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Cile prace

Cilem prace je ekonomickd analyza dostavby dopravniho prvku Plavebni stuper Décin, v rdmci cen preprav
a vzniku externich nakladd mezi médy pfimé konkurence vodni prepravy, ve vztahu k cillim Evropské unie
o konkurenceschopnosti a udrzitelnosti dopravy. Dil¢im cilem je vypocet tunokilometr(, které je mozno
na vodni cestu presunout a komparace soucasného stavu a stavu po realizaci dopravniho prvku. Analyza
zkouma vztah exportu a importu zboZi, v ramci preshranié¢niho obchodu Ceské republiky, s ovéfenim eko-
nomické vyhodnosti dostavby planovaného vodniho dila vzhledem k poptavce po preshranicni pfepravé po
Labsko-vltavské vodni cesté.

Metodika

Prace se sklada ze dvou ¢asti. Prvni ¢ast je teoreticka a druha prakticka.

Literarni reserse bude provedena pomoci metody dedukce, indukce, abstrakce a syntézy. Budou vysvétleny
pojmy tykajici se zdkladnich charakteristik vodni cesty a lodni dopravy v ramci postaveni Ceské republiky
v evropskych vnitrozemskych vodnich cestach, popsany specifika a soucasny stav tohoto dopravniho médu
v porovnani s konkurenénimi prepravnimi mdédy. Dalsi kapitola teoretické ¢asti se zabyva planovanym vod-
nim dilem plavebni stupen Décin, bude popsana potieba dostavby tohoto vodniho dila, geograficky popis
planované lokality a vyvoj planované stavby v rdmci poslednich let.

V praktické ¢asti budou pouzity zakladni ekonomické, statistické a ucetni metody. Ukazatele hodnotici vy-
hodnost investice do vodniho dila, kterymi budou analyza naklad( a pfinosu, Cista sou¢asna hodnota, doba
navratnosti a vnit¥ni vynosové procento. Prace se zabyva charakteristikou vodnich cest v Ceské republice
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a jejich napojeni do sité evropskych vodnich cest, vypocty rozdili pfepravnich cen a vzniku externich nékla-
d@i prepravy na trase z prekladist v Ceské republice do Hamburku s ekonomickym porovnanim sou¢asného
stavu a stavu proplouvani plavidel po realizaci stavby. Naslednym vyhodnocenim bude mozné ovéfit vy-
hodnost dobudovani této vodni stavby a urcit nartsty prepravy zbozi médem lodni prepravy a vyhody s ni
spojenych vici ostatnim dopravnim médim a souasnému stavu k vynaloZzenym nakladim na stavbu.
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Ekonomicka analyza dostavby dopravniho prvku Plavebni
stupeii DéCin na infrastruktuie labské vodni cesty, dopadi
realizace dila na ceny pieprav a externich niakladi v ramci
exportu a importu zboZi po evropskych vnitrozemskych vodnich
cestach z Ceské republiky

Abstrakt

Cilem diplomové prace je sestaveni analyzy naklada a pfinostu dostavby Plavebniho stupné
Décin ve vztahu k preshrani¢ni doprave a cilim Evropské unie o snizeni ekologické zatéze
dostavbou plnohodnotné a efektivni sit€¢ TEN-T. V reSersni Casti diplomové prace je popsana
vodni doprava v Ceské republice, jeji struktura, vybavenost a umisténi v ramci evropské
dopravni sit¢ TEN-T. Dalsim dulezitou Casti prace je popis dokumentd, které zavazuji staty
EU k prekladu zbozi ze silni¢ni dopravy na dopravu zelezni¢ni a vodni do roku 2050, pro
snizeni ekologické zatéze plynouci ze silni¢ni dopravy. V praktické casti prace je
identifikovana investi¢ni varianta Plavebniho stupné Dé&Cin, mnozstvi a mista mozného
prekladu zbozi na vodni cestu v ramci pieshrani¢nich pfeprav, s vycislenim tunokilometrt
nasledovanych sestavenim analyzy nakladi a pfinosu tohoto vodniho dila. Vysledkem prace
je zhodnoceni ekonomické vyhodnosti realizace investi¢ni varianty s vypocCtem Cisté
soucasné hodnoty, vnitiniho vynosového procenta a doby navratnosti realizace investi¢ni

varianty.

Klicova slova: DéCin, plavebni komora, export, import, Green Deal, pfistav, vodni doprava,

silnicni doprava, analyza nakladi a pfinosu, souCasna Cista hodnota



Economic analysis of completion of the transport element lock
chamber DéECin on the infrastructure of the Elbe waterway and
the impacts of the construction realization on the prices of
transport and external costs on export and import of goods on
European inland waterways

Abstract

The aim of the thesis is to compile an economic analysis of the costs and benefits of the
completion of the DéCin inland waterway transport lock in relation to cross-border freight
transport and the objectives of the European Union to reduce the ecological burden by
completing the effective TEN-T network. The research part of the thesis describes water
transport in the Czech Republic, its structure, equipment, and place within the European
transport network TEN-T. Another important part of the work is the description of the
documents that oblige EU states to transfer goods from road transport to rail and water
transport by 2050 in order to reduce the environmental burden resulting from over usage of
road transport. In the practical part of the work, the investment variant of the Dé&Cin inland
waterway transport lock is identified, and the amount and locations of the possible transfers
of goods to the water transport mode as part of cross-border transport with the calculation of
ton-kilometers followed by the compilation of cost-benefit analysis. The result of the work
is an evaluation of the economic feasibility of the investment variant with the calculation of

the net present value, the internal rate of return, and the return on investments period.

Keywords: DéCin, lock, export, import, Green Deal, port, inland water transport, road

transport, Cost-benefit analysis, Net present value
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1 Uvod

V soucasné dobé je Casto zminiovan dopad Cinnosti ¢loveéka v globalnim meéfitku a nezvratné
Skody, které vznikaji na nasi planeté. Dle Evropské agentury pro zivotni prostfedi se na
tvorbé sklenikovych plynt v EU podili doprava z 27 % a po vylouCeni namotni a letecké
dopravy se vnitrozemské dopravni mody podili na tvorbé sklenikovych plyni z 20 %. Je tedy
jasné, ze takto velky podil na nezddoucich emisich je tfeba fesit, proto Evropska unie pfisla
jiz s n€kolika dokumenty, které se mimo jiné snazi o snizeni emisi z dopravy ve statech
Evropské unie. Témito dokumenty jsou Zelena kniha, Bila kniha a Zelena dohoda. Tyto
dokumenty kladou za cil celé Evropské unii 1 jednotlivym clenskym zemim zefektivnit
a zmirnit dopady dopravy na zivotni prostfedi. Jednim z té€chto cili je prevedeni velké Casti
nejméné efektivni silniéni dopravy na zelezni¢ni a vodni dopravni mody. Tento cil je
divodem pro vybér tématu této diplomové prace, nebot jsem se rozhodl identifikovat
a ekonomicky zhodnotit moznosti Ceské republiky piekladu zboZi na vodni cestu, a to
z divodu predlozeného cile, ktery stanovuje potiebny presun ze silni¢ni dopravy na ostatni
mody az ze 70 %, velikost tohoto pozadavku bude zcela jisté vyzadovat aktivaci prepravnich
moznosti vodni dopravy CR. Pro udely prace a seznamenim s tématem jsou v prvni
Gasti prace popsany vodni cesty v Ceské republice, jejich vlastnosti a specifikace v ramci
kvalifikaci vodnich cest EU. Soucasna situace vodni dopravy na tizemi nasi republiky ma
ovSem jeden hlavni problém a tim je uzké hrdlo na vstupu do naSich vodnich cest
u statutarniho meésta D&Cin, kde se nachazi plavebni uzina zvana Heger. Tento usek
znesnadiiuje a po znacnou cast roku dokonce zcela paralyzuje pieshrani¢ni piepravu zbozi
po vodni cesté. Pritom se jedna o usek, ktery patfi do sit¢ TEN-T a feka je zde z pohledu
Evropské unie vedena jako dopravné vyznamna. Ve skuteCnosti to ovSem plati jen po
relativné kratka obdobi vyss§iho stavu hladiny Labe a jeho piitoka v zavislosti na pocasi.
Pravé nemoznost predpovidat s dostatecnym predstihem vysSku hladin a na ni navazanou
prepravni kapacitu vodni cestu v CR velmi limituje. Ministerstvo dopravy prostiednictvim
Reditelstvi vodnich cest CR dlouhodobé navrhuje feseni tohoto problematického tseku,
vétSina z nich ovSem nepro§la meziresortnimi jednanimi v ramci ochrany zivotniho
prosttedi. Soucasné navrhovanym opatienim je vystavba Plavebniho stupné Décin nedaleko
stejnojmenného statutarniho mésta. Toto opatfeni ma zarucit dostatecné plavebni hloubky,
aby plavba byla dostate¢né efektivni, a tak ekonomicky rentabilni. Soucasny navrh PSD je

tak investiCni variantou pro sestaveni analyzy nakladua a ptinosu, ktera je hlavnim cilem této
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prace. Vyhodnoceni se tyka vystavby tohoto vodniho dila a jeho piinosy pro Ceskou
republiku, ty samoziejmeé sahaji i za nase hranice a napfiklad u externich nakladt budou
benefity velkého rozsahu pro Némeckou spolkovou republiku, tyto externality ovSem do
hodnoceni nezana§im, nebot’ chci ovéfit, zda lze v rdmci preshrani¢niho obchodu stavbu

doporugit i pouze z pohledu CR.
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2 Cil price a metodika

2.1 Cil prace

Cilem diplomové prace je ovéreni ekonomické vyhodnosti dostavby plavebniho stupné
Dé&cin pro Ceskou republiku v navaznosti na planovany presun asti silniéni pfepravy na
vodni cestu a Zeleznici s naslednou komparaci nulové a investi¢ni varianty. Ekonomické
hodnoceni je provedeno analyzou nakladi a pfinosi. Dil¢im cilem je identifikace
prepravnich moznosti pro piesun na vodni dopravu a vypocet tunokilometrti, které mohou

byt pfepraveny vodni dopravou oproti silni¢nim tunokilometrim.

2.2 Metodika

Diplomova prace se sklada ze dvou Casti, prvni teoretickou Casti je literarni reSerse, ktera se
sklada ze tii &asti. V prvni &asti je objasnéna problematika vodni dopravy v CR a jeji
napojeni na evropské vodni cesty s identifikaci vodnich tokd, na kterych se v CR plavba
provozuje a popisem jejich infrastruktury, kterou jsou plavebni komory a pfistavy, bez
kterych lodni dopravu neni mozné provozovat. Dale jsou uvedeny problémy vodni dopravy
a statni instituce se jimi zabyvajici. Druha Cast reSerSe v navaznosti popisuje pohled
Evropské unie, skrze ji vydané dokumenty, na dopravu v EU, jsou pfedneseny divody, proc
je tfeba se vodni cestou zabyvat a jeji dilezitost pii pfesunu Casti silni¢ni dopravy na tento
dopravni méd. Treti Cast reSerSe je podrobny popise nakladove vystupovych metod s vétsim
zaméfenim na analyzu nakladi a pfinost, nebot’ ta je stézejni pro praktickou ¢ast této prace.

V resersni Casti prace je pracovano s metodami dedukce, indukce, abstrakce a syntézy.

Prakticka Cast prace se sklada z analyzy nakladi a ptinost dostavby plavebni komory Décin.
V prvni ¢asti je identifikovana investicni varianta se vSemi potfebnymi specifikacemi,
v druhé Casti jsou vycisleny moznosti prekladu vodni cesty a jsou provedeny vypocty nutné
pro dalsi praci, zji§tény jsou vzdalenosti silni¢ni a vodni dopravy a znich vypocteny
tunokilometry pro vypocty externalit a uSetfenych naklada, pro tyto mezi vypoCty jsou
vyuzity zakladni ucetni, ekonomické a statistické metody. Zavérem praktické Casti je
ekonomické hodnoceni a sestaveni souhrnu nakladt a pfinost, vypocteni Cisté soucasné

hodnoty finan¢nich toku, vnitini vynosové procento a doba navratnosti projektu.
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3 Vodni doprava

Vodni dopravou rozumime piesun zbozi a osob po vodnich télesech, fekach a uméle
budovanych kanalech. Jejim zékladnim rozd€lenim v ramci povahy pieprav je osobni vodni
doprava, ktera je dnes v drtivé vétSin€ vyuzivana jen jako rekreacni prvek a nakladni vodni
doprava. Dalsim dualezitym délenim je rozdé€leni vodni dopravy na namoini a vnitrozemskou,
tyto dva typy vodni dopravy se principialné nelisi, rozdil je ve velikosti plavidel, jejich
odolnosti viuci pisobicim silam a v druhu navigace, ktery je pro dany typ vyuzivan. Jak
nazev napovida, namoini doprava souzi k pfepravé zbozi mezi pfistavy na velké vzdalenosti
vétSinou mezi kontinenty, naopak pfeprava vnitrozemska plni funkci piepravy mezi
jednotlivymi pfistavy vybudovanych na ficnich tocich a kanalech. Tyto dva typy vodni
dopravy se Casto setkavaji v ptimoiskych pfistavech, kde jeden typ vodni dopravy konci
vykladkou zbozi a druhy mod zde naopak zbozi naklada. Tento zptusob piekladky a dopravy
bez nutnosti vyuziti dal§iho dopravniho modu je silné efektivnim a vyrazné dale navysSuje
vyhodnost vodni dopravy. Splavnost od mofi az hluboko do vnitrozemi je tedy velmi
dilezitym faktorem pro zefektivnéni dopravy a jeji cenotvorby napfi¢ vSemi dopravnimi

médy. [1]

V Ceské republice diky nasi geografické poloze nemame piimy piistup k namoini vodni
dopravé a naSe vodni doprava je tedy zavisla na fi¢nich tocich a na nich budovanych
infrastrukturnich prvcich. Cimz je definovan hlavni problém tohoto dopravniho médu ve
vnitrozemské piepravé a tim je stav vodnich toku, jejich hloubka, Sitka a kvalita vodniho
dna. Ne kazdy vodni tok je automaticky vhodny pro plavbu velkokapacitnich lodi a jsou
nutné jejich upravy a dlouhodoba péce pro splnéni pozadovanych vykonosti danych vodnich
cest urCenych jejich uzivateli, tedy prepravci a cestujicimi. Vodni cesta je tudiz zcela zavisla
na technické zakladné, kterou jsou v pripadé plavby technické zakladny mobilni a stabilni

neboli plavidla a infrastruktura vodni cesty. [2]
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3.1 Dopravné vyznamné vodni cesty

Jak bylo nastinéno, vodni toky maji rizny charakter, specifika, geomorfologické rozlozeni,
a ne vSechny jsou vhodné pro plavbu plavidel vhodnych k prepravé zbozi. Je proto nutné
rozdélovat vodni toky na dopravné vyznamné a ostatni, jelikoz pravé dukladna analyza
prepravnich moznosti dopravné vyznamnych vodnich cest a souvisejici infrastruktury je
sté€zejni pro uspesné planovani lodni dopravy po vodnich cestach, dilezitymi prvky v tomto
rozdeleni jsou klasifikace CEMT, ktera jasné stanovuje tfidy vodnich cest dle jejich dopravni
kvality a proplavitelnych plavidel a sit TEN-T identifikujici stézejni infrastrukturni

moznosti na izemi EU, a to at’ uz plné dokoncenych, budovanych ¢i téch zamyslenych.

