské naklady ze zpozdéni dopravy je mozné vyjadfit na zakladé primérného
zpozdéni vlaki osobni a nakladni dopravy, primérné obsazenosti / zatiZzeni vlaku a ekonomické
hodnoty Casu. Hodnota Casu je definovana v Rezortni metodice a jeji vypocet za vyuziti
metodikou doporuceného rozdé€leni pracovnich cest je uveden nize. Primérna hodnota Casu

v osobni dopravé ¢ini 324,82 K¢ / oshod, v nakladni dopravé 40,77 K¢/thod.

Tabulka 10 Vypocet hodnoty ¢asu v zelezniéni doprave[13]

Typ dojizdky K¢/ oshod | Pomér cest
Pracovni Cas 699,82 10,00 %
g Kratka dojizdka 269,89 22,50 %
% @ Dlouha dojizdka 346,40 22,50 %
GSJ_ © | Ostatni - kratka vzdalenost 226,23 22,50 %
=4 Ostatni - dlouhd vzdalenost 290,07 22,50 %
Primérna hodnota ¢asu v osobni dopravé 324,82
Primérna hodnota ¢asu v nakladni dopraveé 40,77
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Primérna obsazenost osobnich vlaki ve sledovaném obdobi 2009-2019 ¢ini 64,64
cestujicich/vlak a byla vypoctena jako podil celkovych prepravnich vykona z let 2009-2019 a
celkovych dopravnich vykona z let 2009-2019 (Zdroj: Rocenka dopravy 2009 [19], RoCenka
dopravy 2014 [20], Rocenka dopravy 2019 [21]).

Vypocet prumémé obsazenosti: 90 325 mil. oskm / 1 397 mil. vlkm = 64,64 cestujicich / vlak,
kde: 90 325 mil. oskm 149 je celkovy piepravni vykon za roky 2009-2018 a 1 397 mil. vlkm je
celkovy prepravni vykon za roky 2009-2018.

Pramérné vytizeni nakladnich vlaka ve sledovaném obdobi 2009-2019 ¢ini 400,75 tun / vlak a
byla vypoctena jako podil celkovych prepravnich vykonu zlet 2009-2019 (Zdroj: Rocenka
dopravy 2009 [19], Ro¢enka dopravy 2014 [20], RocCenka dopravy 2019 [21]) a celkovych
dopravnich vykond z let 2009-2019 (Zdroj: Vyroéni zprava SZDC 2012 [44], Vyroéni zprava
SZDC 2016 [45], Vyroéni zprava SZ 2020 [46].

Vypocet primérného vytizeni: 163 149 mil. tkm / 407,11 mil. vlkm = 400,75 tun / vlak.
Pramérné zatizeni vlaka nakladni dopravy €ini 400,75 tun, kde: 163 149 je celkovy prepravni
vykon za roky 2009-2018 a 407,11 mil. vlkm je celkovy piepravni vykon za roky 2009-2018

Pramérnou hodnotu ekonomické ijmy zptisobené mimoradnou udalosti 1ze ziskat ze vzorce:
Negs = Neoy + Neny (3)

Kde
Neov  celospolecenské naklady na zpozdéni osobnich vlaka

Nen  celospolecCenské naklady na zpozdéni nakladnich vlaku

Nasledné:
Celospolecenské naklady na zpozdéni osobnich vlaka:
Neoy = HCoq X Zyy, x Obs 4)

Kde

HC,q hodnota &asu osobni dopravy

Zov  prumeérné zpozdéni osobni dopravy pii MU v hodinach
Obs  prumérna obsazenost vlaku osobni dopravy

Neov = 324,82 x 3,170 x 64,64 = 66 568 K&
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Celospolecenské naklady na zpozdéni nakladnich vlak:
Neny = Hénd X Zny X Zat (5

Kde

HC,q hodnota &asu nakladni dopravy

Zw  pramérné zpozdéni nakladnich vlaka pfi MU v hodinach
Zat  pramérné zatizeni vlaku nakladni dopravy

New = 40,77 x 0,484 x 400,75 = 7 902 K&
cas = 66 568 +7 902 =74 470 K¢
Primérné celospolecenské naklady z jedné mimotadné udalosti Cini dle vzorce:
PNyg = Nz + HS+ Negs (6)

Kde

PN,a prumérné naklady na jednu MU

Nzz  celospolecenské naklady na zdravi a zivoty
HSos  hmotné §kody pro MU v osobni dopravé

Neas  celospoleCenské naklady na zpozdéni vlaka

PNoa=1 885236 +342 050 + 74 470 =2 301 756 K¢

Pfi primémém prepravnim vykonu osobni dopravy, ktery v letech 2009-2018 ¢inil 7 939,48
mil. oskm a primérném poctu 561,2 MU / rok vychazi priméma cetnost MU na 0,0707
MU/1 000 000 oskm.

Pii ekonomickém nakladu 2 301 756 K¢ na 1 primérnou mimotradnou udalost, dostavame
zjednoduseny naklad dopravnich nehod v zelezni¢ni osobni dopravé ve vysi 162,70 K¢&/1000

oskm, dle vzorce (1):
ZEN,a=(561,2/7939 480) x 2301 756 = 162,70 K¢&/1000 oskm

Oproti hodnoté prezentované v Rezortni metodice 22,6 K¢&/1000 oskm jsou néklady na

nehodovost v zelezni¢ni osobni dopraveé vyrazné vyssi.

4.1.1.2 Nakladni doprava
Vypocet zjednoduseného externiho nakladu nehodovosti je proveden jako soucin primérného
vyskytu mimotadni udalosti v nakladni dopravé na jeden tkm a primérného ekonomického

nakladu MU nakladni dopravy.
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ZENnd = Cnd X PNnd (7)

Kde:

ZENyua zjednoduSeny externi naklad nehodovosti vyjadieny v K¢/ 1000 tkm

Cna  Cetnost vyskytu mimotadné udalosti v nakladni dopravé vyjadiena v MU/1 000 tkm
PN,a prumérny ekonomicky naklad jedné MU v nakladni doprave vyjadieny v K¢

Cetnost vyskytu MU v nikladni dopravé

Celkovy prepravni vykon vSech dopravci nakladni dopravy v letech 2009-2018 €inil na uzemi
Ceské republiky 163,15 mld. tkm. V probéhu sledovaného obdobi dochazi k ristu objemu
prepraveného nakladu po zeleznici. V roce 2009 bylo po zeleznici piepraveno 76,7 mil. tun
néakladu, v roce 2019 to bylo 98,8 mil. tun nakladu. Pfepravni vykony narostly mezi lety 2009
a 2019 z puvodnich 12,79 mil. tkm na 16,18 mil. tkm.

Obrazek 10 Graf vyvoje pfepravnich vykonu nakladni dopravy v mil. tkm
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Zdroj: [19], [20], [21]

Béhem let 2009 az 2018 doslo na Zelezni¢ni siti k 3 466 mimoradnym udalostem spojenych
s vlaky nakladni dopravy (do statistiky nejsou zapocteny MU zpusobené sebevrahy). Priméme
ro¢n¢ dochazelo ke 2 MU kategorie A, 37 MU kategorie B a 307 MU kategorie C. Dopady na
zivot a zdravi obyvatel Cinily primérné za rok 5 umrti, 12 tézce zranénych a 15 lehce zranénych
osob. V dopravé se pak mimoradné udalosti projevily na celkovém zpozdéni vlaki osobni

dopravy vy vysi 26 569 minut roéné a v nakladni doprave 32 804 minut ro¢né.
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Tabulka 11 Souhrn statistik mimotadnych udalosti v nakladni dopravé

Zpoidéni | Zpozdéni
Kat. | Kat. | Kat. Tézka | Lehka Hmotné osobnich | nakladnich
Rok |Pocet| A B C Umrti | zranéni | zranéni | $kody [K¢] vlaka vlaka
2009 | 411 | O | 34 | 377 1 12 13 22901 333 0 0
2010 432 2 41 389 2 12 21 32196674 0 0
2011 374 3 33 338 4 13 11 20 290 222 0 0
2012 438 2 31 405 5 19 26 80875673 29 955 34 907
2013 | 333 | 1 | 37 | 295 6 15 18 49 769 925 30113 37 387
2014 | 299 | 5 | 33 | 261 4 8 10 94 537 433 35 496 31904
2015 273 6 41 226 7 11 14 109 653 517 29170 28 334
2016 287 1 51 235 8 9 13 82736423 19961 21241
2017 | 316 | 1 | 36 | 279 4 7 7 66 296 206 22 607 30 268
2018 | 303 | 2 | 36 | 265 5 12 17 79 285915 18 681 45584
Celkem {3466 | 23 | 373 ( 3070 | 46 118 150 638 543 322 | 185983 229 625
Primér | 347 | 2 | 37 | 307 5 12 15 63 854 332 26 569 32 804

*Zpozdéni viakii nebylo v letech 2009-2011 v ramci statistik SZ, s. o. sledovdno
Zdroj: Databdze [37]

Cetnost vyskytu mimoradné udalosti tykajici se osobnich vlak vztazend na mil. tkm &inila
v letech 2009-2018 0,024 MU na 1 milion tunovych kilometri a 9,413 MU na 1 milion
vlakovych kilometri. Vzhledem ktomu, Ze souCasna praxe pracuje s ukazatelem pocet
MU/tkm, je s nim pracovano i v této praci. Cetnost vyskytu MU je doloZena v tabulce niZe a

vyplyva z ni, ze po¢et MU vzhledem k tunovym i vlakovym vykoniim prabézné klesa.

Tabulka 12 Statistika vyskytu MU k pfepravnim a dopravnim vykonum nakladni dopravy

Rok 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 |Primér
MU / mil. tkm 0,032 | 0,031 | 0,026 | 0,031 | 0,024 | 0,021 | 0,018 | 0,018 | 0,020 | 0,018 | 0,024
MU / mil. vlkm | 11,231 | 11,699 | 9,955 |12,020| 9,395 | 8,352 | 7,525 | 7,827 | 8,384 | 7,805 | 9,413

Zdroj: vilastni zpracovani dle [19], [20], [21]

Prumérna ekonomicka ztrata vyvolana MU v nakladni dopravé

Pro stanoveni pramérného celospolecenského nakladu v K¢ je nezbytné definovat primérnou
MU. Pramérny celospolecensky naklad MU v nakladni dopravé je vypocten obdobné jako
v osobni dopravé. Tedy za vyuziti dat o dopadech na Zivoty a zdravi obCanti, financni ztraty a
velikosti dopravnich omezeni vyvolanych MU. Z dat tabulky 11 je patrné, ze prumérna
mimotadna udalost zpisobena vlaky nakladni dopravy vyvola z hlediska celospoleCenskych

dopadu:
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e 0,013 imrti — 5 mrti na 346,6 MU,

e 0,034 tézkych zranéni — 12 tézkych zranéni na 346,6 MU,

e 0,043 lehkych zranéni — 15 lehkych zranéni na 346,6 MU,

e 184 231 K¢ hmotnych Skod — 63 854 332 K¢ na 346,6 MU,

e 76,66 minut zpozdeni osobni dopravy — 26 569 minut na 346,6 MU,

e 94,64 minuty zpozdéni nakladni dopravy — 32 804 minut na 346,6 MU,

Celospolecenské naklady na zdravi a zivot obCanu lze vyjadfit ze vzorce (2) a ¢ini:
Nz = (0,013 x 24 736 284) + (0,034 x 5 989 060) + (0,043 x 773 143)
N:z; =328 295+ 203 898 + 33 460 = 565 652 K¢