3.1.1 Vodni cesty dle klasifikace EU

Evropské vodni cesty jsou klasifikovany dle klasifikace vodnich cest CEMT (Classification
of European Inland Waterways), pro piesné ur€eni plavidel, které mohou nase vodni cesty
obsluhovat je tfeba si tyto klasifikace pfiblizit a nasledné aplikovat na infrastrukturni
moznosti Labsko-vitavské vodni cesty. V prostredi ¢eskych vodnich cest nalezneme pét ttid

vodni cesty evropského vyznamu popsanych v Tabulce €. 1 a tfidu 0 lokalniho vyznami. [3]

Tabulka 1 — Tridy vodnich cest dle klasifikace CEMT

Trida Sitka délka priblizné naklady
CEMT plavidla plavidla plavidla
I 5,05 m 38,5 m 3651t
II 6,6 m 50-55m 535-6151
I 8,2m 67-85 m 910-1250t
v 9,5m 80-105 m 1370-2040 t
Va 11,4 m 110-135 m 2900-3735 t

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [4]

Trida 0

Do tfidy 0 spadaji malé vodni cesty lokalniho vyznamu, dimenze odpovidajici této tride
vodni cesty u nas nalezneme na Bat'ové kanale, kde probiha stale popularnéjsi rekreacni
plavba. Prepravni kapacita prepravy zbozi je u této tfidy zcela zanedbatelnd a byva

vyuzivana pouze jako doplnék pfi stavebnich pracich na samotné vodni ceste.
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Trida I

Vodni cestu Tridy I u nas nalezneme na stfedni Vltaveé jeji rozméry blizce souvisi
s kapacitami moznostmi tfidy Va, nebot’ jsou urCeny pravé tak, aby bylo mozné touto vodni
cestou proplavit plavidlo, které odpovida %4 tlacného Clunu z tfidy Va. Diky tomu je mozné
po vodni cesté¢ tfidy Va plavit tlaény remorkér s Ctyfmi Cluny a ty dale samostatné

prepravovat az do finalni destinace po vodni cesté tiidy 1.

Trida IV

Starym standardem pro budovani mezinarodné vyznamnych vodnich cest je tfida IV, dnes
jiz nahrazena tfidou Va. Tuto tfidu vodni cesty u nas nalezneme na Dolni Vltavé, kterd ma
ovSem potencial stat se plnohodnotnou tfidou Va, diky roz§ifovani komor pfi rekonstrukcich
a zvySovani podjezdnych vySek mosti. Dale tfidu IV vodni cesty nalezneme na Stfednim
Labi, kde je dokonce diky S§ir§im plavebnim komordm mozné proplavit bez remorkéru

samostatny ¢lun tfidy Va.

Trida Va

v M¢élnice az po statni hranici, tato vodni cesta je do tfidy Va zafazena i pres nestandartni
velikosti komor, které jsou ovSem dostacujici. Diky pfestavbam do kapacit tfidy Va béhem
rekonstrukci plavebnich prvkd mame v soudasné dob& v CR jiz dvé komory odpovidajici

jejimu standardu. Témi jsou komory Modtany a Lovosice s rozméry 191,5m x 12 m. [5]

3.1.2 Dopravni sitt TEN-T

Obrazek 1 - Obrazek 1 - Sit TEN-T v CR
‘ i Gor Trans-European Transport

" Network neboli TEN-T je
planovana sit kombinace
‘‘‘‘‘ dopravnich moda vramci EU,
sestava se ze silnic, zeleznic, letiSt,

vodnich cest a jejich infrastruktury.

oo TEN-T spada do SirSiho systému

Evropské unie Trans-European

Zdroj: Ptevzato z map TEN-T [6] Networks neboli TENs, ktery
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vznikl v roce 1990 piijetim prvniho akéniho planu TENs evropskou komisi, do sit¢ TENs
dale spadaji telekomunikacni sit¢ eTEN a navrhované energetické sit¢ TEN-E. Samotnou
metodiku sit¢ TEN-T se Evropska unie rozhodla zavést v ¢ervenci roku 1996 s vidinou
vylepSeni dopravni sit€¢ EU a to diky spolupraci jednotlivych statd, nastoleni jednotné vize
dopravniho systému, jejich vedeni, legislativni podpofe a koordinaci. Dopady této snahy by
mely vést k jednotné dopravni siti, ktera je vystavéna na soucCasnych hlavnich tepnach
transportu jednotlivych statd a k nim navrhovanych novych dopravnich moznosti, které
existujici sit’ vylepsi. Financné a technicky je tento projekt fizen agenturou Evropské unie

INEA (Innovation and Networks Executive Agency). [6]

Pro ucely prace je sit vodnich cest zahrnutych v ramci TEN-T urcujicim faktorem, jelikoz
pokud uvazujeme transport po vodni cesté je jasné, ze musi vzdy byt rentabilni, a tak
dtlezitym pro ekonomiku CR i EU, coZ je predpokladem pro vstup vodni cesty do sité TEN-
T, ktera jasné urcuje kritéria této vodni cesty, pokud ma byt uvazovana. Témito kritérii jsou
nasledujici pozadavky na stabilni technickou zakladnu vodni cesty dle klasifikace CEMT

uvedené v Tabulce €. 2. [6]

Tabulka 2 - Pozadavky zafazeni vodni cesty do sit¢ TEN-T

Pozadavky na vodni cestu pro zatfazeni do TEN-T

Tirida CEMT min délka komor min Sitka komor
v 80 m 9.5m
Va 110 m 11,4 m
Vb 172 m 11,4 m

Pro zarazeni do TEN-T, pfistav musi:

- byt otevien pro komercni proud zbozi
- lezet na vodni cesté, ktera je soucasti sité TEN-T
- byt spojen s dalSimi dopravnimi médy sité¢ TEN-T

nebo byt vybaven v ramci intermodalniho pfesunu s rocnim presunem zbozi
nad hranici 500 tis. tun

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [3][6]

V ramci TEN-T jsou pro piepravu zbozi v CR vyznamnymi vodnimi cestami Vltava a Labe.
Ostatni vodni toky, které v soucasné dobé nemaji vyhledové prepravni potencial, nejsou

zahrnuty. Mimo klasifikaci TEN-T je vhodné zminit pouze Odru a Moravu, jelikoz jejich
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toky jsou potencionalnimi vodnimi cestami koridoru Dunaj-Odra-Labe a 1 bez realizace
tohoto verejnosti velmi skloriovaného tématu Polsko planuje zesplavnéni Odry a existuje zde
1 samostatny potencial pro zesplavnéni této feky pro industrialni oblast kolem Ostravy.
Ovsem toto jsou vodni toky, které nejsou pro tuto praci dulezité. Nepiinasi zadné benefity

ani naklady spojené s dobudovanim plavebniho stupné Décin a proto se jimi nezabyvam. [6]

3.1.3 Clenéni dopravné vyznamnych vodnich cest CR

Obrazek 2 - Labsko-vltavska vodni cesta V' Vpredeslé podkapitole

\‘Lﬁ/ bylo popsano, pro¢ na uzemi
CR dobé

v soucasné

Dolni Labe povazujeme dopravné

vyznamnymi vodnimi
& cestami pouze Vltavu a Labe,
3¢
\ez' @ W . ,
F&, F e ovSem ani tyto vodni toky

Vrafiany - Hofin v e v .
Samozreyme nejsou pro

Mifejovice

S\ 4 7 7
Libice - Dolany & L5 & nakladni plavbu vhodné po
¥ .0 P
Klecany € 51305 . o@b o/ & X
U TOe HE S ES celé své délce, proto je nutné
<

Smichov

Modrany

urCit pro dopravu zbozi
Dolni Vltava

Vrané nad Vitavou

splavné useky téchto ftek,

Stéchovice
, ) o ) 5 ) jejich kategorie
Zdroj: Vlastni zpracovani na mapovém podkladu prevzatého z [7]

a infrastrukturni  kapacity,
jelikoz i ty se v usecich lisi a siln€ ovliviiyji prepravni potencialy. Dopravné vyznamnou ¢ast
naSich fek nazyvame Labsko-vltavska vodni cesta a je slozena ztoku Dolni Vltavy,

Stredniho Labe a Dolniho Labe.

3.1.3.1 VlItavska vodni cesta

Prvni popisovanou fekou Labsko-vltavské vodni cesty (LVVC) je Vltava. Vodni doprava
zde byla provozovana podle nékterych historickych prament jiz v sedmém stoleti naseho
letopoctu, v té dobé byla prepravovanou komoditou hlavné sul. Na této trase bylo svazeno
i difvi ze Sumavy a v roce 1777 za panovani Karla IV. byly na Vltavé realizovany prvni
korekce plavebnich podminek, pozd&ji za vlady Marie Terezie byl vydan Cesky naviga&ni
zakon a souvisejici predpisy ficni policie. Vltava ve své piirozené podobé nemohla

vyhovovat modernim pozadavkim obchodu, a tak bylo tfeba pro plavbu feku upravit. V roce
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1896 byla ustanovena Komise pro kanalizovani Vltavy a Labe v Cechach, ktera mé&la na
starosti zesplavnit tyto pro nas vyznamné vodni cesty, diky této komisi bylo vybudovano
11 zdymadel mezi Prahou a fiSskou hranici se snahou zajistit plavebni hloubku 2,1 m

a umoznit plavbu plavidel s nosnosti 1000 t. [8]

V soucasné dobé je Vltava dle zdkona §3 odst. 4 zakona ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské
plavbé, ve znéni pozd€jsich predpist dopravné vyznamnou vodni cestou na useku od fi¢niho
kilometru 91,5 Ttebenice az po soutok s fekou Labe v Mélniku a to 1 v€etné ¢asti vyusténi
feky Berounky na které lezi ptistav Radotin. V tomto useku probihaji tipravy plavebniho dna
na minimalni plavebni hloubku 2.2 m + 0,3 m marze (plavebni hloubka 2,5 m) a tyto
prohrabky vyrovnavaji potencial navazujici vodni cesty na Labi. Tato ¢ast vodni cesty je pro
praci dalezitou diky prekladnim moznostem na ni lezicich zakonCenych praveé ve zminéném

ptistavu Radotin, ktery je posledni prekladni moznosti mezinarodniho vyznamu. [9]

Dle zakona o vnitrozemské plavbé jsou dale jako dopravné vyznamné urCeny useky fi¢niho
kilometru 241,4 Ceské Bud&jovice po Héni kilometr 91,5 Trebenice véetné vyusténi Malse
po ficni kilometr 1,6. Vodni cesta je zde ale rozdélena pro velkokapacitni lodni dopravu na
useky prehradnimi hrazemi Slapy a Orlik. Horni tsek této dopravné€ vyznamné vodni cesty
nema pristup k mofi a je tak plnohodnotné vyuzitelny pouze pii kombinaci dopravnich

moda, nebo pouze jako lokalni dopravni moznost. [9]

Dulezity usek pro nakladni plavbu Trebenice — Mélnik je tvofen 10 plavebnimi prvky
uvedenymi v Tabulce €. 3 a 4 vefejnymi pfistavy v Tabulce €. 4.

Tabulka 3 - Komory na Vltavé

Vodni cesta r.km. nazev jedno plavidlo sestava plavidel
Vltava 84,35 Stéchovice 11,50x 110,00 m 11,50x 110,00 m
Vltava 71,4 Vrané nad Vltavou 11,50x 110,00 m 11,50x 110,00 m
Vltava 62,1 Praha-Modrany 11,50x 110,00 m 11,50x 110,00 m
Vltava 53,8 Praha-Smichov 10,60x 110,00 m 10,60x 110,00 m
Vltava 50,69 Praha-Stvanice 10,60x 110,00 m 10,60x 110,00 m
Vltava 43,25 Praha-Podbaba 10,60x 110,00 m 10,60x 137,00 m
Vltava 35,95 Roztoky 10,60x 110,00 m 10,60x 137,00 m
Vltava 27 Dolanky 10,60x 110,00 m 10,60x 137,00 m
Vltava 18,00 Mirejovice 10,60x 110,00 m 10,60 x 137,00 m
Vltava 1,00 Horin 10,60x 110,00 m 10,60x 137,00 m

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [5][9]
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Tabulka 4 - Pristavy na Vltave

Vodni cesta r.km. nazev
Vltava 46,64 Praha-HoleSovice
Vltava 47 54 Praha-Liben
Vltava 55,54 Praha-Smichov

Berounka 0,65 Praha-Radotin

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [5][9]
3.1.3.2 Labska vodni cesta

Druhou dopravné vyznamnou fekou CR je feka Labe, na které byly provadény vyznamné
upravy vodni cesty jiz od pocatku 19. stoleti spolecné se zavedenim paroplavby a podpisu
plavebnich akti z roku 1844, kterymi se rakousky stat zavazal k prohloubeni useku feky
Labe na urcitou pozadovanou hloubku a udrzovani jeji splavnosti. Opatienimi provadénymi
ke zlepSeni splavnosti feky byly jeji prohlubovani, odstranovani starych jezd, naptfimovani
plavebnich koryt, odstrariovani fi¢nich ostrovi a zfizovani potahovych stezek pro tazeni lodi
proti proudu. [7][10] V blizké historii, po sametové revoluci, byl vyznam plavby na fece
Labe akcentovan usnesenim vlady Ceské republiky &. 635/1996, které kladlo dtraz na
zesplavnéni Labe do Pardubic, podporu rozvoje piistavu a zlepSeni plavebnich podminek na

useku Stfekov — Hrensko. [11]

Jako dopravné vyznamnou vyuzivanou vodni cestu klasifikuje Labe zakon o vnitrozemské
plavbé [9], a to na fi¢nich kilometrech 973,5 Kunétice — 951,2 zdymadlo Ptelouc a 949,1
Pielou¢ — 726,6 statni hranice CR/SRN + nadrz Velké Zernoseky. [9] Na prvnim splavném
useku feky Labe se nachazi tfi plavebni komory, ovSem plavebni komora Pielouc je
dlouhodobé mimo provoz z divodu nesmyslnosti provozu bez navazujici vodni cesty,
jelikoz neni dostavén Plavebni stupen Pielou¢ II méa komora navazujici splavny usek pouze
z jedné strany toku. Dale se na toku nachazi 15 zdymadel na stfednim Labi a 6 na dolnim

Labi v Tabulce €. 5. [5]
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Tabulka 5 - Komory na Labi

Vodni cesta | f.km. nazev jedno plavidlo sestava plavidel
Sttedni Labe
Labe 967,42 Pardubice 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 960,79 Srnojedy 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 951,18 Pielou¢ 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
--- --- Pielouc 11 Pieruseni spalvnosti -
Labe 932,71 Tynec nad Labem 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 929,16 Veletov 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 920,63 Kolin 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 916,46 Klavary 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 911,68 Velky Osek 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 904,47 Pod¢brady 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 896,38 Nymburk 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 891,44 Kostomlatky 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 887,58 Hradistko 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 878,05 Lysa nad Labem 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 872,28 Celakovice 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 865,08 Brandys nad Labem 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 857.42 Kostelec nad Labem 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 850,32 Lobkovice 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Labe 843,13 Obiistvi 11,50 x 84,00 m 11,50 x 84,00 m
Dolni Labe
Labe 830,53 Dolni Beikovice 11,50 x 110,00 m 11,50 x 137,00 m
Labe 818,59 Stéti-Racice 11,50 x 110,00 m 11,50 x 137,00 m
Labe 808,7 Roudnice nad Labem 11,50 x 110,00 m 11,50 x 137,00 m
Labe 795,16 Ceské Kopisty 11,50 x 110,00 m 11,50 x 137,00 m
Labe 787,38 Lovosice 11,50 x 110,00 m 11,50 x 137,00 m
Labe 767,48 Usti nad Labem- 11,50x110,00m | 11,50 x 137,00 m
Stiekov

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [5][9]
3.1.4 Problémy vodni dopravy CR

Lodni doprava, je zcela zavisla na stavu vodni cesty a jeji prostupnosti, proto je jasné, ze
pokud nejsou plavebni draha a plavebni prvky zcela ve stavu, kdy zarucuji maximalni
mnozstvi plavebnich dni v roce na dané vodni cesté, velice pravdépodobné nebude tento typ
dopravy rentabilni a bude muset byt nahrazen jinym, mnohdy méné efektivnim, dopravnim
modem. Proto je zcela nezbytné, aby byla vodni cesta dokoncena v celé své délce a neméla
zadna “uzka hrdla“, ktera by znemoziovala plavbu v daném useku a blokovala tak ptepravu

1 na pokracujicim tfeba i splavném toku, ktery by tim byl zcela znehodnocen.

Vodni cesty v Ceské republice nejsou zcela dokonceny a maji mista, které oslabuji plavbu

e, ee

vybudovanou vodni cestu. Prvnim mistem zcela blokujicim dalsi plavbu je misto zvané
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Labské Hrcaky, kterym je oznaCovan nesplavny usek u Prelouce, na tomto misté je zcela
nemozné pokracovat plavbu k dal§im jiz vybudovanym infrastrukturnim prvkiim na Labi.
Dal§im mistem, které neni sice v tuto chvili zaneseno v dopravni siti TEN-T, ale je dobré jej
zminit, je nesplavnost Slapské prehrady, kde bude muset byt dobudovan lodni vytah pro
propojeni této rozd&lené vodni cesty. Zcela nejzasadn&jsim problémem lodni dopravy CR je
usek u DéCina, ktery je sice splavny, ale jeho splavnost v prubéhu roku neni dostate¢né
zaruCena a da se fict, Ze zcela omezuje prepravni moznosti Labsko-vltavské vodni cesty a tak
pfimo zhorsuje rentabilitu a tim i dal§i rozvoj lodni dopravy v CR. V tomto tseku je tieba
dobudovat Plavebni stupeni Dé&Cin, jelikoz pravé tento problémovy usek s nezaruCenou
splavnosti je pomyslna vstupni brana do nasich vodnich cest a zcela na ném zavisi napojeni
na sit’ evropskych vodnich cest, které je pro efektivitu lodni pfepravy zcela zasadni, nebot’

maximalni benefity tohoto dopravniho modu spocivaji v preprave na velkou vzdalenost. [12]

3.1.5 Statni organizace ovliviiujici kvalitu vodnich cest

Investice a sprava vodnich cest a infrastrukturnich prvku v Ceské republice spada do
jurisdikce ministerstev dopravy a zemé&délstvi. Na ministerstvu dopravy sidli RVC neboli
Reditelstvi vodnich cest, které ma za tkol piipravu a realizaci vystavby jednotlivych
plavebnich prvki a celkovou modernizaci vodnich cest, do téchto Cinnosti tedy patii
modernizace a vystavba plavebnich stupnd, komor, pristavi, pristavist, kotvist, zvedacich

mostl a v neposledni fadé rizné typy protipovodinovych ochran. [12]

Sprava vodnich toku je v gesci ministerstva zemédélstvi. Fakticky ji vykonavaji jednotliva
povodi. Pro vodni dopravu jsou dilezité statni podniky Povodi Labe, Vitavy a Moravy.
Podniky sidli dle poradi uvedeni v Praze, Hradci Kralové a Brné. Jak vyplyva zjejich
organiza¢niho zaclenéni, vodni doprava tvofi jen Cast jejich funkce pfi sprave vodnich tokda.
Zajisténi podminek pro vodni dopravu je otazkou mezirezortni spoluprace, pii niz je
dulezitou Cinnosti uprava vodnich toku a jejich bieht. Jeji financovani probiha z velké Casti
v ramci investic ministerstva dopravy prostiednictvim RVC. teprve poté piebiraji jednotliva
povodi do své spravy nové vybudované budované protipovodiiové prvky i1 plavebni
infrastrukturu. Podniky jsou dle potieby cClenény na jednotlivé zavody pod generalnim

feditelstvim. Napfiklad na Vltavé najdeme podnik Horni Vltava, Berounka, Dolni Vltava.

[81(10]
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4 Doprava v plnéni cili udrzitelnosti EU

Od naseho vstupu do Evropské Unie se z narodnich vizi stavaji vize evropské a musi tak
odrazet potieby celé EU. Pokud mame efektivné planovat dopravu, musime brat v potaz
strategické plany a koncepce jak ostatnich Clent, tak celé unie. V predchozich kapitolach
zminovana sit TEN-T toto silné odrazi a je celoevropskym konceptem dopravni
infrastruktury. Je si ale tfeba uvédomit, ze dopravni infrastruktura se dnes nebuduje pouze
pro uspokojeni poptavky po preprave, stézejnim pro budovani a modernizaci této sité je
snaha o dosazeni klimatické neutrality dopravy. Hlavnimi koncepcemi planovani dopravy
pro snizeni dopravnich emisi Evropy a dosazeni uhlikové neutrality segmentu se zabyva

Zelena kniha EU, Bila kniha EU a zelena dohoda EU.

4.1 Zelena Kniha EU

Prvnim ze zminénych dokumentti EU, tedy Zelena kniha, byla vydana 4. 2. 2009. Tento
dokument formuluje Gspéchy a nezdary pii budovani plné funkéni sit€ TEN-T a cestu ke
snizovani uhlikové zatéze dopravy na uzemi EU. Ke knize byl vydan 8. 11. 2011 ,Plan
prechodu na konkurenceschopné nizkouhlikové hospodatstvi do roku 2050, ktery vyzyva
k napliiovani zékladnich opatieni EU v oblasti klimatu a pfechod Unie do roku 2050 na
konkurenceschopné nizkouhlikové hospodarstvi. Dulezitou soucast celého procesu maji
tvorit investice do dopravy a dalSich sektori ekonomiky a hledani inovativnich feSeni

v oblasti energetické ucinnosti. [13]

V ramci evropskych vodnich cest Zelena kniha popisuje velké mnozstvi volné piepravni
kapacity, ktera je ihned k dispozici anebo je velmi snadno dosazitelna za pomoci pomérné
malych investic. Vodni cesty by mély efektivné spojovat namorni pfistavy s vnitrozemskymi
prumyslovymi centry, Casto jsou dokonce soubézné s v soucasné dobé znacné pretizenymi
dopravnimi koridory ostatnich moda dopravy. Plné vyuziti vodnich cest ve vnitrozemi EU
je stale zatizeno fadou problémi a nedostatecné infrastruktury, proto by meélo byt

zjednoduseno financovani jak na vnitrostatni, tak na urovni SpoleCenstvi. [13]
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4.2 Bila kniha EU

Bila kniha vydana 28. 3. 2011 vychazi ze Zelené knihy a koncepce sit€¢ TEN-T s podnazvem
,Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného
dopravniho systému uc¢inn€ vyuzivajiciho zdroje* predklada vize rozvoje dopravy

v evropském sektoru. [14]

Dopravu popisuje jako zasadni faktor pro rozvoj a efektivitu nasi ekonomiky a spolecnosti.
Moznosti mobility jako zcela zasadni pro zivotni Grovern obcanu a fungovani vnitinich trhu.
Hlavni zasadou kvuli problémum, kterym jako spoleCnost Celime, je snaha, aby veskery
rozvoj dopravy piispival k jeji udrzitelnosti. Z podstaty globalniho razu dnesni dopravy je
toho mozné dosahnout pouze ve spolupraci na mezinarodnich urovnich. Toto plati
dvojnasob, jelikoz 1 ekonomickd prosperita celého kontinentu zavisi na zapojeni
jednotlivych regioni do svétové ekonomiky, coz bez efektivni dopravy neni mozné.
Evropskou dopravu ovSem popisuje v uvodu dokumentu jako na rozcesti, jelikoz vznikaji
ukoly nové, ov§em ne vSechny staré se dafi plnit a stale zustavaji a v celistvém vnitinim trhu
dopravy jsou stale znacné prekazky a nedostatky. Proto je nutné znovu fesit otazky lepSich
cestovnich podminek obCand a potieb ekonomiky prepravovat zbozi, a to vSe v souladu

s planovanim omezenosti zdroju a problému na stran€ ochrany zivotniho prostiedi. [14]

Z téchto duvodu Bila kniha pfedstavuje ,,vize konkurenceschopného a udrzitelného
dopravniho systému® ve kterych specifikuje cile EU v otazce udrzitelné dopravy, témito cili

jsou:

- Snizeni emisi 0 60 % v kontextu rostouci dopravy a podpory mobility
- Utinna hlavni sit’ pro multimodalni mezimé&stskou dopravu a prepravu
- Globalni rovnocenné podminky pro dopravu na dlouhé vzdalenosti

- Cista méstska doprava a dojizdéni

4.2.1 Deset cilu Bilé knihy

Bila kniha definuje deset cilt, kterych se je tieba dodrzet, pro dosazeni cile snizeni emisi
sklenikovych plynti 0 60 % do roku 2050 a pro zavedeni konkurenceschopného dopravniho

systému, ktery ucinné€ vyuziva zdroje. [14]
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Vyvoj a vyuzivani novych a udrzitelnych paliv a pohonnych systému

1.

Snizit pouzivani konvencné pohanénych automobillt v meéstské dopravé do roku
2030 0 50 % a do roku 2050 je postupné vyrtadit.

Letectvi by mélo do roku 2050 vyuzivat ze 40 % nizkouhlikova paliva a emise CO2
z namotni piepravy EU by mély byt snizeny o 40 %.

Optimalizace multimodalnich logistickych Fetézcu vyuzitim optimalnim rozloZenim

dopravnich médu

3.

8.
0.

30 % silni¢ni nédkladni dopravy v délce nad 300 km by meélo byt do roku 2030
pfevedeno na lodni a zelezni¢ni dopravu. (vice nez 50 % po roce 2050) Napomoci
by tomu mély zelené koridory pro nakladni dopravu.

Do roku 2050 evropskou sit VRT. Ztrojnasobit do roku 2030 délku stavajicich
vysokorychlostnich zelezni¢nich siti.

Do roku 2050 plné€ zprovoznit celounijni multimodalni sit TEN-T v plné kapacité
a kvalité pro definovanou piepravu zbozi.

Propojit do roku 2050 vSechna letisté a pristavy na hlavni zelezni¢ni sit’ a pokud je
to mozné i na vnitrozemské vodni cesty.

Zavést modernizovanou infrastrukturu uspotradani letového provozu, spolecny
evropsky letecky prostor a pfislu§né systémy fizeni pozemni a lodni dopravy.
Rozmistit s tim souvisejici evropsky navigacni systém Galileo.

rrrrr

Do roku 2050 eliminovat pocet umrti v silni¢ni doprave témer na nulu.

10. Zacit plné uplatiiovat zasady ,,uzivatel plati“ a , zneciStovatel plati“ a zefektivnéni

budouci financovani dopravy.
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4.3 Zelena dohoda

Zelena dohoda neboli European Green Deal, je dokument vydany 11.12.2019, ktery znovu
pfipomina odhodlani Evropské komise fesit otazky klimatické zmeény, a to v celé Unii, je
tedy sdélenim pro vSechny clenské staty a obCany EU. Jako ukol soucasné generace
stanovuje boj s oteplovanim atmosféry a zménami klimatu zapfic¢inénymi lidskou ¢innosti.
Ve strategickych vizich dava za cil transformaci EU na prosperujici spole¢nost s moderni
a konkurenceschopnou ekonomikou, kterd vyuzivad zdroje na maximalni mozné urovni

efektivity s hlavnim cilem zastaveni produkce sklenikovych plyna do roku 2050. [15]

43.1 Doprava v zelené dohodé

Pro dopravu zelena dohoda predstavuje nejaktualnéj§i dokument EU zavazujici staty
k pfechodu na inteligentni a udrzitelnou mobilitu. VEU se doprava podili na tvorbé
sklenikovych plynt z 25 % a diky rostouci tendenci dopravy se tento podil stale navysuje.
K dosazeni cilti vedoucich ke klimatické neutralité¢ je zasadni do roku 2050 snizit jejich
tvorbu 0 90 %. K tomu musi pfispét jak silni¢ni, leteckd, Zelezni¢ni, tak i vodni doprava
ajejich vzajemnad synergie. Je tfeba vtomto segmentu hledat cenové dostupnéjsi,

dosazitelné&;si, Cistéjsi a zdravejsi varianty. [15]

Hlavnim cilem je oziveni multimodalni dopravy a jeji funkcnost jako celku, prioritou je
presun 75 % silni¢ni dopravy na zeleznici a vodni cestu. K tomuto kroku je tfeba navySovat
kapacity zminénych modu prepravy a zdokonalovat zplsoby jejich fizeni. Z pohledu
leteckého prumyslu ma Evropa dosahnout skute¢né jednotného evropského nebe a zajistit
tak snizeni emisi z letecké dopravy. Ve vSech dopravnich modech je nutné hledat alternativy
udrzitelnych alternativnich paliv a urychlit jejich vyrobu a implementaci. VySe uvedené
kroky doplni opatfeni pfijata na vnitrostatni irovni. Komise zvazi legislativni moznosti pro
podporu vyroby a vyuzivani udrzitelnych alternativnich paliv aby urychlila vyuzivani

vozidel a plavidel s nulovymi a nizkymi emisemi. [15]
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5 Hodnoceni verejnych stavebnich investic

Vetejné investice jsou v ramci ekonomického hodnoceni velmi specifické. Divodem je
prevaha vydajl nad pfijmy v celém zivotnim cyklu projektu. Jejich ekonomicka efektivnost
musi byt vypocitavana specifickymi metodami se zahrnutim SirSich dopadu projekti. Neni
tedy mozné hodnotit pouze v ramci jejich ekonomickych dopadu pro investora. Tento dopad
totiz ve vétSiné pripadt neni zasadni a neni tak ddlezity pro samotou realizaci projektt.