Celospolecenské naklady ze zpozdéni dopravy jsou vypocteny obdobné, jako pro osobni
dopravu, za vyuziti primérné hodnoty ¢asu v osobni dopravé ¢ini 324,82 K¢ / oshod a 40,77
K¢/ thod v nakladni doprave. Primérna obsazenost osobnich vlaki ve sledovaném obdobi €ini
64,64 cestujicich / vlak (vlastni vypocet na zaklad€ [19], [20] a [21]). Primérné zatizeni vlaka
nakladni dopravy ¢ini 400,75 tun (vlastni vypocet na zaklade [19], [20], [21], [44], [45] a [46]).
Primérna hodnota ekonomické Gjmy zpusobené mimoradnou udalosti se vypocita obdobné

jako v osobni doprave:
Neas = Neog + Nena 3)
Kde

Neov  celospolecenské naklady na zpozdéni osobnich vlaka
Nen  celospolecCenské naklady na zpozdéni nakladnich vlaku

Nasledné:

N, = HC,4q x Z,, x Obs 4)

Kde

HC,q hodnota &asu osobni dopravy
Zov  prumérné zpozdéni osobnich vlakid pii MU v hodinach
Obs  prumérna obsazenost vlaku osobni dopravy

Neov=324,82x 1,278 x 64,64 =26 826 K¢
Neny = Hénd X Zny X Zat (5)

Kde
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HC,q hodnota &asu nakladni dopravy
Zw  pramérné zpozdéni nakladnich vlaka pfi MU v hodinach
Zat  pramérné zatizeni vlaku nakladni dopravy

Now = 40,77 x 1,577 x 400,75 = 25 775 K&
cas = 26 826 +25 775 =52 602 K¢
Pramérné celkové celospoleCenské naklady z jedné mimoradné udalosti €ini dle vzorce:
PNng = Ngz+ HSpg + Negs 8)

Kde

PN,a prumérné naklady na jednu MU

Nzz  celospolecenské naklady na zdravi a zivoty
HS.s  hmotné $kody pro MU nakladni dopravy

Neas  celospoleCenské naklady na zpozdéni vlaka

PNua=565 652 + 184 231 + 52 602 = 802 484 K¢

Pti celkovém prepravnim vykonu nékladni dopravy, ktery v letech 2009-2018 ¢inil 146 969
mil. tkm, a primémém poctu 3 466 MU/rok vychazi priméma cetnost MU na 0,02358
MU/1 000 000 tkm.

Pii ekonomickém nakladu 802 484 K¢ na 1 primérnou mimofadnou udalost, dostavame
zjednoduseny naklad dopravnich nehod v zelezni¢ni nakladni dopravé ve vysi 18,93 K¢/1000

tkm, dle vzorce (7):
ZENua = (3 466/ 146 969 000) x 802 484 = 18,93 K¢/ 1000 tkm

Oproti hodnoté prezentované v Rezortni metodice ve vysi 7,1 K¢/1000 tkm jsou naklady na

nehodovost spocitané na zaklad€ narodnich dat opét vyrazné vyssi.
4.2 Realizace projektu a jeji vztah k bezpecnosti provozu

V ramci vyzkumnych praci projektu ,,Evaluace zvySené bezpecnosti a spolehlivosti Zelezni¢ni
infrastruktury po jeji modernizaci €1 rekonstrukci” je zkouman vliv realizace konkrétnich staveb

na zavaznost a pocet vyskytd mimoradnych udalosti na zelezni¢ni dopravni ceste.

Pro vyhodnoceni dopadu projekt byla pouzita databaze [37], ktera obsahuje data pro celou sit
za 10 let v letech 2009-2018, pricemz kazdy z rokd obsahuje cca 1 100 mimoradnych udalosti,

které jsou specifikovany dle riznych kritérii a doplnény popisem obsahujicim:
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e Misto a Cas vzniku,

e Popis MU,

e Pfi¢inu MU,

e Hmotné skody zptuisobené MU,
e Ujmu na Zivotech & zdravi,

e A dalsi.

Celkovy pocet udaji uvadénych pro kazdou MU se v jednotlivych letech 1isi, pficemz plati, ze
¢im aktualnéj$i data jsou, tim vice popisnych dat obsahuji. V roce 2018 tak tabulka popisujici
MU obsahuje ptes 100 sloupct popisujici MU. Pro kazdy z roku je tedy potieba analyzovat
desitky tisic bunék definujicich MU.

4.2.1 Posuzované projekty
Vzhledem k tomu, ze vychozi statistickd data jsou zlet 2011-2018, byly pro tuto analyzu

vybrany projekty realizované pievazné zhruba uprostfed tohoto obdobi. Jako zdroj informaci

o téchto projektech poslouzily internetové stranky Operacniho programu doprava[47], kde bylo

vybrano nasledujicich 33 projektd, které rekonstruuji cca 600 km trati. Seznam projektt
zahrnuje stavby, které vzdy rekonstruovaly c¢ast traté a =zahrnovaly investice do
zabezpeCovaciho zafizeni a jedna se o projekty odlisné od projektt analyzovanych v ¢asti 3.1

této prace.

Prehled projektt, které byly hodnoceny, je uveden nize a obsahuje kromé nazva téz datum
realizace projektu, celkové naklady stavby vcetné DPH, druh a cislo traté. Soucasti vSech
projektt byla rekonstrukce zabezpecovaciho zafizeni, ktera ovS§em nutné neznamenala zvySeni

kategorie zabezpeceni trate.

Tabulka 13 Piehled analyzovanych projektu

Datum Datum CNP V&. Druh | Cislo

Cislo | Projekt zahajeni | ukonéeni DPH traté | traté

1 | Revitalizace trati Rokycany — Nezvéstice 01.10.2015 | 31.08.2016 173136542 | R 175
Trat 280 Hranice na Moravé — Strelnd, Usek Teplice nad Be¢vou

2 | (mimo) - Hustopece nad Becvou (mimo) 28.05.2015 | 30.06.2016 762536398 | C 280

Revitalizace trati Hradec Kralové — Jaromér — Trutnov 15.06.2015 | 31.01.2016 596 407370| C 030

4 | Revitalizace trati Frydlant nad Ostravici — Valasské Mezifici 01.06.2015| 30.06.2016 | 1202408201 | R 323

Rekonstrukce trati Praha Smichov (mimo) — Rudnd — Beroun

5 | (mimo) 07.02.2015 | 31.08.2015 920 773 676 R 173

6 | Rekonstrukce trati Klatovy — Zelezna Ruda 03.07.2014 | 29.07.2016 894985703 | R 183

7 | Trat 230 Kolin — Havli¢kdv Brod, Usek Gol¢lv Jenikov — Vlkaned 01.09.2015 | 02.01.2016 715977853 | C 230
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Trat 340 Brno — Uherské Hradisté v Useku odb. Brno-Cernovice —

8 | Brno-Slatina 10.09.2015 | 11.12.2015 464 213 974 C 340
Zvydeni kapacity trati Tyni§té n.O. — Castolovice — Solnice, 2. &4st,

9 | rekonstrukce Zst. Castolovice 15.10.2015 | 12.12.2015 663232990| R 022
Trat 280 Hranice na Moravé — Stielnd, Usek Valasské Mezifici

10 | (mimo) - Jablinka (mimo) a Vsetin (mimo) - Horni Lide¢ (mimo) 20.04.2015 | 13.08.2015 781348183 | C 280

11 | Trat 030 Jaromér — Liberec v Useku Stara Paka - Mala Skéla 01.07.2015 | 10.12.2015 560440328 | C 030

12 | Revitalizace trati FrantisSkovy Ldzné — AS — statni hranice SRN 19.10.2011 | 30.11.2015 281996745| R 148

13 | Rekonstrukce TZZ Revnicov — LuZna u Rakovnika 19.10.2015 | 31.12.2015 20455604 | C 120

14 | Trat 024 Usti nad Orlici — Lichkov, Gsek Usti nad Orlici — Letohrad 01.11.2015 | 01.06.2016 614288644 | C 024

15 | Trat 073 Usti n.L. - D&in, Gsek Usti n.L.-Stfekov — D&&in vychod 20.08.2015 | 29.07.2016 520197091| C 073

16 | Trat 030 Jaromér — Liberec v Useku Turnov — Liberec 01.07.2015 | 30.11.2015 690537162 | C 030
Modernizace tratového useku Modfice (mimo) - Brno Horni

17 | HerSpice (mimo) 04.02.2015 | 04.12.2015 293 624 996 251

18 | Revitalizace trati Valasské Mezifi¢i — RoZznov pod Radhostém 01.07.2015 | 31.08.2015 49361529| R 281
Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice - Chrudim, 1. stavba,

19 | zdvoukolejnéni useku Stéblova - Opatovice nad Labem 16.05.2014 | 30.11.2015| 1197333682| C 030

20 | Revitalizace trati Pardubice — Zdirec nad Doubravou 01.04.2015| 30.11.2015| 1204 890 775 238
Optimalizace trati Cheb (mimo) - statni hranice SRN, 1. stavba - I.

21 | etapa 01.08.2014 | 01.07.2015 639 700 109 C 179

22 | Rekonstrukce trati Liberec — Tanvald 15.03.2014 | 31.05.2015 898 093 690 036

23 | Revitalizace trati Ceské Bud&jovice — Volary 01.03.2014 | 31.12.2015| 1831222723 | R 194
Modernizace trati Sevétin — Veseli nad LuZnici, 1. ¢ast, Sevétin —

24 | Horusice 01.04.2014 | 31.12.2015| 1206483 115 220

25 | Modernizace tratového Useku Praha Béchovice — Uvaly 17.10.2013 | 31.12.2015| 2087 008 938 011

26 | Optimalizace trati Praha-Bubenec — Praha-HoleSovice 30.11.2012 | 28.02.2015| 1208429612 C 090
Modernizace trati Veseli n.L. — Tabor-II. ¢ast, usek Veseli n.L. —

27 | Doubi u Tabora, 1.etapa: Veseli n.L.-Sobéslav 26.02.2014 | 30.10.2015 | 1253 063 156 220

28 | Modernizace trati Tabor — Sudomérice u Tabora 01.04.2013 | 31.12.2015| 2333583115 220
Rekonstrukce a zkapacitnéni trati Studénka — Mo3nov (Usek Zst.

29 | Studénka - 7st. SedlInice) 12.10.2012 | 30.10.2013 515 032 795 325

30 | Modernizace trati Rokycany — Plzen 01.07.2012 | 15.08.2015| 3150052805| C 170
Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici — II. ¢ast, Usek

31 | Horusice — Veseli nad LuZnici 15.04.2013 | 31.12.2015| 1946 428 004 220

32 | Revitalizace trati Opava vychod — Olomouc hl. n. 05.02.2016 | 19.06.2017 | 1203211371 | C 292

33 | Revitalizace trati Bludov — Jesenik 25.06.2015 | 31.05.2017 | 1202365089 | C 310

Schematicky popis naplné projektt je uveden nize.

1) Revitalizace trati Rokycany — Nezvéstice
Datum zahdajeni: 1.10.2015 Datum ukoncent: 31.8.2016
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 173 136 542 K¢

Zdkladni informace o projektu:

Sledovana regionalni trat’ je jednokolejna, neelektrizovana, tratova rychlost se pohybovala

v rozmezi 45-50 km/h. V ramci projektu byla stavebné feSena pouze ¢ast trati v useku Rokycany

— Prikosice, kde doslo k vyméné stavajiciho zelezni¢niho svr§ku. Rekonstruovany byly také
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vSechny mostni objekty, tj. 3 mosty a 35 propustkt. V tseku Rokycany — MiroSov mésto bylo
dosazeno tratové rychlosti 80 km/h, v iseku MiroSov mésto — Piikosice je trat'ova rychlost 60
km/h. Ve vSech stanicich a zastavkach useku Rokycany — Piikosice byla zfizena nova nastupisté
s pevnou hranou ve vysi 550 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté jsou s bezbariérovym
ptistupem, vybavena vodicimi a varovnymi pasy pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a
orientace. V Zst. Pikosice, zst. MiroSov a zastavce Kamenny Ujezd u Rokycan jsou ziizeny
nové piistiesky pro cestujici. Na celé trati Rokycany — Nezvéstice bylo modernizovano tratové
1 staniCni zabezpeCovaci zafizeni do urovné 3. kategorie. Pro zjiStovani volnosti koleji a

vyhybek byly pouzity pocitace naprav.
2) Trat 280 Hranice na Moravé — Strelna, isek Teplice nad Be¢vou (mimo) —
Hustopece nad Bec¢vou (mimo)
Datum zahajeni: 25.8.2015 Datum ukonceni: 30.6.2016
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 762 536 398 K¢

Zdkladni informace o projektu:

Zelezniéni trat Hranice na Moravé-Horni Lide¢ — Puchov je dvojkolejna elektrifikovana
celostatni trat zafazena do evropského zelezni¢niho systému (TEN-T). Projekt odstranil
nedostateCné parametry traté tak, aby bylo mozné zvySeni tratové rychlosti a odstranéni jejich
propadt ve dvou usecich, kde probéhly kolejové upravy o celkové délce 6,780 km. V ramci
stavby se v zastavkach Cernotin a Milotice nad Be&vou ziidily zabezpegené piechody pro
cestujici. Navrzené prace v sobé zahrnovaly zlepSeni stavu zelezni¢niho svrsku a mistné spodku
vCetné odvodnéni, umélych staveb (mostd a propustkl), nastupist, trakéniho vedeni,
zelezni¢niho zabezpeCovaciho zafizeni, sd€lovaciho zafizeni a silnoproudych zafizeni a

rozvodu.

3) Revitalizace trati Hradec Kralové — Jaromér — Trutnov
Datum zahdjeni: 15.6.2015 Datum ukonceni: 31.1.2016
Schvdleny prispévek z fondit EU: 401 575 375 K¢
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 596 407 370 K¢
Zdkladni informace o projektu:

V ramci projektu se fesila rekonstrukce zelezni¢niho spodku a svrsku na vybranych usecich

Sirych trati. V téchto vybranych tsecich byly rekonstruovany i1 zelezni¢ni prejezdy a zastavky
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(s vyjimkou zastavky Suchovrsice) a v piipadé potieby i mostni objekty. Zelezniéni piejezdy
pro vozidla, pokud byly zabezpeCeny pouze vystraznymi kiizi a pokud nebyly nové
zabezpe&eny v ramci souboru staveb: Zelezniéni piejezdy na trati Jaroméf — Trutnov, byly nové
zabezpeCeny typem PZS. Rovnéz byla rekonstruovana piejezdova zabezpeCovaci zafizeni
star§iho typu (VUD, ventilové kolejové obvody). Dale bylo v useku Pfedméfice nad Labem —
Smifice navrzeno nové tratové zabezpecovaci zatizeni (TZZ) 3. kategorie doplnéné vlakovym
zabezpeovadem z diivodu navrzené rychlosti az 120 km/h. V useku Ceska Skalice — Starko¢ —
Cerveny Kostelec — Malé Svatotiovice byl telefonicky zptisob dorozumivani rovnéz nahrazen
novym TZZ 3. kategorie. Soucasti stavby jsou sdélovaci vedeni, potfebné Upravy napajeni

zabezpecovaciho zafizeni, osvétleni a pfistiesky na rekonstruovanych zastavkach.
Datum zahdjeni: 1.6.2015 Datum ukonceni: 30.6.2016

Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 202 408 201 K¢

Zdkladni informace o projektu:

Predmétem projektu byla rekonstrukce zelezni¢niho svrsku a spodku, mostil, propustkd a
technologickych zafizeni na jednokolejné zelezni¢ni trati Ostrava hl. n. — Valasské Mezifici v
useku Frydlant nad Ostravici — Frenstat pod Radhostém s cilem zvySeni tratové rychlosti a
bezpecnosti zelezni€niho provozu. Soucasti stavby byla rekonstrukce zelezni¢ni stanice
Kunéice pod Ondiejnikem a zastavky Celadna. V ramci projektu doslo k rekonstrukci 26

prejezdi na uvedeném tratovém useku.
S) Rekonstrukce trati Praha Smichov (mimo) — Rudna — Beroun (mimo)
Datum zahajeni: 7.2.2015 Datum ukonceni: 31.8.2015
Schvdleny prispévek z fondit EU: 569 361 416 K¢
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 920 773 676 K¢
Zdkladni informace o projektu:

V ramci projektu do§lo k odstranéni nevyhovujiciho technického stavu zeleznicni trati Praha -
Smichov - Rudna u Prahy - Beroun. Zastaralé zabezpecovaci zafizeni bylo nahrazeno zafizenim
3. kategorie s dalkovym fizenim provozu, soucasné byl vybudovan novy informacni systém.
Ve stanicich byla odstranéna zbytna dopravni infrastruktura. Projektem doSlo k zapojeni 7

zelezni¢nich stanic do dalkového ovladani do dispecerského fizeni zelezni¢niho provozu této
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trati, probehla modernizace 34 Zelezni¢nich pfejezdl, ¢imz doSlo ke zvySeni bezpecnosti

silni¢niho a Zelezni¢niho provozu na téchto prejezdech.

6) Rekonstrukce trati Klatovy — Zelezna Ruda
Datum zahdjeni: 3.7.2014 Datum ukonceni: 29.7.2016
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 894 985 703 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Realizovany usek je jednokolejny, neelektrifikovany s prevazujici osobni dopravou. Technické
feSeni zahrnovalo rekonstrukci Zelezni¢niho spodku a svrsku, Upravu nastupist, prejezdd, a
propustkll v nezbytné nutném rozsahu pro jejich uvedeni na normovy stav a zajiSténi montaze
zabezpecCovaciho a sd€lovaciho zafizeni. Déle feSilo modernizaci zabezpeCovaciho zafizeni s
dalkovym ovladanim stanic ze ZST Zelezni Ruda-Alzbétin. Soudasti stavby byla vystavba
odpovidajiciho sdélovaciho a informacniho zafizeni, pokladka tratového metalického a
optického kabelu, mistni kabelizace stanic, elektronicka ochrana technologickych objekti a
technologii, kamerovy systém pro zajiSténi bezpecnosti cestujicich a informacni zafizeni pro
cestujici. Pivodni zabezpeCovaci zafizeni 1. resp. 2. kategorie v jednotlivych ZelezniCnich
stanicich jiz vzhledem ke stafi a celkové opotiebovanosti nevyhovuje sou¢asnym narokim na

provoz a na jeho bezpecnost.
7) Trat 230 Kolin — Havlickiv Brod, usek Golcuv Jenikov — Vlkane¢
Datum zahajeni: 1.9.2015 Datum ukonceni: 2.1.2016
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 715 977 853 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Ugelem stavby bylo provedeni takovych stavebnich &innosti, které ptedevsim vedly ke zlepseni
stavu zelezniCni infrastruktury v celém tratovém useku. Tratovy usek byl uveden do stavu
umoziujiciho plné vyuziti moznosti stavajici infrastruktury, coz dale vedlo ke zkraceni jizdnich
dob, zlepSeni obratu souprav, zlepSeni pfipojnych vazeb, zvySeni stability grafikonu. V ramci
stavby bylo realizovano zelezni¢ni zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni (stani¢ni a piejezdové),
zelezni¢ni spodek a svrSek, nastupiSté, zelezni¢ni piejezdy, mosty, propustky, trakéni

energeticka zafizeni.
8) Trat’ 340 Brno — Uherské Hradi$té v iiseku odb. Brno-Cernovice — Brno-Slatina

Datum zahdjeni: 10.9.2015 Datum ukonceni: 11.12.2015
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Celkové ndklady projektu véetné DPH: 464 213 974 K¢
Zdkladni informace o projektu:

V celém useku byla nové navrzena geometricka poloha koleje s vyuzitim nedostatku prevySeni
do 130 mm, rovnéz se provedla kompletni vyména zelezni¢niho svr§ku v obou kolejich vcetné
vymény kolejového loze. V zst. Brno-Slatina byla provedena kompletni vymeéna zelezni¢niho
svrsku v hlavnich stani¢nich kolejich a koleji €. 4 vCetné vymeény kolejového loze. V ramci
stavby byla provedena obnova odvodnéni zelezni¢niho spodku. V zst. Brno-Slatina byla
ponechana pouze tfi uroviiova nastupiste se stavajici vyskou nastupistni hrany o délce 170 m.

Stavajici poloha pristupt byla z davodu rozhledovych poméri zachovana.

9) Zvyieni kapacity trati Tyni$té n.O. — Castolovice-Solnice, 2. &st, rekonstrukce Zst.

Castolovice
Datum zahdajeni: 15.10.2015 Datum ukonceni: 12.12.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 663 232 990 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Stavba zahrnovala rekonstrukci Zelezniénich stanic Castolovice a Rychnov nad Knéznou ve
vSech profesich. Mimo obvod téchto stanic doslo k vystavbé novych tratovych a piejezdovych
zabezpecCovacich zafizeni a s tim souvisejici vystavbé sdélovaciho zafizeni a ptipojek nizkého
napéti. V zst. Castolovice doslo ke kolejovym tpravam v délce 1,770 km a v Zst. Rychnov nad
Knéznou doslo ke kolejovym tpravam v délce 0,560 km. Byly vybudovany nové prodlouzené
nastupni hrany (ostrovni nastupisté) pro cestujici v zst. Castolovice a Rychnov nad Kné&znou.
Po celé délce stavby prosla modernizaci 1 piejezdova zabezpeCovaci zafizeni a byl

rekonstruovan jeden zelezni¢ni most.

(mimo) a Vsetin (mimo) — Horni Lide¢ (mimo)
Datum zahdajeni: 20.4.2015 Datum ukonceni: 13.8.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 781 348 183 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Projekt odstranil nedostatecné parametry traté a propady rychlosti tak, aby bylo mozné zvysit
tratovou rychlost v usecich Valasské Mezifi¢i (mimo) — Jabliinka (mimo) a Vsetin (mimo) —

Horni Lide¢ (mimo). Stavbou byly dotéeny vybrané useky zel. svrsku a spodku, zel. piejezdy,
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nastupi§té a piistupové komunikace v zastavkach, trakéni vedeni, mosty a propustky a

navazujici zafizeni zel. dopravni cesty.
11) Trat 030 Jaromér — Liberec v useku Stara Paka — Mala Skala
Datum zahajeni: 1.7.2015 Datum ukonceni: 10.12.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 560 440 328 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Predmétem projektu bylo provedeni obnovy prvkia Zzelezni¢niho svrsku a spodku, lokalni
obnovy odvodnéni a rekonstrukce vybranych mosta, propustkd, piejezdi a zdi na jednokolejné
zelezniCni trati Jaromé&f — Liberec v useku Stara Paka — Mala Skala. Projekt dale zahrnoval
obnovu vybranych rozvodi a prvka sdélovaciho a zabezpeCovaciho zafizeni, obnoveni
elektrického ohfevu vyhybek v zst. Kostalov a Semily, zfizeni bezstykové koleje a obnoveni
osvétleni vybranych stanic a zastavek. Vlivem uvedenych ¢innosti doslo k odstranéni propadu
tratové rychlosti v daném useku. Realizace projektu umoznila zvySeni plynulosti a bezpecnosti

dopravy, zkraceni jizdnich dob a zlepSeni komfortu zelezni¢ni dopravy.
12) Revitalizace trati FrantiSkovy Lazné — AS — statni hranice SRN