Hlavnim divodem vetejnych investic je jejich celospoleensky dopad. [16]

Z divodu omezenosti a deficitu vefejnych finan¢nich zdroja je pfi jejich pfifazovani do
investi¢nich projektl nutné s nimi nakladat hospodarn€, k tomu je nutné mit stanovenou
koncepci hodnoceni téchto projektd. V 70. letech praveé proto, a i Castému korupcnimu
chovani pfi nakladani s vefejnymi financemi pfipravila Organizace Spojenych narodt pro
prumyslovy rozvoj takzvanou studii proveditelnosti v anglickém originale Feasibility Study.
Tento koncept slouzi pro celkové zhodnoceni projektu po dobu jeho zivotnosti a zahrnuje
jak pred investicni Cast projektu, tak jeho stavbu a nasledny provoz. Pfi procesu rozhodovani
je dulezitym faktorem znalost jednotlivych variant feSeni daného cile proto studie
proveditelnosti klade naroky na prozkoumani v§ech dostupnych variant. Studie musi dolozit

jednotlivé financni zivotnost projektu a souvisejici spoleCenské piinosy. [17]

Veskeré zadosti o dotaci zfondi EU musi obsahovat studii proveditelnosti, aby bylo
dokazano, ze projekt je pro spolecnost pfinosem, ma ekonomicky pfimost, je zivotaschopny
a neposledni fadé Ze je realizovatelny. NejdulezitéjSimi castmi studie proveditelnosti jsou
financni a ekonomicka analyza, které promitaji ekonomicka data do Casovych obdobi

zivotnosti a nasledné pripadné likvidace projektu. [17]

5.1 Zivotni cyklus projektu

Pro verejné investicni projekty je dilezity jejich Zivotni cyklus, nebot’ se ze strany investora
jednd o potizené aktivum, které je pofizeno, uzivano a pozdéji i likvidovano a tizené
socioekonomické vysledky zjeho existence plynou v Case. S investiCnimi zaméry jsou
provazané tii urovné zivotniho cyklu projektu, témi jsou zivotni cyklus projektu stavby,

zivotni cyklus stavby a zivotni cyklus projektu jako podnikatelského zaméru.
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5.1.1 zivotni cyklus projektu stavby

Zivotni cyklus projektu stavby se skladda ze &tyf navaznych fazi, t3mi jsou faze
predinvesti¢ni, investi¢ni, provozni a likvidacni. V kazdé z téchto fazi vznikaji naklady
a piijmy samoziejme zcela odlisné a je tieba s tim béhem hodnoceni pocitat. Predinvesticni
faze je zcela zasadni pro uspé$nost projektu, jedna se o vytvoreni podnikatelského zaméru
v podrobnosti potfebné pro moznost rozhodnuti o uskuteCnéni zaméru. Diky
technickoekonomickym ukazatelim je dokladana technicka a financni proveditelnost.
Vystupem a ukoncenim predinvestini faze je jiz zminéna studie proveditelnosti.
V investi¢ni fazi jsou uzavieny potiebné smlouvy a probihd projektova Cinnost daného

zameru. [16]

Tyto dvé faze na sebe vazou néaklady investi¢ni a neinvesti¢ni, mezi které patii [16]:

Investi¢ni
- vydaje na projektovou dokumentaci
- vydaje na pruzkumné prace
- vydaje na stavebni prace
- vydaje na strojni nebo technologicka zatizeni
- vydaje na inventar
Neinvesticni:
- vydaje na publicistickou ¢innost
- vydaje na vybérova fizeni
- vydaje na tvorbu zadosti o dotaci

- vydaje na pravni a poradenské sluzby

Vetejné investice jsou ze své podstaty financovany z vefejnych zdroja a je proto dulezité
urcit, zda jsou dané naklady relevantni a maji byt zapocitany do hodnoceni daného projektu.
Existuji naklady, které do hodnoceni nezapocitavame, t€émi jsou takzvané utopené naklady
neboli Sunk Costs, jsou to naklady, které byly vynalozeny jesté pred pocatkem financovani
investice z konkrétniho vetejného financ¢niho zdroje. Jak je zfejmé z vyctu nakladi a absence

piinost vySe, predinvesticni a investicni faze jsou faze nakladové a ptijmy se zde vyskytnou
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jen napriklad jako prodej vytézenych materialt a obdobnych ziska vzniklych pii zakladnich

zemnich pracich. [16]

Po dokonceni vystavby a predani dila nastava faze provozni, do této faze se promitaji veSkeré
projektované ¢innosti projektu, a proto je pro studii proveditelnosti tou nejtézsi fazi projektu
a obdobim. V této fazi neni jiz prostor pro pochybeni ¢i jakékoliv nejasnosti, a proto je nutné
vSe vyftesit jiz v pfedchazejici predinvesticni fazi, aby byl provozni fazi zajistén pozadovany
kladny efekt projektu. S provozni fazi se vazou naklady na fungovani projektu, jakou jsou
napfiklad tyto zakladni vydaje:

- Vydaje na opravy

- Mzdové vydaje

- Vydaje na spotfebované energie

Vedle vydaji mohou existovat i vedlej§i piijmy k hlavnimu ucelu projektu, naptiklad

pronajmy pro soukromé ucely.

Posledni fazi je faze likvidacni, kdy dochazi k likvidaci a ukonCeni uzivani projektu, ov§em
casto dochazi k modernizaci ¢i rekonstrukci a projekt mize byt uzivan dale, nebo muze dojit

ke zméné ucelu uzivani stavby.

5.1.2 zivotni cyklus stavby

Zivotni cyklus staveb je uréen technickou Zivotnosti danych staveb, ta odpovida Gasovému
intervalu, ve kterém stavba pfinasi nezavadny uzitek, tento interval siln€ koreluje s péci
s jakou je s danou stavbou hospodateno, s kvalitou udrzeb a oprav. S zivotnim cyklem
stavby je silné spjat i pojem ekonomické zivotnosti stavby, nebot’ pravé dokud je stavba
vyuzivana plyne z ni tizeny uzitek a je tak hospodafsky vyuzita. Ekonomicka zivotnost je
ovSem z pravidla kratsi nezli samotny zivotni cyklus stavby kvili technologickému pokroku
a rustu uzivatelskych standardq, které stavbu jako aktivum znehodnocuji rychleji nez pouhé
opotfebeni jejim uzivanim. Dale v zivotnim cyklu stavby Casto najdeme potfebu vymeén

a modernizaci jesté pred jejim koncem z divodu zmény predpist ¢i norem. [16]
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5.1.3 zivotni cyklus projektu jako podnikatelského zaméru

Zivotni cyklus projektu poskytované vefejné sluzby je podobny predchozim popsanym
zivotnim cyklim stavby a projektu. Toto obdobi musi byt nastaveno tak bylo mozné
posoudit finan¢ni proveditelnost projektu, zahrnuje tedy vSechny prepokladané vydaje na
projekt a jeho predpokladané vynosy. Je zcela zéasadni urcit spravné stfednédobé
a dlouhodobé obdobi, kdy bude projekt piinaset tyto naklady a uzitky, toto obdobi tak musi
odpovidat ekonomické zivotnosti projektu. Délky zivotnosti projektu pocitame dle sektoru,

ve kterém je projekt budovan dle Tabulky ¢. 6. Timto obdobim je siln€ ovlivnén vypocet

ekonomické efektivnosti a moznosti spolufinancovani. [16]

Tabulka 6 - Referencni obdobi ekonomickych analyz

Sektor Referencni obdobi
Pozemni komunikace 25-30
Zeleznice 30
Vodni cesty 30
Pristavy a letisté 25
Meéstska doprava 25-30
Dodéavky vody/hygiena 30
Hospodareni s odpady 25-30
Energie 15-25
Sirokopasmové sitd 15-20
Vyzkum a inovace 15-25
Podnikatelsk4 infrastruktura 10-15
Jiné sektory 10-15

Zdroj: vlastni zpracovani dle [16]

30




5.2 Nakladové-vystupové analyzy

Mezi vyznamné metody vyuzivané v podpofe rozhodovani ve vefejném sektoru patii
nakladové vystupové metody neboli input-output metody, tyto metody jsou vyuzivany jako
predbézné ex ante analyzy, ale i1 jako nasledné ex post pro kontrolu a analyzu vefejnych
investic. Do té€chto standartnich metod spadaji analyza minimalizace nakladi (CMA),
analyza nakladi a prinosii (CBA), analyza efektivnosti naklad(i (CEA) a analyza uziteCnosti
nakladi (CUA). Vsechny tyto metody zkoumaji a méfi naklady (cost C), které prevadi do

penézni podoby. Jejich roziazeni dle cilt je popsano v nasledujici tabulce. [18]

Tabulka 7 - Nakladové-vystupové analyzy

Zkratka | Vstup Vystup Cil metody

CMA Naklady | Bez ptimeho méfeni Minimalizace vstupt pii dané kvalité
na vstupu vystupu

CEA Néklady | Naklad/jednotka Minimalizace nakladii na jednotku
na vstupu | vystupu vstupu

CUA Dodate¢né | Dodatecny uzitek z Maximalizace dodatecného uzitku z
naklady dodate¢né jednotky dodate¢né jednotky vstupu AU/AC =

vstupu max

CBA Néklady | Penézni jednotky Maximalizace Cistého piinosu, B-C,

na vstupu B-C>0

Zdroj: Pievzato z [18]

Pro vypocet nakladi se vyuziva riznych metod, profesor Ochrana uvadi metodu kalkulace
nakladt na zakladé€ standardd, tato metoda je vyuzivana pfi kalkulaci béznych naklada dle
standardi, kde jsou k provedeni vypoctu dostupné kalkulacni jednotkové naklady. Tato
metoda je ovSem presnad pouze za predpokladu, ze mame k dispozici standardy, které jsou
odvozeny ze spolehlivych informacnich zdroji o predchozich béznych nakladech, touto
metodou tedy neni mozné kalkulovat jedinecné a typové se neopakujici vydaje kterymi jsou
investicni naklady. V téchto pfipadech je nutno vyuzit metody parametrického odhadu

nakladi ¢i analogické kalkulace nakladu.
Metoda parametrického odhadu naklada spociva ve wvyuziti katalogovych cen

a pruzkumu stavajiciho trhu. Diky témto informacim jsme schopni urcit ptiblizné naklady

dané investice.
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Metoda analogie vychazi zinformaci ziskanych zinvestic, které jiz byly provadény
v minulosti. Pokud tedy pfipravujeme investici, ktera je podobna investici jiz prob&hlé
muzeme naklady odhadnout za predpokladu dopoCtu zmeén cenové hladiny za uplynula

obdobi mezi investi¢nimi akcemi. [18]

Tabulka 8 - Priklady pouziti ndkladové-vystupovych metod

Metoda Ptiklad pouziti
CMA Vybér varianty pfi reorganizaci pracovist
CEA Vzdélavaci a preskolovaci programy
CUA Hodnoceni zdravotnich programi
CBA Hodnoceni stavebnich projektt (vystavba infrastruktury)

Zdroj: Pievzato z [18]

V Tabulce ¢. 8 profesor Ochrana uvadi ptiklady vyuziti jednotlivych nakladové-
vystupovych metod. Pro ekonomické hodnoceni vodniho prvku plavebniho stupné DéCin,
ktery je stézejnim prvkem této prace, je ziejmé, ze bude vyuzita metoda CBA, proto ji bude

mezi popisem jednotlivych metod v€novan nejvétsi prostor.

5.2.1 Metoda CMA

Metoda analyzy minimalnich nakladi je nejjednodussi metodou z metod nakladove
vystupovych, u této metody kvantifikujeme pouze vstupy a ma zaklady v principu
hospodarnosti vefejnych programt. Zakladni ukazatel této metody je minimalizace
vstupnich naklada. Jeji vyuziti je hlavn€ pii nasledné tedy ex ante analyze. Z obdobnych
investic hledame pravé tu s nejniz§imi naklady pfi predpokladu splnéni cile investice
s dodrzenim pozadované kvality vystupu. Tato metoda je b&€zné pouzivana pfi vybéru
zpracovatele vefejnych nabidek vypisovanych ve vybérovych fizenich, kde je jedinym
kritériem hodnoceni nabidkova cena. V Praxi je minimalizace naklada pfipustna do té doby

dokud nedojde k ovlivnéni zajisténi cilti a pozadované kvality. [19]
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5.2.2 Metoda CEA

Metoda analyzy efektivnosti nakladd spociva ve zkoumani nakladové efektivnosti, kdy
dochazi k propoctim naklada na naturalni jednotku vystupu, je nutné, aby bylo mozné jak
uzitky, tak naklady kvantifikovat, ovSem k penézni kvantifikaci dochazi pouze na vstupu
tedy u naklada. Hledame, jaké jsou naklady na jednoho oSetieného pacienta, ¢i jednoho

aktivniho studenta. Vystup tedy nekvantifikujeme v penéznim vyjadreni. Plati zde vztah:

Ci
Ei

Ci— Naklady na E;

E; — naturalni efekt vyplyvajici z i-té varianty

Metoda CEA je vhodna jak pro ex ante tak ex post analyzy, pii jejim vyuzivani stavime
jednotlivé varianty dle nejlepsSich dosazenych nakladové—efektivnich vysledu stanovenych
dle poméru Ci/E;. Predpokladem je homogenita vystupu Ei, musi se tedy jednat o ostie
definovany cil u kterého je mozné diky jeho kvantifikaci sledovat G€innost porovnavanych
variant. V pfipad¢ existence vice cilii by se analyza zménila z metody CEA na jiz popsanou
metodu CMA, jelikoz bychom piedpokladali, ze vSechny varianty spliiuji cile ve stejné mite.

[19]

5.2.3 Metoda CUA

Analyza uziteCnosti nakladi se zameéfuje na pomér mezi inkrementalnimi naklady
a inkrementalnimi vystupy. Naklady kvantifikujeme penézné a vystupy jako dosdhnuty
uzitek uzivatele, podstatou analyzy je poté vyhledat, zda a kdy vyprodukovala dodatecny

uzitek dodatecna jednotka nakladu.

AC = AU
Plati AC= C;-Co
AU=U;-Up

AC dodatecna jednotka nakladu

AU dodatecna zména uzitku zptisobena AC
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Conaklady ptfed zménou
C1 naklady po zméné AC
Up uzitek ptfed zmenou

U uzitek po zméné AC

Uzitek je vyjadfovan rizn€, Casto v ramci bodovacich stupnic, kde jsou od uzivatele ziskany
urovné uspokojeni z alternativnich variant. Podstatou je tedy vypovéd uzivatele ¢i expertni
osoby. Na stupnici jsme schopni sefadit jednotlivé varianty od jednoho extrému k druhému

dle plnéni oCekavani jednotlivych cila. [19]

5.2.4 Metoda CBA

Metoda nakladi a pfinost nachazi Siroké vyuziti pfi podpotfe rozhodovani o vefejnych
projektech a vydajovych programech, porovnava vstupy a vystupy v penéznich jednotkach
a snazi se najit nejprinosnéjsi variantu dle potieb stanoveného cile a socioekonomického
dopadu. Pti hledani nejptinosnéjsi varianty se vyuzivaji dva pristupy k vypoctu poméru B/C
tedy pfinosu/nakladu. Prvnim postupem je vypocet Cisté soucCasné hodnoty zrozdilu
soucasné hodnoty pfijmua a souc¢asné hodnoty nakladi. Hledame vysledek ktery odpovida
B-C > 0, pokud feseni odpovida tomuto kritériu bude projekt ptrinosny. Pti vybéru z vice

variant zvolime tu s nejveétsi Cistou souc¢asnou hodnotou. [19]

Druhym piistupem je vypocet poméru mezi Cistym soucasnym piinosem a Cistym
soucasnym nakladim, kde plati vztah B/C > 1, pokud vysledek poméru je skute¢né vétsi nez
1 je projekt pfinosem. Opét pokud mame vice variant, vitézi varianta s nejvétsi kladnou
hodnotou poméru B/C. Diky poméru B/C jsme schopni urc€it jaky piinos piinasi jednotka

nakladu.