Datum zahajeni: 19.10.2011 Datum ukonceni: 30.11.2015

Celkové ndklady projektu véetné DPH: 281 996 745 K¢

Zdkladni informace o projektu:

Hlavnim cilem projektu bylo zabezpeceni trati FrantiSkovy Lazn€ — A§ o obnoveni provozu na
trati AS — Selb. Projekt fesil vystavbu nového zabezpeCovaciho zafizeni v celém useku
FrantiSkovy Lazné (mimo) - AS, vcetné jeho dalkového ovladani. Jednotlivé Casti stavby
zajistily vybudovani komplexniho systému sdélovaciho a zabezpeCovaciho zafizeni, kterym je
mozné ovladat pomoci DOZ Zelezni¢ni stanice Hazlov a AS, v€etné ptilehlych tratovych useka
a ptejezdovych zabezpeCovacich zatizeni. Dale doslo k rekonstrukci vyhybek na obou zhlavich
zst. AS, rekonstrukci nastupisté, rekonstrukci odvodnéni, zfizeni stanicniho a tratového
zabezpeCovaciho zafizeni, rekonstrukci sd€lovaciho zafizeni a rekonstrukci osvétleni a s tim
souvisejici rekonstrukci navaznych zafizeni. Soucasti stavby byla i rekonstrukce mostniho

objektu a stavajicich propustku.
13) Rekonstrukce TZZ Revni¢ov — Luzna u Rakovnika

Datum zahdjeni: 19.10.2015 Datum ukonceni: 31.12.2015
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Celkové ndklady projektu véetné DPH: 20 455 604 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Zelezniéni Gsek Revni¢ov — Luzna u Rakovnika se nachazi na jednokolejné regionalni trati
¢.120 Praha — Kladno — Rakovnik. Naplni projektu bylo zfizeni svételného prejezdového
zabezpecovaciho zafizeni na piejezdu P41 a prechod na nové tratové zabezpecovaci zafizeni.
Piejezd je ovladan realizovanymi poéitadi naprav. Cinnost piejezdového zafizeni je
automatickd, ovladana jizdou vlaku. Stavba jako jeden celek feSila rekonstrukci stavajiciho
prejezdového zabezpeCovaciho zafizeni kategorie PZM na novejsi PZS 3SBI v€. reléového
domku. Dale realizaci projektu doslo k rekonstrukci stavajiciho tratového zabezpecovaciho
zafizeni a ke zrugeni hlasky Merkovka. Tim byl mezistaniéni usek ZST Revni¢ov a ZST Luzna

u Rakovnika vybaven novym tratovym zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie typu AH 88.
14) Trat’ 024 Usti nad Orlici — Lichkov, usek Usti nad Orlici — Letohrad

Datum zahdjeni: 1.11.2015 Datum ukonceni: 1.6.2016

Celkové ndklady projektu véetné DPH: 614 288 644 K¢

Zdkladni informace o projektu:

Zelezni¢ni trat Usti nad Orlici — Lichkov — Stity/Miedzylesie je jednokolejna &aste¢né
elektrizovana Zelezni¢ni trat’. Délka trati z Usti nad Orlici do Stitd je 55,8 km, feseny usek Usti
— Letohrad je dlouhy 12,964 km. V ramci projektu doslo k upravam Zzelezni¢niho svrsku a
spodku. V&tsi upravy se tykaly ZST Langperk, z dvodu velké moralni zastaralosti stavajiciho
staniéniho zabezpeovaciho zafizeni v ZST Lansperk byla nutna jeho vymeéna za v soutasné
dobé pouzivany systém elektronického stavédla. Dale v tiseku Letohrad — Lansperk bylo nutné
povysit kategorii zafizeni, nebot telefonické dorozumivani nespliluje soucCasné naroky na
bezpecnost zel. provozu. Piejezdy s konstrukci tvofenou zivici v kolejovém ramu, pryzovou
konstrukci mezi kolejnicemi €1 zelezni¢nimi prazci byla nahrazeny celopryzovou konstrukeci se
spinacimi tahly. Stavebnich uprav doznala nastupi§té na zastavkach Dolni Dobrou¢, Hnatnice

a Dolni Libchavy a rovnéz ob& nastupi§té v ZST Langperk.

15) Trat’ 073 Usti n.L. — Dé¢in, dsek Usti n.L.-Sti-ekov — Dé¢in vychod
Datum zahajeni: 20.8.2015 Datum ukonceni: 29.7.2016
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 520 197 091 K¢

Zdkladni informace o projektu:
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V ramci stavby doslo k lokalnim sanacim prazcového podlozi v mistech zelezni¢nich piejezda
a na vybranych tsecich stavby. Byla provedena vyména kolejového rostu v tseku mezi Usti n.
L.-Stiekov a Velkym Bieznem. Doslo k upravé zabezpeCovaciho zafizeni v useku mezi
stanicemi Usti n. L.-Stiekov a Boletice. Také doslo k piestavbé stavajicich mostnich objektd
s kolejnicemi ulozenymi na mostnicich a k upraveé zelezni¢nich mostt s nedostatecnym volnym
schidnym a manipulaénim prostorem. Soucasné¢ doslo k presunuti zastavek Svadov a
Téchlovice do oblasti s vét§im osidlenim a ke zfizeni vnéjSich nastupist s bezbariérovym
piistupem v blizkosti Zelezni¢nich piejezdu s piejezdovym zabezpeCovacim zafizenim. Byla
také provedena uprava GPK (Gprava prevyseni, zfizeni mezilehlych prechodnic) pro umoznéni

zachovani stavajici tratové rychlosti.
16) Trat’ 030 Jaromér — Liberec v useku Turnov — Liberec
Datum zahajeni: 1.7.2015 Datum ukonceni: 30.11.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 690 537 162 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Stavba se nachazela v useku Turnov — Liberec. Ugelem stavby bylo provedeni stavebnich
¢innosti, které vedly ke zlepSeni stavu zelezni¢ni infrastruktury v celém tratovém useku.
Tratovy usek je uveden do stavu umoziujiciho plné vyuziti moznosti stavajici infrastruktury,
coz dale vede ke zkraceni jizdnich dob, zlepSeni obratu souprav, zlepSeni ptipojnych vazeb,
zvySeni stability grafikonu. Zkraceni jizdnich dob v celém useku je dale akcentovano
predpokladanym nasazenim novych fad vozidel na osobni vlaky a rychliky po soutézich na
dopravce v daném useku cca od roku 2018. Toto dale zatraktivni vyuzivani zelezni¢ni dopravy
pro cestujici. Vyuziti ani zakladni kapacity zelezni¢ni trati se neméni. Konkrétnim obsahem
projektu byla realizace nasledujicich prvki: Zzelezni¢ni zabezpeCovaci zafizeni (stani¢ni a
prejezdové), Zelezni¢ni spodek a svrSek, nastupisté, zelezni¢ni prejezdy, zeleznicni tunely,

trak¢ni energeticka zafizeni, mosty, propustky a zdi.
17) Modernizace trat'ového tiseku Modrice (mimo) — Brno Horni Herspice (mimo)
Datum zahajeni: 4.2.2015 Datum ukonceni: 4.12.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 293 624 996 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Obsahem stavby byla rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku v obou tratovych kolejich,

veetné rekonstrukce propustku a tiroviiového prejezdu, rekonstrukce trakéniho vedent, prelozky
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kabelovych vedeni a podpér trakéniho a napdjeciho vedeni v prostoru zemnich praci na
zelezni¢nim spodku a odvodnéni. Soucasné se provedly upravy sdélovaciho a zabezpecovaciho
zafizeni a napajeni. Tratova rychlost v obou kolejich daného mezistanicniho useku byla

zvySena na 160 km/h, zabrzdna vzdalenost v obou kolejich ztstala 1 000 m.

vvvvv

Datum zahajeni: 1.7.2015 Datum ukonceni: 31.8.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 49 361 529 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Predmétem projektu byla revitalizace jednokolejné zeleznicni traté¢ Valasské Mezifi¢i — Roznov
pod Radho§tém v km 5,238 - 13,225. V ramci projektu byly zruSeny 2 ks jednoduchych
vyhybek, kusa kolej o délce 330 m a zbytek zruSené vleckové koleje délky 38 m v zst. Roznov
pod Radhostém. Jako nahrada za snesené vyhybky byla vlozena kolejova pole v celkové délce
56 m. Soucasti projektu byla rekonstrukce zelezni¢niho piejezdu v km 7,234, uprava tratového
zabezpecovaciho zafizeni na prejezdech v km 6,253, 7,234, 9,971 a 12,162, Giprava stani¢niho
zabezpecCovaciho zafizeni v zst. Valasské Mezifici, dopravné Stiitez nad Becvou a zst. Roznov
pod Radhostém a uprava sd€lovaciho zafizeni v tratovém useku Valasské Mezific¢i — Roznov
pod Radhostém. Projekt dale zahrnoval zfizeni nového pfistieSku pro cestujici a nového
osvétleni v zastavce Stiitez nad Becvou. Cilem stavby bylo zkraceni jizdni doby v pfedmétném
trafovém useku, zlepSeni komfortu cestovani a zvySeni bezpecnosti dopravy na uvedenych

zelezniCnich prejezdech.
19) Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, 1. stavba,
zdvoukolejnéni useku Stéblova — Opatovice nad Labem
Datum zahdjeni: 16.5.2014 Datum ukonceni: 30.11.2015
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 197 333 682 K¢

Zdkladni informace o projektu:

Usek trati Stéblova — Opatovice nad Labem byl prvni stavbou souboru staveb v ramci
modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice (— Chrudim). Cilovym stavem souboru staveb
bylo uplné zdvoukolejnéni trati Hradec Kralové — Pardubice, v€etné upravy jizniho zhlavi zst.
Hradec Kralové a zapojeni do zapadniho zhlavi zst. Pardubice. Upravy navrzené v ramci stavby
zahrnovaly modernizaci mezistani¢niho useku zst. Stéblova — Zst. Opatovice nad Labem. V

celém useku byla provedena vyména kolejového rostu za tvar UIC 60 na betonovych prazcich
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s bezpodkladnicovym pruznym upevnénim. V ramci kolejovych uprav doslo ke zdvoukolejnéni
celého tiseku. Druha kolej je od stavajici koleje vpravo ve sméru stani¢eni (na Hradec Kralové).
Dale stavba zahrnovala zvySeni rychlosti az do 160 km/hod vc€etn€ krajni stanice Stéblova,
vybudovani bezbariérovych nastupist, vybudovani protihlukovych stén, instalaci nového
zabezpecCovaciho a sd€lovaciho zafizeni, instalaci nového dispecerského fizeni a vybudovani

nového trakéniho vedeni.