Dle rozsahu nakladi a pfinosi rozliSujeme CBA na dva druhy, témi jsou uzsi analyza a §irsi

analyza.
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Tabulka 9 - Druhy CBA

Druh Rozsah nakladu Rozsah prinostu

Uzsi | Pouze naklady, které pfimo souvisi Jen pfinosy tykajici Analyza nakladu a

CBA s danou investic¢ni akci vytyceng cilové prinosu
skupiny

Sirsi | Vsechny naklady véetng obdtované Vsechny pfinosy pro | Analyza spolecenskych

CBA prilezitosti spole¢nost nakladu a pfinosu

Zdroj: Pievzato z [19]

V Tabulce ¢. 9 popsané druhy CBA se lisi zabérem nakladt i pfinosa, u prvni uzsi CBA se
zaméfujeme pouze na stanovenou cilovou skupinu a vypocitame jak tyto pifimé naklady
a piimé pfinosy ovlivni tuto cilovou skupinu, které je investice ur€ena. Nezapocitavame
naklady obétované prilezitosti ani pozitivni externality. U S§ir§i CBA pocitame

s celospolecenskymi dopady a zapocitavame vse k tomu patfici. [19]

Analyza naklada a pfinosi ma dlouhou historii a zajimavosti, vzhledem k tématu prace, je
ze byla pavodné vyuzivana v USA pii stavbé vodnich rozvojovych projekta, které
realizovalo Sdruzeni staviteld armady USA. Sdruzeni pfevzalo a upravilo ekonomickou
metodu hodnoceni od francouzskych staviteld na prani George Washingtona béhem
americké revoluce. Vznik CBA analyzy tedy skutecné znamena 1 vznik ocefiovani vefejnych

projektd, nebot’ dalsi analyzy vznikaly az v druhé poloviné 20. stoleti. [20]
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6 Aplikace CBA verejného stavebniho projektu

Pro efektivni vyhodnoceni dopadi projektu analyzou pfinosu a nakladu je tfeba dbat na jeji
strukturu pro zahrnuti vSech potfebnych faktori a celkového vymezeni hodnoceného
projektu. Pro tvorbu CBA jsou stanoveny zakladni kroky analyzy, kterych je tfeba se drzet.
[16]

Popis kontextu projektu
Definice cilt
Identifikace projektu
Technicka proveditelnost, ekologicka udrzitelnost

Financ¢ni analyza

l

Ekonomické analyza
Hodnoceni rizik

Popis kontextu projektu

Prvnim krokem pfi sestaveni hodnoceni dle CBA je vymezeni veSkerych
socioekonomickych, politickych a institucionalnich kontextd projektu. Mezi
socioekonomickymi aspekty je nutné uvést podminky v regionu ovlivnéného vystavbou dila,
dle jeho sektoru to mohou byt napiiklad demografické udaje, rust HDP, stav trhu prace
anezaméstnanost. U aspektd politickych a institucionalnich zahrnujeme tyto aspekty
v ramci stavajici hospodarské politiky, rozvojovych plant, organizace a fizeni sluzeb. Dle
zaméfeni budovaného dila je tfeba urcit soucasnou podpurnou infrastrukturu a infrastrukturu
projekt poskytujicich sluzby s obdobnym zamétenim. U téchto projektt je tfeba sledovat
a popsat ukazatele sdélujici informace o jejich rozsahu a kvalité poskytovanych sluzeb
a provoznich nakladi. DalSimi aspekty, jimz je tfeba se vénovat jiz v prvnim kroku, jsou
napiiklad problémy v oblasti zivotniho prostiedi a urcit tak organy ochrany zivotniho
prostredi, které se budou projektu tcastnit. V neposledni fad¢ je tfeba sledovat o¢ekavani
zasazenych osob a to jak mistnich obyvatel, pfipadnych uzivateli projektu a organizaci

obcanské spolecnosti. [16]
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Definice cili

Dle potieb projektu je tfeba co nejlépe a v pifimém vztahu definovat jeho cile. Pokud je to
mozné cile by mé&ly byt uréeny jako cile mefitelné ve vSech fazich zivotniho cyklu projektu.
Cile se ve vétsiné pripadu tykaji zlepSeni kvality vystupt, zivotniho standardu, dostupnosti

sluzeb, kapacity obcanského vybaveni a infrastruktury. [16]

Identifikace projektu
Po definici cila je tfeba urcit relevantni uzivatele projektu, ktefi z n€j maji ziskat pfinos,
tento pfinos je pii hodnoceni nutné kvantifikovat pro ureni budoucich penéznich tokd.
Krome uzivateld samotnych je tfeba urcit vSechny zasazené veiejné i soukromé subjekty,
které budou realizaci projektu ovlivnény. Valna vétSina vefejnych projektd ma vliv na
Sirokou vetejnost a nema tak vliv pouze na poskytovatele a uzivatele. Tyto subjekty, které
Cerpaji uzitek z investice, nazyvame beneficienty. Mezi bézné skupiny beneficient patii:

- Domacnosti

- Podniky

- Municipalni subjekty

- Stat

- Ostatni organizace jako jsou napfiklad neziskové organizace a profesni sdruzeni.

Do konec¢né analyzy zahrnujeme pouze subjekty, na které investice pfimo dopada, poptipadé

subjekty relevantni z pohledu investora. [16]

Technicka proveditelnost, ekologicka udrzitelnost
V ramci technické proveditelnosti a ekologické udrzitelnosti dila je tfeba do zpravy v ramci
CBA uvést podrobné informace do kterych bézné patfi:

- Analyza poptavky

- Analyza moznosti, variant

- Popis otazek zivotniho prostiedi

- Popisy mozné zmény klimatu

- Technicka feseni

- Naklady

- Harmonogram realizace
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V ramci kazdé CBA je tfeba urcit nulovou variantu a investicni variantu. Nulovou variantou
rozumime stav, kdy nebude realizovano feSeni a situace tak zustava bez zmény, Casto se tedy
jedna o soucasny stav. V piipadé, kdy je nutna uprava soucasného stavu a nulova varianta je
soucasn¢ feSenim katastrofickym, které vede ke zhorSeni situace, ochromeni sledované
aktivity a velmi pravdépodobné k tvorbé ekonomickych i socialnich nakladi. V téchto
ptipadech vyjde 1épe jakakoli pfinosnéjsi varianta, ktera odvraci nebezpeci, to ov§em neni
idealni a dochazi ke zkresleni analyz. V ptipadé katastrofického scénarfe volime jako
nulovou takovou wvariantu, ktera zahrnuje alespoil minimalni opatfeni k odvraceni

nefunk¢nosti sledovaného piipadu. [16]

V praxi toto znamena, ze naptiklad pokud budeme chtit vybudovat nové hfisté a stavajici by
potiebovalo novy povrch a bez néj nemuze dale fungovat, nulova varianta neni zadarmo

a pomyslné nizky mezi nulovou a investi¢ni variantou se budou zmensovat.

Po urceni nulové varianty je pro vesSkerou dalsi analyzu ur€it varianty investicni, téch na
rozdil od varianty nulové mize byt vétsi pocet se svymi pfinosy a naklady. Pfi jejich
posuzovani je nutné brat v potaz pouze ty prinosy a naklady, které dana varianta skute¢né
pfinasi. To znamena, ze nikdy nekalkulujeme s pfinosy a naklady, které jiz existuji za nulové

varianty. [16]

V ptipadé nové budovaného hfist€ zapocitdvame pouze piinosy vzniklé novymi

spoleCenskymi moznostmi a nezapocitavame soucasné¢ fungujici aktivity.
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Finan¢ni analyza

Pro zhodnoceni finan¢ni vyhodnosti projektu vyuzivame cash flow piijmt a vydaju a jejich
Casové rozpolozeni v ramci zivotnosti projektu. Diky urceni nulové a investi¢ni varianty
jsme schopni urcit a zhodnotit ekonomickou vyhodnost skrze Cisté penézni toky, které
ur¢ime diky rozdilim cash flow mezi stavem bez projektu a s projektem. Penézni toky jsou
modelovany dle délky hodnoceného obdobi. Timto obdobim by méla byt ekonomicka
zivotnost projektu a obdobi, béhem néhoz budou vznikat dlouhodobé dopady. Volby
Casového obdobi, za které projekt analyzujeme, ma totiz zasadni vliv na vysledku daného
hodnoceni. V praxi se tak setkdme se standardizovanymi hodnotami pro posuzovani
jednotlivych projekta dle daného odvétvi, tyto hodnoty jsou shodné s hodnotami v Tabulce
& 6 dle navrhu Evropské komise. V metodikiach platnych v Ceské republice jsou tyto
hodnoty piebirany a vyuzivany pii tvorbé metodik a odpovidaji tak praxi i na nasSem tGzemi.
Pfi vyuzivani téchto doporucenych referen¢nich obdobi volime minimalni hranici pro
analyzu finan¢ni a maximalni pro analyzu ekonomickou. Finan¢ni analyza se ve valné
vétSiné pripadi provadi v cenach bez DPH a to ve stalych cenach zakladniho roku

hodnoceni. [16]

Pii sestavovani financni analyzy se setkdme spojmem zistatkova hodnota investice.
Ziskame ji na konci referencniho obdobi jako posledni kladny tok, ktery zahrnuje hodnotu
dlouhodobého majetku a jeho potencialu. Zistatkova hodnota se bude rovnat nule ¢i bude
velmi nizkd za predpokladu, ze referenc¢ni obdobi odpovida ekonomické zivotnosti projektu.
Vypocty zustatkové hodnoty pii hodnoceni efektivnosti vefejnych investic jsou dle

jednotlivych sektor vétSinou urceny metodologickymi postupy. [16]

Ve finan¢ni analyze vefejnych investic se setkadvame s investicnimi naklady, provoznimi
piijmy, provoznimi vydaji a zastatkovou hodnotou projekt. VSechny tyto udaje tvoii vydaje
a ptijmy neboli penézni toky daného projektu. Diky témto penéznim tokim jsme schopni
vyhodnotit ekonomickou efektivnost vefejné investice. Zakladnimi ukazateli ekonomické

efektivnosti jsou:
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- Cista soucasna hodnoty
- Vnitini vynosové procento
- Diskontovana doba navratnosti

- Index rentability

Cista soucasna hodnota uréuje mnoZstvi penéz, které projekt za celé sledované obdobi
pfinasi s predpokladem racionalni investice, tedy ze investujeme efektivné a ziskavame vice,
¢i alespon stejné kapitalu jako investujeme. Pfi vypoctu Cisté souCasné hodnoty investice
musime brat v potaz, ze soucasny kapital je o néco cennéjsi nez kapital budouci, jelikoz je
mozné z n¢j dosahnout vynosu. Proto je nutné ¢istou souc¢asnou hodnotu diskontovat v ramci
jednotlivych let, které zamySlime jako délku sledovaného obdobi projektu. Pro problematiku
analyzy pfinosi a nakladi jsou diskontni sazby ureny narodni ekonomikou, ktera je
v soucasné dobé pro infrastrukturni prvky uréena CNB na 6 %. P¥i rozhodovani dle &isté
souCasné¢ hodnoty tedy povazujeme investiCni projekty skladnou a nulovou Ccistou
soucasnou hodnotou za projekty efektivni a naopak projekty s hodnotou zapornou jsou pro
nas projekty neefektivnimi. Je dalezité si uvédomit, ze vefejné investi¢ni projekty vychazi
z hlediska cisté soucasné hodnoty investice zaporné a byly by tak vyhodnoceny jako
neefektivni. V pfipadé vefejnych investic je ovSem, jiz bylo popsano, zcela zasadni popsat
celospolecensky pfinos. Na druhou stranu: pokud by Cista soucasna hodnoty vefejného
projektu vychazela kladné€, nastala by  situace, kdy jsou vefejné zdroje vyuzity
nehospodamné, jelikoz projekt pozbyva charakteristiku vefejného projektu. V takovém
pfipad€ totiZ neni tieba jeho financovani z vefejnych zdroju a je povazovan za rentabilni.

[16]

Dal§im ukazatelem efektivnosti investovani do vefejnych investic je Vnitini vynosové
procento. Tento ukazatel reprezentuje procentudlni vynosnost verejného projektu v celé
délce sledovaného obdobi a jedna se o diskontni sazbu, pfi niz se Cistd soucasna hodnota
rovna nule. Projekty jsou posuzovany dle predem znamého vynosového procenta, pokud
tedy dosahuji dané hodnoty, mohou byt akceptovany. V praxi je vnitini vynosové prave diky
tomu Casto pouzivano ke srovnani jednotlivych zkoumanych feseni a jejich variant. Vitézi

varianta s nejvyssi dosazenou hodnotou vnitiniho vynosového procenta. [16]
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Nasledujicim dulezitym ukazatelem je Diskontovana doba navratnosti, diky které jsme
schopni urcit poCet let, které projekt potiebuje k vytvoreni Cistych penéznich toku ve vysi
investice vlozené do vefejného projektu. Vime, ze penézni toky plynouci z projektu nebudou
nikdy stejné, proto metoda kumuluje tyto diskontované Cisté penézni toky az do vySe
diskontovanych investicnich nakladi. Tento ukazatel slouzi pouze jako doplnéni pro
predstavu navratnosti investice, nikdy totiz nezahrne penézni toky, které projekt vytvoii po
zakonc¢eni sledovaného obdobi. Jako dopliujici ukazatel jej chapeme praveé proto, ze je
mozné dle n¢j vybrat investici likvidn€jsi ovS§em méné efektivni. Hlavni mySlenkou je, ze

by doba navratnosti investice neméla prekrocit zivotnost vetfejné investice. [16]

Index rentability je ukazatel, kterym jsem schopni popsat pomér ocekavanych
diskontovanych Cistych penéznich tokt a vynalozenych investi¢nich nakladi. Na rozdil od
Cisté soucasné hodnoty tento ukazatel nepopisuje presny rozdil mezi vynosy a naklady
projektu, ale jejich relativni podil. Pfi tomto pomeéru plati, ze: index rentability > 1 projekt
je efektivni a naopak: index rentability < 1 projekt je nepfijatelnd a neefektivni. Index
rentability je vhodnym ukazatelem pii rozhodovani s omezenymi kapitalovymi zdroji za
situace s vice planovanymi vefejnymi projekty. Vyzivame jej v situaci, v niz neni mozné
realizovat vSechny projekty, ani kdyby mély kladnou soucasnou hodnotu. Pii vybéru
projektt se pak bézné postupuje od nejvyssi hodnoty rentability projektu az po vyCerpani
kapitalovych moznosti. [16]

Pro uplnost: doc. Korytarova uvadi, ze pro uCely hodnoceni ekonomické efektivnosti
investiCnich projekti v ramci analyzy vefejnych projekti za pomoci analyzy piinosu
a nakladi, ptikladame ke zminénym ukazatelim privlastek financ¢ni, v CBA jsou tedy
vystupy finan¢ni analyzy Finanéni €ista soucasna hodnota, Financ¢ni vnitini vynosové

procento, Diskontovana doba ndvratnosti a Finan¢ni index rentability. [16]

Ekonomicka analyza
Zasadnim krokem pfi ovérovani ekonomické vyhodnosti vefejnych investic je ekonomicka
analyza, ktera hodnoti penézni toky projektu a jejich zafazeni na ¢asové ose. Vyuziva k tomu

stejnych ukazatelti a vypoctl jako analyza finan¢ni, zasadnim rozdilem je vSak jiny pohled
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na proménné vstupujici do vypocta a jejich nutna Gprava, Gpravy pii ekonomické analyze
v ramci CBA jsou:

- fiskalni korekce

- pfevod z cen trznich na ceny stinové

- vyhodnoceni ptisobeni netrznich dopadu a externalit

Pfijmy a vydaje na dany projekt jsou pro potieby ekonomické analyzy ptebirany z finan¢ni
analyzy a soucasné jsou k nim pfipocteny naklady a pfinosy daného projektu ve vztahu
k zainteresovanym beneficientim. Naklady a pfinosy jsou ur¢ovany napiiklad metodami

stinovych cen, nahrazkovych trht a kontingen¢nimi. [16]

Stinovych cen za pomoci nakladt obétované piilezitosti, Nahrazkovych trhu odvozovanim
cen jinych aktiv, kterd budou projektem ovlivnény. Kontingenéni metodu zkoumame
v pruzkumech, na kolik si respondenti v penéznim vyjadfeni vazi nové moznosti Cerpat
uzitek a naopak kolik trati bez moznosti Cerpat. Tento pruzkum je mozny na zaklade
deklarovani uzitkd, které verejné projekty prinasi, coz je pro vefejné projekty bézna praxe.