20) Revitalizace trati Pardubice — Zdirec nad Doubravou
Datum zahajeni: 1.4.2015 Datum ukonceni: 30.11.2015
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 204 890 775 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Jednalo se o stavbu, kterd se nachazela na celostatni jednokolejné neelektrizované trati
Havlickav Brod — Pardubice — Rosice nad Labem. Stavajici tratové i stani¢ni zabezpeCovaci
zafizeni, vyjma useku Zd’arec u Skute (véetng) - Chrudim (mimo), jiz vzhledem ke stafi a
celkové opotiebovanosti nevyhovovalo souCasnym narokim na provoz a na bezpecnost
zelezni¢niho provozu. Projekt fesil predevsim rekonstrukci zst. Hlinsko, vyhybny Cejfov, zst.
Slatifiany, zst. Chrudim, mezistani¢ni tsek Chrast u Chrudimi — Slatifany a Slatinany —
Chrudim. Soucasné byla provedena rekonstrukce vybranych piejezdi v useku trati zst. Hlinsko
— zst. Medlesice. V feSenych mistech byla provedena rekonstrukce zZelezni¢niho svrsku a
spodku, umélych staveb, zelezni¢nich piejezdi, vystavby novych nastupist s vyskou 550 mm
nad temenem kolejnice s uroviiovym pfistupem, rekonstrukce zabezpecovaciho a sdélovaciho
zafizeni, silnoproudé technologie vcetné dalkové fidici technologie a dalSich navaznych

zafizeni.
21) Optimalizace trati Cheb (mimo) — statni hranice SRN, 1. stavba — . etapa
Datum zahajeni: 1.8.2014 Datum ukonceni: 1.7.2014
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 639 700 109 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Trat Cheb — statni hranice SRN je jednokolejna, neelektrizovana (Castecné), zabezpeCena
zafizenim II. kategorie. Tratova rychlost byla 90 km/h s mistnimi omezenimi. Vzhledem
k dlouholeté nedostatecné udrzbé byl zejména Zelezni¢ni spodek vCetn€ mostnich objektd ve
Spatném stavu. Projekt fesil optimalizaci trati od km 140,587 do km 150,540. Z technického

hlediska stavba znamenala rekonstrukci zelezni¢niho spodku a svrsku a umeélych staveb a
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upravu smérovych poméra v kolejich pro rychlost 120 km/h pro klasické vlakové soupravy a
160 km/h pro soupravy s vykyvnymi skiinémi, dosazeni tfidy zatizeni D4 UIC, zavedeni
prostorové pruchodnosti pro loznou miru UIC GC, modernizaci zabezpecovaciho a sdélovaciho
zafizeni, Upravu trakCnich, silnoproudych, slaboproudych, pfipojnych a ostatnich vedeni.
Soucasti optimalizace byly rovnéz nezbytné souvisejici rekonstrukce stavajicich a vystavba
novych inzenyrskych a pozemnich objektl a siti. V celém nové rekonstruovaném useku byla
ziizena bezstykova kolej na betonovych bezpodkladnicovych prazcich s pruznym Sroubovym

upevnénim.

22) Rekonstrukce trati Liberec — Tanvald
Datum zahdjeni: 15.3.2014 Datum ukonceni: 31.5.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 898 093 690 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Cilem projektu bylo zvySeni bezpecnosti na zelezni¢nich zastavkach a stanicich pfi nastupu a
vystupu cestujicich, zvySeni bezpecnosti na zZelezni¢nich prechodech a prejezdech, zajisténi
bezpecnosti provozu na zelezniCni trati a zatraktivnéni zelezni¢ni dopravy v tomto husté
obydleném regionu. Tyto cile byly dosazeny zkracenim provoznich intervald nasazenim
moderniho zabezpe€ovaciho stani¢niho zafizeni. Nova nastupisteé na zastavkach a ve stanicich
zkratily dobu nastupu a vystupu cestujicich, rovnéz zvysi bezpecnost a plynulost provozu pti
zastaveni vlaku. Nové tratové zabezpeCovaci zafizeni v kombinaci s novymi piejezdovymi
zafizenimi odstranilo lokalni omezeni tratové rychlosti a zvysilo bezpecnost zelezni¢niho
provozu jak v tratovych usecich, tak 1 bezpecnost silni¢niho provozu na zelezni¢nich

ptrejezdech

23) Revitalizace trati Ceské Budéjovice — Volary
Datum zahajeni: 1.3.2014 Datum ukonceni: 31.12.2015
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 831 222 723 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Stavba probihala na jednokolejné trati Volary — Ceské Bud&jovice. Na trati je 14 Zelezniénich
stanic a dopraven. Pfedmétem stavby bylo zvySeni cestovni rychlosti a kultury cestovani,
zvySeni bezpecnosti vlakové dopravy a racionalizace fizeni provozu. V useku Volary (mimo)
— BorSov nad Vltavou je nové zabezpecovaci a sd€lovaci zafizeni stanic a dopraven pro novou

konfiguraci kolejisté a pro dalkové fizeni z Kajova s vyhledem premisténim dispeCerského
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centra do Ceskych Budgjovic. Vybrané vyhybky byly vybaveny elektrickym ohfevem vymén,

rekonstruovano nebo nove vybudovano bylo venkovni osvétleni dopraven a zastavek.
24) Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 1. ¢ast, Sevétin — Horusice

Datum zahdjeni: 1.4.2014 Datum ukonceni: 31.12.2015

Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 206 483 115 K¢

Zdkladni informace o projektu:

V zst. Dynin bylo modernizovano veselské zhlavi a provedeny upravy stavajiciho kolejisteé. Byl
vybudovan novy provozni objekt pro dopravni kancelar a technologicka zafizeni v blizkosti
dnesni vypravni budovy. Uroviiovy piechod za Dyninem byl zruSen, tratovy usek
zdvoukolejnén, oblouk u Horusickych blat prelozen a na pielozce vybudovan velky mostni
objekt pro kiizeni biokoridoru. Uroviiovy piejezd v Horusicich byl zdvoukolejnén a vybaven
novym piejezdovym zabezpetovacim zafizenim se zavorami. Zst. Horusice byla prestavéna na
zastavku s vnéjSimi nastupi§ti s pristfesky pro cestujici. Soucasti stavby byla instalace
odpovidajiciho a moderniho zabezpefovaciho a sdélovaciho zafizeni. Zaroven bylo sledovano
zabezpecCeni technickych parametri trati a zafizeni pro zajiSténi Interoperability v ramci
zaClenéni useku do evropského zelezni¢niho systému véetné umoznéni uzivani stavby osobami

se snizenou schopnosti pohybu a orientace.

25) Modernizace trat'ového iiseku Praha Béchovice — Uvaly
Datum zahajeni: 17.10.2013  Datum ukonceni: 31.12.2015
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 2 087 008 938 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Piedmétem stavby bylo feseni seku trati ZST Uvaly — Praha Béchovice odbogka Blatov —
Praha Béchovice os. n. Do feSeni byla zahrnuta 1 ¢ast trati Praha Béchovice odbocka Blatov —
Praha Béchovice vjezdova kolej a Praha Béchovice odbocka Blatov — Praha Béchovice
odjezdova kolej. Byla provedena rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku, vCetné odvodnéni. Na
zakladé vysledkti geotechnického priazkumu byla provedena sanace a zvySeni unosnosti
zelezni¢niho spodku. Byla provedena rekonstrukce Zelezni¢nich mostti, podchodu, propustkd,
opérnych zdi, vystavba nového podchodu v zast. Praha Klanovice. Byly vybudovany nové
navéstni lavky, nova nastupisté v ZST Uvaly a zast. Praha Klanovice, piistiesky a piistupy na
nastupi§té. Dale bylo vybudovano nové trakéni vedeni. Byla provedena pokladka

energetickych, sdélovacich, zabezpeCovacich a optickych kabeld podél traté, vystavba

85



tratového zabezpecovaciho zafizeni vcetn€ osazeni navéstidel a sdé€lovaciho zafizeni pro
cestujici. Byly provedeny prelozky a upravu dotCenych inzenyrskych siti a zafizeni. Byla
provedena rekonstrukce stavajici technologické budovy pro umisténi zelezni¢ni technologie a
stavebni upravy ve stavajici vypravni budové ZST Uvaly a rekonstrukce stavajici trakéni

meénirny Béchovice.

26) Optimalizace trati Praha-Bubenec¢ — Praha-HoleSovice
Datum zahdjeni: 30.11.2012 Datum ukonceni: 28.2.2015
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 1 208 429 612 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Predmétem optimalizace Useku byly dvé Zelezni¢ni stanice (Praha-Bubene¢ a Praha-
Holesovice) a kratky tratovy usek mezi nimi, prochazejici oblasti Kralovské obory. Soucasti
zst. Praha-HoleSovice je odbocka Stromovka a €ast useku smérem k néadrazi Praha-Bubny

(Masarykovo n.).

Vedle komplexni modernizace stavajicich zelezni¢nich staveb a zafizeni (celkova modernizace
kolejisté a trak¢niho vedeni, instalace nového zabezpecovaciho zafizeni, rozvodu a technologie
silnoproudého zafizeni, rekonstrukce celkem 8 mostnich objektd) na Groven odpovidajici
pozadovanym technickym parametrim bylo hlavni koncepcni zménou na celé trase vybudovani
nové zastavky Praha-Podbaba, situované blize k prestupnimu uzlu MHD, se 2 novymi nastupisti
o délce 220 m, rozdélenymi novym podchodem. S tim souviselo zruSeni nastupisté v zelezniCni
stanici Praha-Bubenec, rekonstrukce stavajiciho kolejisté véetné jeho zjednoduseni a investice
zaméfené na zvySeni bezpecnosti provozu a informovanosti cestujicich. Konfigurace kolejisté

a nastupist’ v zst. Praha-HoleSovice se nezménila.

Realizace projektu v navrzené podobé€ umoznila dosazeni vyse identifikovanych cil, zejména
tedy celkové optimalizace trati ve smyslu jejiho zatizeni, prostorové prachodnosti a zvySeni
tratové rychlosti. Hlavnim pfinosem projektu a ucelem modernizace bylo tedy zlepSeni
technickych parametrii traté do takové podoby, aby kvalitativné odpovidala zafazeni do
mezinarodni zelezni¢ni sit€ TEN a sité narodnich tranzitnich Zzelezni¢nich koridora stejné jako
navazujici sit’.

27) Modernizace trati Veseli n. L. — Tabor-IL. ¢ast, usek Veseli n. L. — Doubi u Tabora,

l.etapa: Veseli n. L. — Sobéslav

Datum zahdjeni: 26.2.2014 Datum ukonceni: 30.10.2015
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Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 253 063 156 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Usek Veseli nad Luznici — Sobé&slav délky 6,5 km byl pied zapocetim stavby jednokolejny,
elektrizovany stfidavou proudovou soustavou s napétim 25 kV. Hlavnimi aspekty modernizace
trati bylo zavedeni vyssi tratové rychlosti az do 160 km/hod v€etné, dosazeni tratové tiidy
zatizeni D4 UIC pro uroven tratové rychlosti 120 km/hod vcetné a dale zavedeni prostorové
prachodnosti pro loznou miru UIC GC, zajisténi vyssi propustnosti (zdvoukolejnéni trati),
vybaveni vybranych zelezni¢nich stanic peronizaci nebo poloperonizaci. Trat' byla vybavena
novym technologickym zatizenim, které umoziiuje zabezpeceni provozu pro tratové rychlosti
160 km/hod. Bylo osazeno nové zeleznicni zabezpeCovaci zafizeni: automaticky blok
s narodnim systémem vlakového zabezpeCovaciho zafizeni, s pfipravou na zavedeni systému
ERTMS. V souhrnu se jednalo o zlepSeni parametrt Zelezni¢ni infrastruktury tak, aby mohla
byt Zelezni¢ni doprava, jak osobni, tak nakladni, konkurenceschopna k ostatnim druhim
dopravy a vyuzily se tak jeji nesporné ekologické vyhody. V neposledni fadé se vylepSily

podminky pro zivot obyvatel 1 zivotni prostfedi v okoli trate.

28) Modernizace trati Tabor — Sudomérice u Tabora
Datum zahdjeni: 1.4.2013  Datum ukonceni: 31.12.2015
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 2 333 583 115 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Tratovy usek Tabor — Sudoméfice u Tabora byl jednokolejny a elektrifikovany stiidavou
proudovou soustavou. Usek trpél nedostate¢nou udrzbou, ktera vedla v nékterych mistech
k omezeni rychlosti. Stavba zdvoukolejnila stavajici jednokolejny usek spolu s prestavbou
stavajicich kolejist v dopravnach Cekanice, Chotoviny a Sudoméfice u Tabora. Vedeni trasy v
useku Tabor — Chotoviny v podstaté sleduje pivodni polohu hlavni tratové koleje. V useku
Chotoviny — Sudoméfice u Tabora byly provedeny dvé vyrazné smérové prelozky trati. Kromeé
umélych staveb byla provedena rekonstrukce zelezni¢niho sdé€lovaciho a zabezpecCovaciho
zafizeni, rekonstrukce trakéniho vedeni, silnoproudych rozvodi a trak¢ni transformovny
Chotoviny. Na komplex téchto ¢innosti navazovaly upravy dal$ich zafizeni, s nimiz pfichazi do
styku cestujici vefejnost, tj. mimouroviiové pristupy pro osoby se snizenou pohyblivosti,
uroviiové piejezdy apod. Nedilnou soucasti stavby byly i ipravy omezujici pasobeni hluku ze
zelezni¢niho provozu formou protihlukovych stén a individualnich opatfeni na jednotlivych

objektech.
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29) Rekonstrukce a zkapacitnéni trati Studénka — MoSnov (isek zst. Studénka - Zst.

Sedlnice)
Datum zahdjeni: 12.10.2012  Datum ukonceni: 30.10.2013
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 515 032 795 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Hlavnim cilem tohoto zaméru bylo uvedeni rekonstruované traté do takového stavu, aby
spolecné se stavbou '"Letisté LeoSe JanaCka Ostrava, kolejové napojeni" bylo vytvoreno
zelezni¢ni propojeni Ostravy a letiSt¢ pfimymi vlaky v elektrické trakci. Rekonstrukce a
zkapacitnéni trati v useku Studénka — Sedlnice tak vytvofilo podminky pro realizaci této
navazujici stavby, kterd zahrnovala vybudovani nové jednokolejné elektrizované Zelezni¢ni
drahy na Letisté Leose Janacka Ostrava. Slouzit bude nejen osobni dopravé na letiste, ale také
nakladni dopravé do rozvijejici se prumyslové zony Mosnov — do nového kontejnerového
prekladiste a vefejného logistického centra. Pro umoznéni vyse zminéné navazujici stavby bylo
nutné v useku Studénka — Sedlnice provést urcita opatieni vedouci ke zvySeni prechodnosti,

kapacity a rychlosti dopravy.

30) Modernizace trati Rokycany — Plzen
Datum zahajeni: 1.7.2012 Datum ukonceni: 15.8.2015
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 3 150 052 805 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Projekt feSil komplexni modernizaci tratového useku mezi Rokycany a Plzni, spojenou

s vyraznym zkracenim jizdnich dob diky zkraceni useku o 6,1 km a zvySeni trat’ové rychlosti.

Usek Rokycany — Plzefi se nachazi na elektrifikované dvoukolejné trati &. 170 Praha — Plzeti,
ktera tvoii nejdilezit&jsi cast celé zapadni vétve III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (TZK)
Praha — Plzeni — Cheb — st. hranice s Némeckem. Kromé klicové relace Praha — Plzei se na
tomto useku v dalkové dopravé uskuteciuji dal§i vyznamné relace-napt. Praha — Cheb, Praha
— Domazlice, Praha — Klatovy a rovnéz mezindrodni relace Praha — Minchen a Praha —
Nirnberg. Zaroven je na tomto useku silna prfiméestska doprava mezi Rokycany a Plzni. Vyrazné

vylepSeni parametrd trati v tomto tseku ma piinos pro velmi pocetnou skupinu cestujicich

31) Modernizace trati Sevétin — Veseli nad LuZnici — II. &4st, isek Horusice — Veseli

nad LuZnici
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Datum zahdjeni: 15.4.2013 Datum ukonceni: 31.12.2015
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 946 428 004 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Pavodni provozné technické parametry dotCeného tratového useku i zst. Veseli nad Luznici
neodpovidaly nejen standardim pro ZelezniCni traté zafazené do transevropskeé sit€, ale ani
aktualnim narodnim normam, a vyznamné zaostavaly za technickym vyvojem. Stavebné
technické feSeni tratového useku Horusice — Veseli nad Luznici lze rozdélit na dvé zcela
odligné &asti, jejichz rozhrani tvofi zastavka Veseli nad Luznici. Usek mezi vyhybnou Horusice
a zastavkou Veseli nad Luznici byl zdvoukolejnén zfizenim druhé tratové koleje vpravo a
modernizovan na rychlost 160 km/h pro klasické i naklapéci soupravy. Od zastavky Veseli nad
Luznici po zst. Veseli nad Luznici opousti trat’ stavajici téleso a nyni je vedena dvoukolejnou
prelozkou ve zcela nové stopé. Prelozka trati umoznila s ohledem na tzemné technické
podminky dosazeni rychlosti 135-145 km/h pro klasické soupravy a 160 km/h pro naklapéci
jednotky. Trat i stanice byly vybaveny modernim automatickym zabezpecCovacim zafizenim
3. kategorie, které je pfipraveno pro dalkové ovladani a pro nasazeni jednotného evropského
zabezpecCovaciho a fidiciho systému (ERTMS) v souladu s pozadavky interoperability.

Adekvatné bylo modernizovano i sdélovaci zafizeni.

32) Revitalizace trati Opava vychod — Olomouc hl.n.
Datum zahajeni: 5.2.2016 Datum ukonceni: 19.6.2017
Celkové ndklady projektu véetmé DPH: 1 203 211 371 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Rekonstrukce zelezni¢niho svrsku a spodku probéhne v useku Krnov — Skrochovice (vCetn¢) a
v zastavkach Holasovice a Véavrovice a v zst. Opava zapad. V ramci stavby jsou navrhovéana
nova nastupisteé v zastavkach a v zst. s novymi pristfesky. Nastupisté budou s nastupni plochou
550 mm nad temenem kolejnice a boudou bezbariéroveé napojena na pfistupové komunikace.
Soucasti stavby bude i osvétleni nastupi§t’ v¢. pristupu na nastupisté. V ramci stavby bude
demolovano nékolik objekti a opraveny mosty a propustky podle potfeb. U nékterych

propustki, které jsou nefunkéni a jsou postradatelné bude rovnéz provedena demolice.
Ve stanicich je zfizen elektricky ohfev vyhybek (EOV) na vybranych vyhybkach.

V tratovém tuseku Opava vychod — Krnov budou instalovana nova SZZ a TZZ s usekovym

fizenim. Ridici stanovisté s jednotnym ovladacim pracovistém (JOP) bude instalovano v Zst.

89



Krnov ve stavajici dopravni kancelafi. Rozhlasové zafizeni bude instalovano do vsech
neobsazenych dopraven a zastavek na trati. V dopravnach a zastavkach budou ozvucena nova
nastupisté. Na trati bude nasazen systém automatického hlaSeni z dispecerského pracoviste

Krnov.

33) Revitalizace trati Bludov — Jesenik
Datum zahdjeni: 25.6.2015 Datum ukonceni: 31.5.2017
Celkové ndklady projektu véetné DPH: 903 790 310 K¢
Zdkladni informace o projektu:

Predmétem feSeni je revitalizace trati v useku Bludov (mimo) — HanuSovice (mimo) v km cca
48,988-70,186, do revitalizace je také zahrnut usek mezi odboc¢kou Sudkov a odbockou Sudkov
a odbockou Chomec trati Zabieh na Moraveé — HanuSovice od km 0,000-0,862. Kolejové upravy
budou provedeny v useku Bludov — Hanusovice v km cca 49,357-69,835 a budou zahrnovat
rekonstrukci zelezni¢niho svrsku pro rychlost do 100 km/h. V ramci rekonstrukce zelezni¢niho
spodku budou zfizeny nové sanacni vrstvy s ochranou proti promrzani a zaroveni bude

vybudovano nové odvodnéni. Mosty a propustky budou rekonstruovany pro ttidu zatizeni D4.

Soucasti revitalizace jsou 2 zst. Ruda nad Moravou, Bohdikov a 6 zastavek: Bludov-Lazné,
Bohutin, Bartoniov, Komatka, Raskov a HanuSovice-Holba, kde budou vybudovéana nova
nastupi§té s bezbariérovym pfistupem, novym osvétlenim, rozhlasem a pfistfesky. Pristup
cestujicich na nastupisté bude v zeleznicnich stanicich pres centralni pfechod, ktery povede od
vypravnich budov do Cela nastupist. Nova nastupisté v zeleznicnich stanicich a zastavkach

budou mit nastupiStni hranu o vysce 550 mm nad temenem kolejnice.

Stavajici stani¢ni a tratové zabezpeCovaci zafizeni bude nahrazeno novym SSZ a TZZ
elektronického typu, kontrola volnosti tratovych usekti bude provedena pomoci pocitacu
naprav. Soucasti stavby je 15 Zelezni¢nich piejezdi a 2 prechody pro pési v¢. zabezpecCeni a
nové piejezdové upravy. V celém tseku bude provedeno DOZ s ovladanim ze Sumperka. V Zst.

Ruda nad Moravou a Bohdikov bude provedena rekonstrukce EOV.
4.3 Vyhodnoceni MU

Na tratich, které byly rekonstruovany v ramci vyse uvedenych staveb byla analyzovana data
o mimoradnych udalostech. Vzhledem ktomu, ze pfinos modernizace piejezdovych
zabezpecCovacich zafizeni je jiz kvantifikovan a zakotven v narodni metodice, byly vSechny MU

vzniklé na ptejezdech z analyzy vynechany.
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V této Casti prace je zkouman vztah mezi realizaci vybranych Zelezni¢nich projekti a zménou
vyskytu mimotradnych udélosti. S cilem zjistit zménu v Cetnosti vyskytu mimoradnych udalosti
a jejich ptipadny celospolecensky dopad — naklady plynouci ze ztraty lidskych Zivotd, Gjmy na

zdravi a v neposledni fad¢ také hmotnych Skod.

Vychozi data vstupujici do analyzy tak obsahuji data ¢asové ohrani¢ena terminem 1. 1. 2011
az 31. 12. 2018 s vynechanim doby vystavby danych staveb. Prostorové jsou data ohrani¢ena
na pocatek a konec rekonstruovanych tratovych usekd svynechanim MU wvzniklych na

zelezniCnich prejezdech.

4.3.1 Prumérny roc¢ni vyskyt mimoiadnych udalosti
V ramci analyzy bylo sledovano 33 projekti s celkovymi naklady stavby ve vysi 32,1 mld. K¢,

délka tratovych usekt, kde prob&hla mimo jiné i rekonstrukce zabezpecovaciho zafizeni Cinila

609 km. Realizace staveb probihala prevazné v letech 2014-2015.

Pramérna délka sledovaného obdobi Cinila pred realizaci stavby 3,72 roku, pfi maximalni délce
lehce pies pét let (Revitalizace trati Opava vychod — Olomouc hl. n.) a nejkrat§im intervalu

necely rok (Revitalizace trati FrantiSkovy Lazné — AS§ — statni hranice SRN).