[16]

Uprava finanénich pené&znich tokd na ekonomické pen&zni toky probiha na zakladé danych
konverznich faktoru, t€émi jsou indexy, kterymi nasobime financni penézni toky. Timto
vypoctem ziskdme odhad celospolecenského ekonomického piinosu projektu. Tyto
konverzni faktory jsou pro jednotliva odvétvi, ve kterych probihaji vefejné investice pevne
stanoveny v rezortnich metodikach a jejich hodnota je odvozena od rozbort nakladd,

socialniho a zdravotniho pojisténi, obchodovatelnosti polozek a dafiovych sazeb. [15]

Pro vefejné investi¢ni akce v ramci dopravni infrastruktury jsou konverzni faktory stanoveny
pro jednotlivé dopravni mody v ramci rezortni metodiky Statniho fondu dopravni

infrastruktury takto:
Pro Zelezni¢ni infrastrukturu KF=0,801,

Pro silni¢ni infrastrukturu KF=0,807,
Pro vodni infrastrukturu KF=0,841. [15]
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Priklady penéznich tok(l wvstupujicich do ekonomické analyzy pfi zkoumani

celospolecenského efektu projektu jsou:

- Néklady investi¢ni — ekonomické

- Naklady provozni

- Pfijmy provozni — ekonomické

- Pfinosy a Gymy celospolecenské — externality a podobné

- zustatkova hodnota

Pfinosy u stavebnich vefejnych investic jsou Casto snizené provozni naklady a diky
investicni varianté tak dochazi k usporam. Vystupem ekonomické analyzy jsou hodnoty

ukazatelt ekonomické efektivnosti daného projektu.

Ekonomické Cista soucasna hodnota

Pokud je dosazeno ECSH>0 znamena to, e piinosy piesahuji naklady projektu a projekt
muze byt piijat, nebot bude pro beneficienty pfinosem. Pokud by byl vysledek zaporny,
projekt nebude pfijat z divodu nehospodarnosti vyuziti vefejnych zdrojt, jelikoz naklady

prevysuji piinosy. [16]

Ekonomické vnitini vynosové procento
Ukazatel vyjadiujici hodnotu socioekonomickych piinost projektu v ramci sledovaného
obdobi. Pokud je hodnota ekonomického vnitiniho vynosového procenta nizsi, nez socialni

diskontni sazba bude projekt zamitnut. [16]

Ekonomicky index rentability
Index rentability popisuje celospoleCensky piinos na jednu investovanou korunu nakladu.

Projekt, ktery ma byt pfijat tedy musi spliiovat EIR>1.
Zavére¢nou kapitolou komplexni analyzy pfinosu a nakladd jsou analyzy citlivosti a rizik,

diky kterym je mozno popsat jakym zpusobem budou projekty reagovat na zménu

proménnych. [16]
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7 Ekonomicka analyza dostavby Plavebniho stupné Décin
v ramci presunu na ekologi¢téjsSi druhy dopravy

Dle stanovenych predpokladd z literarni reSerSe této prace je v nasledujicich kapitolach
sestavena analyza prfinosi a nakladi dostavby Plavebniho stupné DéCin v souvislosti
podpory vodni dopravy a moznosti jejiho plného vyuziti v CR. Pfinosy a naklady jsou
vy&isleny pouze jako piinosy a naklady CR, i kdyz z podstaty véci je jasné, Ze ptinosy budou
mnohem vétsi v celé délce podporené dopravni cesty, tedy az po motské ptistavy, kam zbozi
putuje. Vypocet benefiti je omezen pouze na podporu dopravy z jednotlivych nakladnich
mist po statni hranici. Vypocty celé délky mozného prelozeni ze silni¢ni dopravy na vodni
a zelezni¢ni a benefity plynouci z vodni ¢asti tohoto pfenosu by vyzadovaly analyzu vétsiho
rozsahu a neodrazely by pouze piinosy vac¢i nakladam Ceské republiky. Analyza bude
sestavena dle struktury uvedené doc. Dufkem a kolektivem, nebot’ jde o aktualni pfirucku

pro sestavovani CBA pro podporu rozhodovani o vefejnych stavebnich investicich.

Zkoumanym stavebnim opatfenim je vystavba Plavebniho stupné DéCin v jeho navaznosti
na celou Labsko-viltavskou vodni cestu a plného vyuziti pfekladnich moznosti pfistavni
infrastruktury Ceské republiky, proto je pro sestaveni analyzy nakladd a piinost nutné
identifikovat celou sit’ vodnich cest, kterou tato vyznamna dopravni stavba ovlivni. Nebot’
pfinosy neplynou pouze ze samotného proplaveni v misté plavebniho stupné a ekologické
vyroby elektrické energie, ale vznikaji na celé jiz vybudované vodni cesté, ktera je dilem

silné ovlivnéna.

7.1 Plavebni stupen DéCin

vvvvvv

piipravovanym projektem infrastruktury vodnich cest CR. Je navrhovym feenim pro
soucasnou situaci splavnosti v okoli Dé&cina, kde se dlouhodobé vyskytuje problém
s kolisanim hladiny a zaji§ténim podminek pro efektivni lodni dopravu. Labska vodni cesta
je v tomto useku plné zarazena do sit¢ TEN-T a je dopravné vyznamnou vodni cestou tiidy
Va, ov§em dle dokumenti EU a OSN je tento Usek vniman jako zakladni uzké hrdlo
komer¢né nesplavné a jelikoz se jedna o vstup do naSich vodnich cest pro mezistatni

pfepravu je tak cela sit vodnich cest CR pro exportni a importni pfepravu vyrazné
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znehodnocena. Pravé polohou tohoto nedostatku vodni cesty a ovlivnénim celého systému
se da urcit, ze se jedna o nejdulezite]si stavbu ¢i problém, ktery je tieba v soucasnosti dofesit,
pokud do budoucna CR chce vodni cestu vyuzivat a tézit z moznosti v§ech dopravnich modu

a jejich vzajemné optimalni vyuzitelnosti a regulace.

Vystavba plavebniho stupné Décin si klade za cil odstranit nepfiznivé podminky na
problémovém useku plavby, a to hlavné plavebni Gzinu ptezdivanou Heger, kterou
nalezneme v centru DéCina. Dostavba dila zaruCuje preménu useku, ktery nenapliiuje
potfebnou garanci plavebnich dni pro pfepravce na usek s garanci minimalniho ponoru
1,4 metru po 345 dni v roce a 2,2 metru po 180 dni v roce, coz je stav, ktery jizjasné definuje
vyuzitelnost vodni cesty a je mozné piepravu dostatecné planovat, predvidat a je na ni tak
mozné nahliZet jako na komer&né vyuzitelnou. Reditelstvi vodnich cest uvadi, Ze dle studii
odbornik je vystavba plavebniho stupné jedinym moznym feSenim této Gziny a neni mozné

dosahnout zlepseni regulacnimi upravami toku.

Navrhovany plavebni stupefi je umistén v misté 737,12 fi¢niho kilometru a sklada se
z jednoho jezu a plavebni komory na levém brehu o délce 200 metr(i a Sifce 24 metrd. Jezové
pole je tvoteno ze tii sektort, které maji diky pohyblivym jezovym télesim moznost sklapét
se dle vysky hladiny a regulovat tak tok pfi riznych vodnich pratocich. Velmi dulezita je
schopnost jezu zachovat pfirozenou migraci ryb, ktera by byla bez potfebnych opatfeni
preruSena, t€émito opatfenimi jsou po obou biezich planované rybi pfechody a terestrické
biokoridory. Na pravém biehu dale podél télesa jezu naplanovana vystavba biokoridoru
s kanalovym rybim pfechodem s pritokem 10 m3/s. Novy jez samoziejmée piinasi
i energetickou vytézitelnost prepadové vody, a tak je k projektu navrzena mala vodni
elektrarna s dvéma Kaplanovymi turbinami s ro¢ni vyrobou elektrické energie az 47 GWh.
Veskera tato technologie je fesena zapusténim do jezu a pod néj ve snaze co nejmensiho

naruSeni krajinného razu polabského udoli.
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Obrazek 3 - Vizualizace PSD

Zdroj: Reditelstvi vodnich cest CR [12]

24

Dilo samoziejmé piinasi zmé&nu hladiny vodniho toku oviem RVC uréuje, dle dokumentace
soucasné varianty, rozdil hladiny natolik maly, ze nedojde k zaplaveni zaddného uzemi ani
rozlivim mimo koryto toku. Slibuje i vylepSeni soucasnych bfehovych podminek z dnes
nepfirozeného charakteru kamenné regulace na piirodé blizké rozvolnéni bieht, ting,
mokrady a stérkové plaze. Déale diky moznosti korigovani vysky hladiny bude mozné
vybudovat relaxacni a sportovni zoénu v prostoru pod dé¢inskym zamkem a dojde ke zlepSeni
hygienické situace v této oblasti, jelikoz v obdobich sucha zde nyni dochazi k obnazovani
bfehd. V ramci udrzovani stejné hladiny feky jsou ovSem brany v potaz i opatieni dilezita
pro ekosystémy zavislych na obnazovani §té€rkovitych naplav a v rdmci sezon bude dochéazet
k ipravam hladiny blizkym pro tyto organismy a spoleCenstva ficnich naplavii. Ramec
rozsahu prohrabek fi¢niho dna v okoli vodniho dila je minimalizovan pouze na useky

revitalizace toku, které probéhne pouze v mistech, ktera nejsou jinak vyuzivana.

Hlavnim pfinosem vodniho dila Dé€in je zlepSeni dopravnich moznosti daného useku a celé

navazujici fiéni sit€, presn€ji bude diky témto upravam mozné pienést znacnou Cast
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hromadné a kontejnerové dopravy ze silnice a zeleznice. Cimz by se méla CR zmensit svou
soucasnou zavislost na cenach zahrani¢nich dopravc, které jsou v soucasné dobé zcela jisté
ovlivnény plavebnimi podminkami na Labi, jelikoz pii nedostate¢né ¢i nulové funkcionalité
lodni dopravy ceny ostatnich dopravnich modu rostou a tento narust se projevi do cen

importniho i exportniho zbozi z CR.

V soucasné dobé ma v useku, ktery fesi Plavebni stupeni DéCin problémy 1 osobni doprava,
hlavné u nasich zapadnich sousedd je v posledni dobé velmi oblibena lodni turistika, na
takzvanych hotelovych lodich, které pluji po vodnich cestach skrze Evropu se zastavkami
na zajimavych mistech, i tyto lod€ v letnich mésicich (kdy je o tento druh turismu nejveétsi
zajem) nemaji zaru€ené propluti uzinou Heger, a tak nemohou plavbu k nam nabizet, nebot
by se mohli dostat do problémi. Tyto plavby dnes ¢asto rovnou konéi v némeckych
Drazd’anech a turisté cestuji po CR navaznou autobusovou dopravou a poté se vraci zpét.

Zaruceni plavebnich hloubek jisté pozitivn€ ovlivni i rekreacni plavbu.

Dostavba tohoto vodniho dila je tedy pro naplnéni predpokladt pro nizkouhlikovou dopravu
a pro to potiebny piesun prepravy ze silnice na vodu a Zeleznici zcela zasadni. CR je i bez
Green dealu vazana do roku 2030 (2050 zcela) dokoncit sit TEN-T na svém uzemi, a tak
1 vyfesit nesplavnost useku v blizkosti Dé¢ina. Bez tohoto vodniho dila je vodni doprava na

uzemi CR zcela paralyzovana a jeho vystavba je zfeymé skute¢né nutna.

7.1.1 Technicka identifikace investi¢ni varianty PSD

Investi¢ni varianta plavebniho stupné DéCin nese nazev ,Plavebni stuperi DéECin se
zmirfiujicimi a revitalizaénimi opatfenimi. Realizace plavebniho stupné je urcena na fi¢nim
kilometru 737,12 s nadmoiskou vyskou horni hladiny nad jezem 124,5 — 125 m n.m., dolni
hladina je stanovena na 119,44 m n.m. Rozdil hladin dila je tedy pfi Q365d 5,06 — 5,56 m
n.m. Délka hydrostatického vzduti hladiny nad jezem je 9,1 — 9,4 km a délka planovanych
prohrabek 6,3 km sobjemem vytéZzeného materidlu 82 200 m?®. Plavebni stuperi se
vinvestiéni varianté sklada z plavebni komory, ovladatelnych jezovych poli, vodni
elektrarny malého rozsahu, rybich pfechodt, migrac¢niho biokoridoru a suchého migracniho

pasma.
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7.1.1.1 Plavebni komora

Pro proplavovani plavidel je v ramci plavebniho stupné navrzena jedna plavebni komora
v rozmérech 200 m x 24 m (délky x Sitky) na levém biehu. Na vSech jiz existujicich vodnich
dilech na dolnim Labi jsou vybudovany dvé plavebni komory pro plynulost plavby z davodu
moznosti odstaveni jedné z nich pro rekonstrukce, inspekce a v ptipade poruchy. Tento stav
je kompromisem mezi uzitkovosti a ekologi¢nosti dila a nezanedbatelny je 1 mensi vliv
stavby na krajinny raz krasného Kainonu Labe. Minusem tohoto opatfeni je nutnost planovani
odstavek pouze do doby, kdy nejméné ovlivni provoz lodni dopravy, nebot” odstavka zcela
paralyzuje preshrani¢ni dopravu po vodni cesté. Horni vrata budou segmentova, dolni

a stfedni vzpérna, plnéni a prazdnéni bude zajis§téno dlouhymi obtoky. [21]

Soucasti plavebni komory jsou rejdy pro stani plavidel ¢ekajicich na proplaveni v délce 150
m u dolni rejdy a 160 m u rejdy horni. O fizeni propalovani plavidel se ma starat zodpovédna
osoba z velinu, ktery je umistén na levém bfehu ve vyssi Casti plavebni komory. Soucasti
plavebni komory je i jeden ze dvou rybich prechodti vodniho dila. Jedna se o Stérbinovy rybi

prechod o Sifce 2 m a 3 m délky s rozdilem hladiny 5,06 m.