Obrazek 11 Graf délky hodnoceného obdobi pred realizaci projektu v letech
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Pramérna délka sledovaného obdobi ¢inila po realizaci stavby 3,00 roku, pfi maximalni délce
lehce pres pét let (Rekonstrukce a zkapacitnéni trati Studénka — Mosnov (Gsek zst. Studénka —
zst. Sedlnice)) a nejkratSim intervalu jeden a pul roku (Revitalizace trati Opava vychod —

Olomouc hl. n.).
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Obrazek 12 Graf délky hodnoceného obdobi po realizaci projektu v letech
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Zdroj: vilastni zpracovdni

V ramci vyzkumnych praci projektu “Evaluace zvySené bezpecnosti a spolehlivosti Zelezni¢ni
infrastruktury po jeji modernizaci“ byly, jako udélosti ovlivnitelné implementaci nového
zabezpecovaciho zafizeni, identifikovany pouze ty mimotradné udalosti, které mohou vzniknout
v souvislosti s nedostateCnym zabezpeCeni Zelezni¢ni dopravni cesty v prostoru stanice Ci
ZelezniCni traté mezi stanicemi a zaroven ty mimoradné udalosti, které vznikly v dusledku
chyby lidského faktoru. Pro uvedeny vyzkum jsou tedy uvazovany nasledujici kategorie
mimotadnych udalosti:

Al srazka draznich vozidel s nasledkem smrti, iymy na zdravi alespori 5 osob nebo Skody

velkého rozsahu,

A2 vykolejeni drazniho vozidla s nasledkem smrti, Ujmy na zdravi alespoii 5 osob nebo

Skody velkého rozsahu,

A3 srazka drazniho vozidla s prekazkou v prijezdném prufezu s nasledkem smrti, 4jmy na

zdravi alespoti 5 osob nebo Skody velkého rozsahu,
B1 srazka draznich vozidel s nasledky mensimi nez u vazné nehody,
B2  wvykolejeni drazniho vozidla s nasledky mensimi nez u vazné nehody,

B3 srazka drazniho vozidla s prekazkou v prijezdném prufezu s nasledky mensimi nez u

vazné nehody,

C1 srazka draznich vozidel s nasledky mensimi nez u vazné nehody a nehody,
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C2  vykolejeni drazniho vozidla s nasledky men§imi nez u vazné nehody a nehody,

C3 srazka drazniho vozidla s prekazkou v prijezdném prufezu s nasledky mensimi nez u

vazné nehody a nehody,

C6  nedovolena jizda drazniho vozidla za navéstidlo zakazujici jizdu s nasledky mensimi

nez u nehody,

C12 nezajisténa jizda drazniho vozidla s nasledky mensimi nez u nehody,
C16  selhani navéstnich (zabezpeCovacich) systému s nasledky mensimi nez u nehody,
C19  blize nespecifikované MU, vzniklé v souvislosti s pohybem drazniho vozidla s nasledky

mens$imi nez u nehody.

4.3.2 Prumérna mimoradna udalost
Jako soucast vyzkumnych praci na projektu , Evaluace zvySené bezpecnosti a spolehlivosti

zelezni¢ni infrastruktury po jeji modernizaci ¢i rekonstrukci® byly v ramci €lanku Economic
impact of occurrences on railways [47] vypoCteny prumémé celospoleCenské dopady

jednotlivych druhti mimofadnych udalosti zpisobené lidskym faktorem.

Tabulka 14 Celkové dopady mimoradnych udalosti dle kategorii za obdobi 2011-2018 (pfic¢ina — lidsky
faktor)

Kategorie Pl\(/)légt Nasledky na zdravi osob celkem Zpozdéni vlaka (min) dolF)‘zilI:la:eéllll(iem
Omrti Téilfzi' Lehlfzi' Zpoid'ém' Z'poidéfn' (CZK, CU
celkem zranéni zranéni osobmoch nakla(llglch 2021)
celkem celkem vlaku vlaku
Al 11 2 1 43 10 360,00 913 116 541 074
A2 2 0 0 2 0 0 45 666 786
A3 2 0 3 19 25 0 125 833 889
B1 42 0 5 20 3 549,00 2 251,00 80 788 498
B2 70 0 0 5 16 559,00 3 971,00 138 979 460
B3 18 0 3 10 3 248,00 2 106,00 12 389 192
Cl 92 0 0 0 0 0 692 969
C2 450 0 0 0 17 915,00 6 390,00 46 648 040
C3 282 0 0 0 35 351,00 11 209,00 22 545910
C6 572 0 0 0 76 713,00 28 441,00 12 585 865
C12 105 0 0 0 19 912,00 7 159,00 2554216
C19 117 0 0 0 14 571,00 8 166,00 10 188 512

Zdroj: Economic impact of occurrences on railways [48]

Pro ocenéni celkovych celospole¢enskych nakladu spojenych s vyskytem mimoradné udalosti
je nezbytné ocenit ekonomické naklady spojené s imrtim a zranénim obyvatel a souCasné

vyjadrit naklady ze zpozdéni vlakd, resp. cestujicich a nakladu.
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Celospolecenské naklady [13] vyjadiené v cenové trovni 2021 spojené s:

e umrtim Cini 24 736 284 K¢/osoba,
e tézkym zranénim Cini 5 989 060 K¢&/osoba,

e lehkym zranénim ¢ini 773 143 Kc¢/osoba.

Pro vypocet nakladu zpozdéni je nutné znat cenu jedné tunohodiny a osobohodiny a soucasné
prumérnou hmotnost nakladu jednoho nakladniho vlaku a primérnou obsazenost vlaki osobni
dopravy. Udaje o obsazenosti a hmotnosti nakladu jsou vypolteny ze Statistické rotenky

Skupiny Ceské drahy z roku 2018 a jsou uvedeny nize.

Z dat uvedenych v Casti 2.2 této prace vyplyva, ze prumérna obsazenost osobniho vlaku ¢inila
mezi lety 2009-2018 64,64 osob / vlak (vlastni vypocCet na zakladé [19], [20] a [21]), praimérna
hmotnost piepravovaného nakladia Cinila 400,75 tun / vlak (vlastni vypocet na zaklade [19],

[20], [21], [44], [45] a [46])).

Hodnota 1 osobové hodiny pii rovnomérném rozdéleni cest a 10% zastoupeni pracovniho Casu

&ini 324,82 K¢&/oshod (CU 2021, viz tabulka 10).
Hodnota 1 tunové hodiny ¢ini v CU 2021 40,77 K¢&/thod (viz. tabulka 10).

V tabulce 16 je provedeno finan¢ni ocenéni v§ech dopadu sledovanych v ramci statistik [37] za
pomoci vySe uvedenych jednotkovych nakladi spojenych sumrtimi, zranénimi a
zpozdénim ramci osobni a nakladni dopravy. Cetnost téchto udalosti v ramci jednotlivych

skupin MU je pak uvedena v tabulce 14.

Suma celospolecenskych nakladu spojenych s mimotradnostmi vybranych kategorii, které byly
zpaisobeny lidskym faktorem na Zelezniéni siti CR v letech 2011 — 2018 &ini 901 888 209 K&
v cenové urovni roku 2021. Primémé celospolecenské naklady jedné mimoradné udalosti Cini
511 564 K¢, pticemz plati, ze primérné naklady spojené se vyrazné lisi v ramci kategorii — A,
B, C.

Primérné celospolecenské naklady jedné mimoradnosti ¢ini v ramci kategorie:

e A-—-27655643 K¢,
e B-2442856 K¢,
e (C-104748 K¢.

Tabulka 15 Celospoleéenské naklady mimofadnosti v K&, CU 2021

Kategorie Pocet szil;l‘zdgsgg Zpozdéni Finan¢ni Celkové
g MU K vlakii (K& | dopad (K& | niklady (K¢)
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Al 11 88 706 766 3874206| 116541074 | 209 122 046
A2 2 1 546 285 0| 45666786 | 47213072
A3 2 32 656 892 8749 | 125833889 | 158499530
Bl 42 45408 155 1855033 | 80788498 128051686
B2 70 3865 714 6876404 | 138979460 | 149721578
B3 18 25698 608 1710207 | 12389192| 39798007
Cl1 92 0 0 692 969 692 969
C2 450 0 8009733 | 46648040| 54657773
C3 282 0| 15423993| 22545910 37969 903
C6 572 0| 34591876| 12585865| 47177741
C12 105 0 8 918 027 2554216 11472242
C19 117 0 7323148 10188512 17511660
Celkem 1763 197882421 | 88591377 615414411| 901 888 209
Primérni MU 112 242 50 250 349 072 511 564

Zdroj: viastni vypocet
4.3.3 Vyhodnoceni vlivu realizace staveb na vyskyt MU
V ramci sledovanych 33 projektt dochazelo primérné roéné k vyskytu 17,84 MU pred realizaci
projektu a k 17,01 MU rocné po realizaci projektu. V obou ptipadech se jedna pouze o MU
vybranych kategorii a zpasobenych lidskym faktorem. Realizace staveb tak prumérné vedla

ke snizeni vyskytu MU o 4,63 %.

Rocni celospolecenské naklady spojené s t€émito mimoradnostmi Cinily praimérné pied realizaci

staveb 9,125 mil. K¢/rok. Po realizaci staveb tato hodnota klesla na 8,702 mil. K¢/rok.

Po realizaci vétSiny staveb dochazi ke zvySeni tratové rychlosti a v nékterych ptipadech 1
k nartstu dopravniho zatizeni. Dopravni vykony v ramci celé sité vzrostly mezi lety 2011 a
2018 0 9,08 % v piipadé€ osobni dopravy a o 3,33 % v ramci nakladni dopravy (obr. 6). Vztah
dopravnich vykonu a Cetnosti vyskytu mimotadnosti je podroben analyze v nasledujici Casti

této prace.

4.3.4 Posouzeni vyskytu MU vzhledem k délce rekonstruované trati

Délka sledovanych trati €inila 552 km, a tedy na 1 km traté piipadalo pted realizaci projektu
0,03229 MU (1 MU na kazdych 30,966 km), po realizaci projektu 0,03080 (1 MU na kazdych
32,470 km). Naklady spojené s vyskytem mimotadnych udalosti Cinily primérné pred realizaci
stavby 16 520 K¢/km traté, po realizaci projektu 1ze oCekavat pokles na 15 755 K¢&/km trate.

Délka rekonstruované ¢i modernizované traté Cinila v ramci posuzovanych projekti 0,6 az

79,72 km. Pii primérné délce rekonstruovaného useku 16,74 km na jeden sledovany projekt
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¢ini primérna uspora na jednu stavbu 12 804 K¢&/rok. Pfi pramérnych nakladech pred realizaci

ve vys§i 276 509 K¢ a 263 705K¢ po realizaci stavby.

4.3.5 Posouzeni vyskytu MU vzhledem k dopravnim vykonim

Faktorem vyznamné ovlivilyjici pravdépodobnost vyskytu mimotradné udalosti jsou dopravni

vykony. S jejich nartstem by se méla logicky zvySovat pravdépodobnost vyskytu MU.

4.3.5.1 Specificky pristup
V ramci této Casti byl zkouman na omezeném vzorku 8 projekti vztah mezi dopravnimi vykony

a vyskytem mimoradnych udalosti. Konkrétn€ byla analyza provedena u projekti:

e Trat 280 Hranice na Moravé — Stielna, usek Teplice nad Becvou (mimo) - Hustopece
nad Becvou (mimo)

e Revitalizace trati Frydlant nad Ostravici — Valasské Mezifici

e Trat 340 Brno — Uherské Hradisté v Gseku odb. Brno-Cernovice — Brno-Slatina

e Trat 280 Hranice na Moravé — Stielna, tsek Vala§ské Mezifi¢i (mimo) - Jablinka
(mimo) a Vsetin (mimo) - Horni Lide¢ (mimo)

e Revitalizace trati Valasské Mezifi¢i — Roznov pod Radhostém

e Revitalizace trati Opava vychod — Olomouc hl. n.

e Revitalizace trati Bludov — Jesenik

e Trat 230 Kolin — Havli¢kav Brod, usek Gol¢tuv Jenikov — Vlkane¢

Vypocet byl proveden za vyuziti dopravnich vykonti na dotéenych tratovych usecich v letech
2012-2014, ze kterych bylo vypocteno mnozstvi vlakovych kilometrii (vikm) v feSeném useku
denné. Tato hodnota na uvedenych trati ¢ini prumérné€ 6 697,5 vlakokilometrd denné, pfi
maximu 2 150,7 v useku Frydlant nad Ostravici — Vala§ské Mezifici na trati ¢. 323 Ostrava —
Valasské Mezifi¢i a minimu 229,6 vlakokilometrd denné v feSeném useku na trati ¢. 281

Vala§ské Mezifi¢i — Roznov pod Radho$tém.