Plavebni komora bude slouzit i pro odchyt znecisténi feky ropnymi latkami. Od pravého
bfehu je mozné k plavebni komotfe natahnout nornou sténu, kterd odvede zachycené

znecisteéni do plavebni komory, kde mize byt odCerpano mobilnimi zafizenimi.

7.1.1.2 Jez

Jezova ¢ast vodniho dila je tvofena tfemi oddélenymi jezovymi poli o Sifce 3x40m rozdélené
4 metry Sirokymi pilifi. Tyto pole je mozné samostatné sklapét a regulovat tak prutok
a hladinu na horni vodé, to je zajisténo hydrostatickymi pohyblivymi uzavéry ovladanych
tlatnou komorou ukrytou v té€lese jezu. Pod jezem je navrzen prohloubeny vyvar pro
absorpci kinetické energie piepadajici vody. Pro boj s nezddoucim zvySovanim hladiny
podzemnich vod jsou navrzeny po obou bfezich drény, které vyusti do feky pod plavebnim

stupném.
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7.1.1.3 Mala vodni elektrarna

Na vodnim dile u pravého biehu bude vybudovana MVE s dvéma fish-friendly Kaplanovymi
turbinami s instalovanym vykonem 7,9 MW a produkci 46,9 GWh za rok. [21]

Sou¢asti MVE je Bypass pro Uhofe fi¢niho, ktery je navrzen u dna prahu &esli pied
elektrarnou a je vyustén do spodni Casti rybiho prechodu na pravém biehu. Tento prvek se
sklada z potrubi o primeéru 30 cm a ma slouzit pro ryby plujici pasivnim poproudovym

driftem ve sméru toku. [22]

7.1.1.4 Suché migracni pasmo

Na levém biehu u plavebni komory se nachazi terestrické migracni pasmo, které ma slouzit

drobnym obratlovcim diky vhodné vysadby rostlin. [22]

7.1.1.5 Rybi prechod

Kromé levobiezniho rybiho pfechodu popsaného u plavebni komory, nebot’ se nachazi praveé
vjedné zjejich zdi, je navrZzen druhy §térbinovy technicky rybi pfechod u pravé strany
vodniho dila, ktery tak umozni rybam pohybujicim se u levé strany toku prekonat vodni dilo
a vyplavat do zdrze plavebniho stupné. Diky podélnému vstupu do rybiho pfechodu neni

limitovan kolisanim hladiny a jeho soucasti jsou dvé odpocivaci nadrzky. [22]

7.1.1.6 Migracni biokoridor

Na pravém brehu mezi brehem a MVE bude vybudovano velké akvatické a terestrické pasmo
pro migraci zivocichu, tento prvek je navrzen pomérné §tédie v porovnanim s podobnymi
prvky u vodnich dél, a to v celkové délce pasma 455 m a v Sifce 30 m. Prutok rybiho
prechodu, tedy akvatické Casti biokoridoru je navrzen na 10 m3/s pfi provozni hladiné
124,50 m n.m. horni vody. Z pasma odbocuje rybi pfechod pravobfezni a Gsti do n€j 1 Bypass
pro Uhofe. Resenim koridoru je balvanité koryto se stiidanim skokovych tsekd a tini
zakotvenych v betonovém podlozi pro stabilizaci objektu v pfipadé podvodni. Diky témto
skokovym usekim tvofenych balvany v je mozno zajistit rychlost proudéni v rozmezi
0,6 —1 m/s a je tak mozné zcela splnit naroky migrujicich organisma. V tinich bude zajisténo

snizeni proudéni az na 0,2 m/s. Pro ryby bude diky tvaru vyusténi biokoridoru vytvoren
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vabici paprsek, ktery povede az do proudu hlavniho koryta feky, zivocichové vyuzivajici

suchozemské migrace, poté vyuziji terestrické pasmo vedouci celym biokoridorem. [22]

Obrazek 4 - Specifikace prvkd PSD

Zdroj: Vlastni zpracovani, vizualizace [21]
7.2 Cile zaméru PSD

Cilem dobudovani plavebniho stupné DeécCin je vyfeSeni problematickych plavebnich
podminek na dolnim Labi. Ovlivnény usek vodni cesty se nachazi od fi¢niho kilometru 726,6
u statni hranice Ceské republiky a Spolkové republiky Némecko aZ po konec upravené
hladiny nove vzniklym jezem u Boletic na ficnim kilometru 746,2. Dostavba vodni cesty
bude zarucCovat stejny standard vodni cesty, jaky pokracuje do Magdeburku a dale az po

pfistav Hamburk.

Ministerstvo dopravy stanovilo pro Plavebni stupefi DéCin nasledujici cile, které jsou

splnény investini variantou:

- Dle vyhlasky ¢. 67/2015 Sb. o plavidlech plavebniho provozu musi byt plavebni
komora uzpusobena pro plavidla délky 137 m a 11,5 m Sirky,
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- Zaji§téni ponoru 140 cm pii pritoku Q345d (110 cm na vodoétu Usti nad Labem pii
marzi 50 cm plavebni hloubky 190 cm)
- Zajisténi ponoru 220 cm pfi prutoku Q180d

Navazna vodni cesta musi mit za cil spliiovat:

- Minimalni Sitku plavebni drahy v pfimé trati v irovni maximalniho ponoru 50 m
- Minimalni podjezdna vyska mostli musi byt 7 m (nad hladinou max. plavebniho

prutoku, v tomto tseku 1465 m3/s)

Dalsimi dulezitymi cili, které je mozné vybudovanim dila a zesplavnénim tseku naplnit,

jsou:

- Globalni cile snizovani emisi

- Snizeni externich nakladu

- Snizeni vlivi na lidské zdravi

- Rozvoj vyroby elektrickych energie z obnovitelnych zdroji
- Cenova regulace dopravniho trhu

- Zvy$ovani konkurenceschopnosti CR

- Zvyseni kapacit IV. transevropského dopravniho koridoru
- Uprava bieht v mést& D&¢in

- Obnova vodni dopravy v CR

7.3 Prekladni moznosti na LVVC

Reditelstvi vodnich cest uvadi v marketingové studii vypracované centrem AdMas pii VUT
Brno poptavku po importu a exportu zbozi pii zaruceni plavebnich dni dostavbou plavebniho
stupné a moznosti dlouhodobého planovani preprav timto dopravnim modem z jednotlivych
pfistavii na Labsko-vltavské vodni cesté. V této kapitole jsou identifikovany pouze ty

prekladni mista, které jsou relevantni a maji potencial pro preklad zbozi ze silni¢ni nakladni

dopravy.
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7.3.1 Pristavy na Vitavé

Pristav Radotin

Nejjizngjsi piistav na Labsko-vltavské vodni cesté se nachazi na fece Berounce a v ramci
marketingové analyzy jediny pfistav na fece Vltave, ktery ma okamzity importné/exportni

potencial.

Obrazek 5 - Pristav Radotin
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Zdroj: [23]
Pristavy na Stfednim Labi

Ptistavy s pfekladnimi kapacitami, které je mozné ihned aktivovat a které mohou slouzit pro
presun na lodni dopravu, jsou pfistavy ve Chvaleticich a Kolin€. DalSim potencialné
vyznamnym piistavem, ktery stale nebyl kvuli absenci Plavebni komory Prelou¢ II
realizovan, je Pristav Pardubice. Marketingova studie obsahuje i vypocet moznosti jeho
prekladek nezavisle na souCasné pristavy, proto jej také uvadim, ale do vypocti jsem jej
nezahrnul, nebot’ ho provazi nutnost dalsich investic. Vybudovani plavebniho stupné Dé&Cin
jeho realizaci piiblizuje a ¢ini smysluplnou. Vystavba plavebniho stupné DéCin Cini

splavnéni vodni cesty az do Pardubic ekonomicky opodstatnénym, ale nezarucuje ho.
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Pristav Chvaletice

Pristav Chvaletice je dnes poslednim pfistavem na Labi a vodni cesta zde v dne$ni situaci

kon¢i kvuli nesplavnosti dalsich useka.

Pristav Kolin

V roce 2019 byl pfistav Kolin zmodernizovan v ramci opera¢niho programu Doprava. Doslo
k upravam ke zlepSeni dopravniho systému Setrného k zivotnimu prostiedi a zfizeni
multimodalniho piekladisté pfispivajiciho k nizkouhlikové piepravée a snizeni hlu¢nosti. Od
1. 1. 2020 funguje jako otevieny terminal s nediskriminacni politikou a je tak otevien pro
veskeré zajemce o terminalové sluzby. Nové multimodalni logistické centrum disponuje
zrekonstruovanou kolejovou vleckou a dvéma piekladaci o nosnosti 45 tun doplnénych

manipula¢nimi a skladovacimi plochami. [24]

Obrazek 6 - Pristav Kolin

Zdroj: zdroj [24]

Pristav Pardubice

Planované multimodalni centrum v Pardubicich, které ovSem neni v soucasné chvili mozno
realizovat z divodu nesplavnosti iseku mezi Chvaleticemi a Pardubicemi kvili chybé&jicimu

stupni Pieloud II. Okamzita poptavka, dle RvcCR, po importu a exportu zboi je odhadovana
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na 162 tis. tun v exportu a 221 tis. tun v importu. Tyto hodnoty nebudou do vypoctu této

ekonomické analyzy zapoCteny, a tak ani naklady na dobudovani pfistavu a vodni cesty.

7.3.2 Pristavy na Dolnim Labi
Pristav Mélnik

Ptistav Mélnik je plné funkénim multimodalnim logistickym centrem s casoveé neomezenou
pracovni dobou a je celoro¢né provozovany jako vefejny piistav. Jeho pfednosti je pfistavni
bazén, ktery je vybaven 37 polohami pro stani az 71 plavidel s moznosti odbéru vody
a elektfiny. V pripadé kotveni v dobé povodni je mozno zakotvit az 87 plavidel. Na vySkoveé
nize umisténych pozemcich se nachazi skladové objekty, silnicni komunikace, Zeleznic¢ni
vlecky a manipulacni plochy pro uskladnéni a prekladku kontejnerd. Dalsi pozemky
s budovami jsou situovany nad urovni hladiny Q100. Pfistav je urCen pro pieklad zbozi
zvodni na silni¢ni a zelezni¢ni dopravu a stani plavidel. V inventafi pfistavu je nakladni

jefab s nosnosti 300 tun a je tak vhodnym mistem pro pieklad nadmérnych naklada. [25]

Obrazek 7 - Pristav Mélnik

Zdroj: [25]

Pristav Lovosice

Pristav spoleCnosti Cesko-saské pristavy s.r.o. ma diky své poloze a kvalitnimu napojeni na

silni€ni a Zeleznicni sit optimalni podminky pro rozvoj trimodalniho logistického uzle.
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Pfistav disponuje 157m dlouhou prekladni zdi se 7m Sirokou asfaltovou manipulacni
plochou obsluhovanou piekladnim zafizenim s nosnosti 180 tun. Zafizenim pfistavu je
1 certifikovana vaha a laboratof, tak jako administrativni budovy. Je zde mozny pieklad
kontejnert, kusového zbozi i sypkych materiala a potravin diky silu odbytového druzstva
Brassica. Je soucasti ETS ELBE (Ekological Teansport Service) v napojeni na pfistav

Magdeburg. [26]

Pristav Usti nad Labem

Piistav provozuje spoletnost Ceské piistavy a.s. a T-port, spol. s.r.o. Disponuje drazni
vleCkou napojenou na tranzitni zeleznicni koridor v tésné blizkosti pfistavu a lezi na
silni¢nim piivadéci na nedalekou dalnici D8. Mezi jeho Cinnost patii preklad zbozi z plavidel
na silni¢ni vozidla a Zelezni¢ni vagony, preklad tézkych kust, manipulace se sypkymi
substraty, pronajem zpevnénych ploch, pronajem sklada (7300 m?) a celni sluzby. Soucasti
arealu je kontejnerové prekladisté o plose 14 tis. m? provozované spolenosti Metrans, a.s.,

které je tak pfimo napojeno na vodni cestu, silni¢ni a Zelezni¢ni sit’. [27]

Obrazek 8 - Pristav Usti nad Labem

Zdroj: [27]
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Pristav Décin

Pristav v Déciné je poslednim velkym multimodalnim pfistavem na Labsko-vitavské vodni
cesté na uzemi CR. Pfistav se sklada z modernizované piistavni hrany s nakladnimi jefaby
o nosnosti az 80 tun. Prekladka je mozna mezi lodni vodni dopravou na silni¢ni 1 zelezni¢ni.
Kromé vlastnich prekladnich systéml je mozné diky dobré pristupnosti vyuzit i mobilni
jetabovou techniku. V arealu je i certifikovana zelezni¢ni a silni¢ni vaha. Marketingova

analyza odhaduje export z pfistavu na 140 tis. tun a import na 215 tis. tun rocné.
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7.4 ldentifikace typu zbozi s potenciilem prekladu na vodni dopravu

Lodni doprava a pieklad zbozovych tokt na vodni cestu ma vyznam pro celou CR, jedna se
zejména o podniky se zpracovatelskym a vyrobnim primyslem a samoziejmé podniky
zabyvajici se zemédélstvi. Jsou ovSem oblasti, ve kterych mohou podniky z lodni pfepravy
benefitovat vice, jsou to hlave ty v blizké vzdalenosti od pfistavnich logistickych uzl( na
vodni cesté (cca do 50 km), pro které bude vyhodné vyuzit kratkou silnicni dopravu
s pfekladem na plavidla, zajiti tak minimalizaci silni¢ni dopravy a zaroven budou Cerpat
z ekonomictéjsi kombinace dopravnich modu. Prikladem miizou byt Paramo v Pardubicich,
Spolana v Neratovicich, Lovochemie v Lovosicich a agrarni celky v blizkosti vodnich cest,
pro které je lodni doprava s vysokymi kapacitami na plavidlo ideadlnim dopravnim modem.
Dalsimi vyznamnymi oblastmi pro potencial lodni prepravy jsou Morava a Plzenisko, a to

z divodu exportu strojirenskych a hutnich vyrobk.