V ramci analyzy byl vypocten pomér denniho poctu vlakokilometri v daném useku a poctu
mimotadnych udélosti za rok. Vypocet byl proveden jak pro mimotradné udalosti, které mohou
vzniknout v souvislosti s nedostateCcnym zabezpeCenim zelezni¢ni dopravni cesty a které
soucasné vznikly v dasledku chyby lidského faktoru. Celkovy pramémy ro¢ni pocet
mimotadnych udalosti ¢inil ve sledovaném obdobi 4,35 MU, pfiCemz pied realizaci projekta
tato hodnota Cinila 4,71 MU a po dokonceni vSech projektd 3,92 MU. V ramci sledovaného
vzorku, tak doslo k poklesu vyskytu MU o 16,85 %.
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Vysledky jsou uvedeny nize a je z nich patrny znacny rozptyl v hodnotach.

Tabulka 16 Vypocet pravdépodobnosti vyskytu MU vzhledem dopravnim vykonum

Vlakokilometrii denné / MU roéné

Prameér 1990,54
Maximum 4773,43
Minimum 651,77
Smérodatna odchylka 1 443,55

Zdroj: viastni vypocet

V ramci sledovanych 8 projektd je prumémy vyskyt mimoradnych udalosti v priméru 1 MU

za rok na kazdych 1 990,54 vlkm denng, resp. 726 548,4 vikm ro¢né.

4.3.5.2 Obecny pristup

V ramci obecného pfistupu je posouzen vztah mezi vyskytem mimotadnosti pfed a po
dokonceni realizace projekti se zohlednénim prumérného rustu dopravnich vykonu na celé
elezniéni siti CR.

Obrazek 13 Dopravni vykony na Zelezniéni siti CR v letech 2011-2018
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Zdroj: Databaze [44], [45], [46]

Dopravni vykony mezi roky 2011 a 2018 vzrostl na Ceské zeleznici ze 161 na 173 mil.
vlakovych kilometri, pficemz necelych 23 % Cini dopravni vykony nakladni dopravy a zbytek
pak doprava osobni. V letech 2011-2014, které tvoii obdobi pifed realizaci projektu, Cinil
prumérny roc¢ni dopravni vykon 160,8 mil. vikm. V letech 2016-2018, tedy po realizaci vétSiny
projektt, Cinily dopravni vykony pramérné ro¢né 168 mil. vlkm. Narast mezi obéma

sledovanymi obdobimi tedy ¢ini 4,52 %.
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V ¢Casti 4.3.3 byl vypocitan prumérny pokles vyskytu sledovanych mimotadnych udalosti o
4,63 % v zavislosti na dokonceni rekonstrukce trati Ci stanice zahrnujici modernizaci
zabezpecCovaciho zafizeni. Pti respektovani mySlenky, ze plati pfiméa umeéra mezi dopravnimi
vykony a pravdépodobnosti vyskytu mimotadné udalosti na trati pii zachovani jeji dopravné
technického stavu, by pokles vyvolany realizaci sledovanych projektt byl souctem nartstu

dopravnich vykonta a pramérného snizeni vyskytu MU.

Pii zohlednéni naristu dopravnich vykona v ramci sledovanych obdobi pfed a po realizaci

projekta Cini pokles pravdépodobnosti vyskytu MU: 4,63 % + 4,52 % = 9,15 %.
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5 ZAVER

Z analyzovanych dat je patrné, Ze realizaci staveb doSlo v primeéru k poklesu vyskytu
mimotadnych udalosti 0 4,63 % a pii zapoCteni prumérného ristu dopravnich vykond ve
sledovaném obdobi o0 9,15 %. Primérny celospoleCensky naklad jedné mimoradné udalosti
dosahuje 511 564 K¢ (vyjadieno v cenové urovni 2021) s tim, ze plati, ze tato hodnota poroste

v &ase v navaznosti na rist HDP, a tedy i Zivotni urovné obyvatel Ceské republiky.

Vyskyt MU byl na zakladé statistiky vyhodnocen vzhledem k délce traté nebo jejiho
dopravniho zatizeni. Z vysledka vyplyva, ze k vyskytu jedné MU dochazi na kazdych 30,966
km traté, po rekonstrukci traté je 1 MU na kazdych 32,470 km traté.

V ramci sledovanych projektd Cinila primérma délka rekonstruovaného tuseku 16,74 km na
jeden sledovany projekt. Priméma uspora plynouci ze sniZeni pravdépodobnosti vyskytu
mimoradné udalosti Cinila primérné na jednu stavbu 12 804 K¢/ rok. Pii primérnych nakladech

pred realizaci ve vysi 276 509 K¢ a 263 705 K¢ po realizaci stavby.

Ve vztahu k dopravnim vykontim byl vypocten primérny vyskyt 1 mimofadné€ udalosti za rok

na kazdych 726 548,4 vlkm ro¢né.

5.1 Vyhodnoceni

V ramci prace byla hledana odpovéd na 2 vyzkumné otazky souvisejici s investicemi,
zelezni¢ni dopravou a jeji bezpecCnosti. K zodpovézeni otazek byly jako podklady vyuzity
soucasné platné metodiky pro hodnoceni efektivnosti dopravnich investic [13], databaze

mimotadnych udalosti [37] a mnoho dalSich podklada.

VO1 Jakou mérou lze prostrednictvim modernizace Zzelezni¢ni infrastruktury snizit

cetnost a miru dopadu vzniku mimoradnych udalosti?

Vyhodnoceni otazky bylo provedeno na zaklad€ porovnani vyvoje poctu mimoradnych udalosti

na 33 sledovanych projektech zahrnujicich rekonstrukei 552 km Zzelezni¢nich trati.

Z analyzovanych dat je patrné, Ze realizaci staveb doSlo v primeéru k poklesu vyskytu
mimotadnych udalosti 0 4,63 % a pii zapoCteni prumérného ristu dopravnich vykond ve

sledovaném obdobi 0 9,15 %.

VO2 Jakym zpusobem je mozné vyuzit databazi mimoradnych udalosti spravovanou
Spravou zeleznic v procesu optimalizace metodického postupu pro hodnoceni ekonomické

efektivnosti realizace staveb zZelezni¢ni infrastruktury?
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Statisticka data poskytnuta za ti€elem zpracovani této prace byla v prubéhu zpracovani prace
vyuzita spolené s analyzou dopravnich vykona Zelezni¢ni infrastruktury pro vypocet
zjednoduseného mérného nakladu bezpecnosti zelezni¢ni dopravy Ten lze vyuzit pro vypocet
externich nakladi Zelezni¢ni dopravy v ramci zpracovani ekonomického hodnoceni

zelezni¢nich projekti.
5.2 Védecky prinos diserta¢ni prace

Vyzkumnym a védeckym piinosem této prace je analyza metodiky provadéni ekonomického
hodnoceni Zelezni¢nich staveb a definovani zasadnich pfinost z hlediska celospolecenskych

pfinost zelezni¢nich projektd.

Soucasti disertacni prace je rovnéz analyza statistickych dat tykajicich se mimoradnym
udalostem na zeleznici poskytnutych Spravou zeleznic, s.o. pro potieby této prace. Statisticka
data obsahuji idaje o mimotadnych udalostech na Zelezni¢ni siti z let 2009-2018 a to véetné
detailt popisujici datum a misto vzniku, pfi¢inu vzniku mimotadné udalosti a v neposledni fadé

téz Skody zpusobené kazdou mimoradnou udalosti.

Zavérecna Cast prace zkouma vliv realizace vybranych Zelezni¢nich projektt na zménu vyskytu
mimotradnych udalosti v navaznosti na délku rekonstruovaného tseku a dopravni vykony

realizované na dotéené infrastrukture.

Soucasti disertacni prace je rovnéz vypocet prumérného nakladu na bezpecnost a primérného

ekonomického nékladu jedné mimotadné udalosti.
5.3 Prakticky prinos disertacni prace

Praktickym pfinosem prace je pfedevsim analyza vztahu mezi bezpecnosti zelezni¢ni dopravy,
resp. Cetnosti vyskytu MU a investicnimi projekty na zelezniCni siti. Vystupy této prace lze pak

pouzit jako podptrny argument pii obhajobé zelezni¢nich investi¢nich projektu.

Disertacni prace byla zpracovana jako soucast vyzkumnych praci, které probihaly v ramci
vyzkumného projektu ,, Evaluace zvySené bezpeCnosti a spolehlivosti zelezni¢ni infrastruktury
po jeji modernizaci ¢i rekonstrukci®, ktery byl podpofen grantem Technologické agentury
Ceské republiky. Vysledkem projektu je ,,Metodicky postup pro evaluaci benefitd plynoucich
z realizace investiCnich opatfeni pro zvySeni spolehlivosti a bezpecnosti Zelezni¢ni
infrastruktury®, ktery predstavuje navrh metodického postupu pro evaluaci benefita plynoucich
zrealizace investiCnich opatfeni pro zvySeni spolehlivosti a bezpecCnosti Zelezni¢ni

infrastruktury.
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OSTATNI SEZNAMY

Pouzité zkratky:

CBA Analyza pfinost a nakladt (Cost-benefit analysis)

B/C ptinosy / naklady (benefit / cost)

CEA Analyza efektivnosti nakladi (cost-effectiveness analysis)

CK MD Centralni komise Ministerstva dopravy CR

cU cenova uroven

CR Ceska republika

CSU Cesky statisticky ufad

DOZ Dalkové ovladané zabezpeCovaci zafizeni

EH ekonomické hodnoceni

EK Evropska komise

EMC elektromagneticka kompatibilita (Electromagnetic Compatibility)

ENPV ekonomicka Cista souc¢asna hodnota (Economic net present value)

EIRR Ekonomické vnitfni vynosové procento (economic internal rate of return)

EOV elektricky ohfev vymén

ETCS Evropsky systém fizeni zelezni¢ni dopravy (European Rail Traffic Management
System)

EU Evropska unie

FNPV financni Cista soucasna hodnota (Financial net present value)

FIRR Finan¢ni vnitini vynosové procento (financial internal rate of return)

GSM-R Global System for Mobile Communications — Railway

HDP hruby domaci produkt

HV hnaci vozidlo

IAD individualni automobilova doprava

ITS Inteligentni dopravni systém (Intelligent transportation systém)

JOP jednotné obsluzné pracovisté

MD Ministerstvo dopravy

MKA Multikriterialni analyza

MU mimotadna udalost

OPD Operacni program doprava

OR Oblastni feditelstvi
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oshod osobohodina

oskm osobokilometr

PN provozni naklady

PZZ prejezdova zabezpeCovaci zafizeni

RM rezortni metodika

SFDI Statni fond dopravni infrastruktury

SpZZ zafizeni pro mechanizaci a automatizaci spadovist
SRN Spolkova republika Némecko

S77 stani¢ni zabezpe€ovaci zafizeni

SZDC, s. 0. Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, nahrazena SZ, s. o.

SZ.s. 0. Sprava zeleznic, statni organizace, nastupce SZDC, s. o.

TACR Technologick4 agentura Ceské republiky

TEN-T Trans-European Transport Networks (Transevropska dopravni sit)
thod tunohodina

tkm tunokilometr

TNZ Technicka norma Zeleznic

TZ2Z tratova zabezpeCovaci zafizeni

TU tratovy usek

UIC Mezinarodni zelezni¢ni unie (International Union of Railways)
vlkm vlakokilometrt
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