Obrazek 9 - Nejdtlezit&jsi oblasti CR z pohledu vodni piepravy
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Zdroj: Vlastni zpracovani

Samostatnou kapitolou jsou potom podniky, které v ramci své ekonomické ¢innosti vyrabi
zbozi, které ma piepravné nadrozmeérny charakter, tyto podniky mohou byt na funkéni vodni

cesté CasteCné zavislé a nemoznost dodat zbozi kvili nesplavnym dnim mohou znamenat
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nekonkurenceschopnost vic¢i podnikim v EU, které takové problémy nemaji. Nejvétsim
pfepravnim potencialem dobie fungujici vodni cesty jsou podniky Vitkovice a.s. a Skoda
Transportation a.s., které jiz dlouhodobé vyjadiuji zajem o prepravu nadrozmérnych téles po

vodni cesté.

Podniky, které jsou na funkcnosti vodni cesty zavislé ze 100 % jsou lodénice. Hlavni
ekonomicka ¢innost lodénic se sklada ze dvou Casti stavby novych plavidel a opravach
plavidel jiz vyuzivanych. U prvniho z ptipadu je problém pouze polovi¢ni a pokud nemuze
vyrobena lod’ ihned odplout, nemusi lodénice naplnit smluvni terminy a mize se dostat do
problému kvuli smluvnim pokutam a podobné i piesto, ze sama zdrZeni nezavinila. U opravy
lodi je problém jesté vétsi, nebot’ provozovatelé lodi nevédi, zda bude mozno ihned po
provedené opravé plavidlo proplout zpét z CR smérem k evropskym piistavim, a proto
opravy u nas skoro neprovadi i kdyz jsme schopni byt velmi uspésné cenové konkurencni.

Lodénice se v CR na vodni cesté nachazi v Décin€, Lovosicich, Mélnice a ve Chvaleticich.

7.5 Identifikace dotCenych subjektu realizaci PSD

Celky dotCené vystavbou plavebniho stupné€, vzedmutim vodni hladiny a upravami vodniho
koryta.

- Ustecky kraj

- Statutarni mésto DécCin

- Obec Hiensko

Celky dotcené nadlepSeni dopravniho uzkého hrdla plavby s pfimym napojenim na soubor
vyznamnych evropskych meést a pfistavai (Hamburk, Brémy, Liibeck, Amsterodam,
Rotterdam, Antverpy).

- Ceska republika

- Spolkova republika Némecko

- Podniky ve viech krajich CR

- Obce v blizkosti vodni cesty

- Obce na privadécich komunikacich k pfistavim

- Obyvatelé bydlici v blizkosti vodni cesty

- Obyvatelé bydlici v blizkosti pfivadéct komunikaci k pfistavim
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- Uzvatelé silnicni dopravy vyuzivajici mosty (zvedaci most plavebni komory
Hfensko)

- Obcané vyuzivajici rekreacni plavba (turisté, mala plavidla, hotelové lod¢)

7.6 Identifikace ekologickych rizik

Vystavba novych infrastrukturnich staveb se jen malokdy obejde bez stfetu s ochranou
ptirody, je tomu tak velmi dobfe, nebot se diky tomu stavi moderni dila ptfirodé blizka,
z kterych plyne v Case vét§i uzitek, samotna posuzovana investi¢ni varianta PSD neni
zdaleka prvnim navrhem a varianta popsana v technické identifikaci dila nesla pracovni
nazev 1b. a je nekolikatou vypracovanou variantou po zapracovani pfipominek ze strany
Ministerstva zivotniho prostiedi. Investi¢ni varianta je tak velmi pokrocila z pohledu feseni
jednotlivych vyzev ve snaze o dilo ptirodé blizké. I tak tfeba si specifikovat mozna rizika
spojena s vystavbou vodniho dila, a to jak ty vznikajici pii stavbé, tak ty dlouhodoba pfi

provozu plavebniho stupné.

Vliv na Krajinu

Vliv na raz krajiny v investi¢ni varianté je predpokladan stfedné silny a v ramci pouze
lokalniho vyznamu. Planovana opatieni jako je vystavba tini a upravy biehovych partii
s vytvatenim luznich a lucnich porostii pfinasi dil¢i zlepseni v pohledu na raz krajiny.
Realizace vodniho dila tedy pfinasi zasahy do razu krajiny, ovSem dle dokumentace vlivi
zaméru na zivotni prostiedi tyto zasahy nejsou pro identitu krajiny zasadni. Investi¢ni
varianta spliuje dle nazorti odbornik zakonna kritéria dle § 12 zakona ¢. 114/1992 Sb.

O ochrang ptirody a krajiny. VIiv na krajinu je povazovan za mirné€ negativni. [22]

Vliv na faunu a floru

V prvnich, dnes jiz vylouCenych variantach, byla neprostupnost vodniho dila migrujicimi
zivoCichy zcela zasadnim problémem a vodni dilo bylo oznaceno jako nepfipustna migracni
prekazka. V investi¢ni varianté je migracni propustnost zajisténa dle soucasnych poznatku
a technickych moznosti migracni problematiky. Tento negativni vliv byl eliminovan na
minimum, stale se ovSem jedna o zasah do migrace zivocichi. Dal§im nebezpeCim je
naruseni a degradace ficni nivy, toto je v investiCni varianté¢ také zapracovano a jsou

navrzeny zpestiujici, revitaliza¢ni a obnovujici opatfeni pro obnoveni soucasné funkce fi¢ni
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nivy. Dal§i upravou, ktera je pro ekosystémy nevhodna je Gprava fi¢niho koryta, to je ve
variant€ nahrazeno vyuzitim biehovych vyhona, které zachovaji a zvysi pestrost biotopu
bfehu a pribfezi feky. Zasadnim problémem s jakymkoli pfehrazenim fi¢niho toku a s nim
spojenym zvednutim horni hladiny je zaplaveni predtim nezaplavenych pobfeznich uzemi.
V oblasti investicni varianty jsou timto zaplavenim ohrozeni ripikolni brouci, jejichz
biotopem jsou ficni bfehy, a drobnokvét pobifezni. Tato ohrozeni budou negovana
obnazovanim fi¢nich bieht kolisanim horni hladiny. Diky opatfenim planovanym investi¢ni
variantou nebude zadny druh natolik ohrozen, ze by hrozilo jeho vymizeni, ¢i velké omezeni

populace na daném uzemi. [22]

Vliv na pudu

Pii stavbé dila bude dodrzeno standartnich stavebnich postupti a pida by neméla byt
ohrozena vérnou ani vodni erozi a nemélo by dojit ke znecisténi pudy. Vliv na zménu kvality
pudy je urCen jako mirn€ negativni a realizace investi¢ni varianty neovlivni kvalitu pudy.

Riziko je spjaté pouze s vystavbou dila a je tfeba dbat na zminéné stavebni postupy. [22]

Vliv na hlu¢nost

Hlucnost zapfi¢inéna vystavbou dila, hlavné silni¢ni a lodni dopravou) bude v zakonnych
limitech a bude postupovat dle planu vystavby, ktery toto fesi a minimalizuje dopady na
obyvatelstvo v prilehlych oblastech. Hluk spjaty s nové realizovanou lodni dopravou po
dostavbeé PSD je spjaty s maximalni prichodnosti plavebni komory, a i pfi maximalnim
vytizeni bude limit 50 dB s rezervou dodrzen (hlu¢nost byla ovéfena vypocty z naméfenych
hodnot soucasné plavenych tlacnych remorkért a predpokladem je dalsi snizovani hlu¢nosti
s modernizaci lodi). Hluk z provozu lodni dopravy tak neni problém, naopak odlehceni
ostatnich dopravnich moda bude v tomto ohledu pfinosem. Soucasné se snizi hlu¢nost
plavidel proplouvajicich statutarnim méstem DéCin, diky ustaleni hladiny a snizeni proudu

budou moci lod€ plout na nizsi vykon. [22]

Zvyseni hlu€nosti bude zaznamenano na silnicich piivadéjicich nakladni silnicni a zeleznicni
dopravu k pfistaviim, v nichz se zvysi prekladni mnozstvi. Hlu¢nost zapficinéna realizaci
malé vodni elektrarny je zanedbatelna v ramci umisténi nejblizsich obytnych budov a nijak

se neprojevi.
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Vliv na ovzdusSi a klima

K prvnimu ovlivnéni ovzdusi v misté zaméru dojde pti vystavbé plavebniho stupné, a to diky
zvySenym emisim kvili lodni, silni¢ni a zelezni¢ni doprave spojené s prepravou materialu.
Nedojde ale k prekroceni imisnich limitli a procenil znecist'ujicich latek se bude pohybovat
v desetinach procenta imisnich limitl. Provozni emisni zneCisténi nékolikanasobnym
nartustem lodni dopravy nebude nijak drastické a bude vykompenzovano na doprave silnicni.
Dal§im pozitivem je mensi potiebny vykon plavidel plujicich proti proudu v tseku diky
snizeni rychlosti proudu feky. Kvali potencialu zaméru prevést silni¢ni dopravu na vodni
byl dokumentaci vlivii zaméru na zivotni prostfedi ohodnocen v tomto ohledu jako pozitivni

u nas i v preshrani¢nim hodnoceni. [22]

Vliv na obyvatelstvo

Vlivy na obyvatelstvo béhem vystavby zaméru byly dokumentaci identifikovany jako
nevyznamné. V blizkosti stavby se nenachazi obytné oblasti a obyvatel se tak opét dotkne
pouze zvySeny pohyb lodi, automobill a vlakli v navaznosti na stavbu dila. Taktéz navySeni
poctu plavidel bylo shledano jako nevyznamné zhorSeni, nebot’ je jasné, ze preshranicni
prepravy v téchto mistech budou navySovany a muselo by byt vyuzivano jinych dopravenich
modu, které maji vysi dopady na obyvatelstvo. Jako pfinosy pro obyvatele je mozné urcit
zlepSeni estetiky a vyuzitelnosti okoli feky Labe v okoli statutarniho mésta Décina, zvySeni
zaméstnanosti a zlepSeni podminek pro rekreacni plavbu a cestovni ruch. Z tohoto hlediska
je zamér bran jako dobfe ptijatelny a pozitivni pro obyvatele. I pfi hodnoceni pieshrani¢nich
vlivi, tedy vlivi na obyvatele SRN bylo shledano, ze je vliv pozitivni, zaprvé zminénym
rozvojem turismu a zadruhé snizenim prepravy silni¢ni a zelezni¢ni na uzemi sousedni zeme.
Socioekonomické aspekty realizace projektu maji lokalni, regionalni 1 republikovy vyznam.

[22]

61



7.7 Dopad investi¢ni varianty na lodni dopravu v CR

Investi¢ni varianta si klade za cil, jak jiz bylo zminéno v samostatné kapitole, nadlepsit uzké
hrdlo u DéCina. Splnénim tohoto cile, bude zajisténa lepsi efektivita plavby na nasem uzemi
s jasn¢ danymi plavebnimi hloubkami beéhem roku. Diky tomu dojde k aktivaci pfepravnich
moznosti, které identifikovala marketingova studie zadana RVC u centra AdMas pii VUT.
Prepravni moznosti jsou sin€ navazany na pfistavy, tedy mista, kde je mozna prekladka zbozi
na lodni dopravu. Pfistavy, ve kterych zminéna marketingova studie identifikuje potencial
prepravy, jsou popsany v piedeslé kapitole a jejich identifikace je tak dostacujici pro ucely
prace.

Obrazek 10 - Poptavka po preshranicni pieprave
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Zdroj: Vlastni zpracovani

K dispozici jsou dva materialy poskytujici prognézu naristu preshrani¢ni prepravy zbozi
souvisejici s dostavbou PSD, pro ucely ekonomické analyzy vybirdm tu pesimisticte]si,
nebot souhlasim s autory prace z centra AdMas a nemyslim si, ze bude narast okamzité tak
strmy jako jej popisuje dokument SESTRA II vypracovany v ramci Dopravni sektoroveé
strategie. Dle marketingové studie centra AdMas jsou okamzité aktivovatelné objemy vodni

dopravy nasledujici:
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Tabulka 10 - Export a import dle marketingové studie RvcCR

Export v tis. tun Import v tis. tun

Décin 140 215

Usti nad Labem 160 415

Lovosice 394 125

Meélnik 218 386
Kolin 88 0
Chvaletice 10 56
Radotin 111 4

SUMA 1121 1201

Zdroj: Vlastni zpracovani dle marketingové studie centra AdMas

Mnozstvi zbozi, které je mozno prenést na vodni cestu je studii vycisleno na 2 322 000 tun

rocné.
7.7.1 Vy¢isleni tunokilometri lodni dopravy

Pro ekonomickou analyzu je nezbytné vy¢islit tunokilometry, které mohou byt pfesunuty na
vodni cestu. Vlastni analyza sestava ze dvou krokt. Prvnim je vycisleni vzdalenosti plavby
plavidel po vodni cest¢ sdanym mnozstvim nakladu. Druhym krokem, ktery je
komplexnéjsi, je vycisleni vzdalenosti, které vozidla silni¢ni dopravy musi urazit pfi nulové
variant€ a zapocCitat mozné nutné piesuny spjaté s cestou k pristaviim. Na prvni pohled by se
mohlo zdat, Ze cesta k pfistavu mize byt kontraproduktivnim prvkem a celkova vzdalenost
se muze prodluzovat, neni tomu tak v plné mife prepravy, nebot vodni cesta smérem
k Pristaviim na severu Evropy kopiruje silni¢ni sit’, kterou vozidla v souCasnosti vyuzivaji.
Vodni cesta jako takova do jisté miry kopiruje pfirodni koryta fek a miva tak Casto délku
useku mezi misty A a B dané prepravy delsi nez preprava silni¢ni ¢i zelezni€ni. Je tomu tak
i v piipadé investiéni varianty, kde se vzdalenost, nez zbozi opusti CR, prodlouzi kvili
zakiivenim toku fek a fi¢ni tunokilometry. Tato skutecnost je ale vykompenzovana naklady
a externalitami, které se hlavné vuci silni¢ni dopravé pohybuji v pozitivnich Cislech i pfi
prekonani deldi vzdalenosti. Predpokladany ro&ni nartist tunokilometr lodni dopravy v CR
ponechavam na starich datech uréenych sektorovou strategii CR na 2 %. I kdyz je velmi
pravdépodobné, ze po nadlepSeni vodni cesty a diky jeji plnohodnotné funkcionalité bude

poptavka po prepraveé zbozi timto dopravnim modem o néco vyssi.
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Tabulka 11 - Tunokilometry piekladu ze silnic na vodni cestu

Lodnich tkm Silni¢nich tkm
2025 172996400 123992000
2030 1764563280 126471840
2035 179985454.6 129001276,8
2040 183585163,7 1315813023
2045 187256866,9 134212928 4
2050 191002004,3 136897187
2055 1948220443 139635130,7

Zdroj: Vlastni zpracovani

V Tabulce €. 11 jsou vypocitany vstupni tunokilometry, které mohou byt diky investi¢ni
varianté pfenesena na vodni dopravu. Jak bylo popsano na zacatku kapitoly, tunokilometry
pro lodni dopravu jsou vypolteny ze vzdalenosti jednotlivych pfistavi a mnozstvi
predpokladaného prepravovaného zbozi. Tyto vzdalenosti reflektuji pouze cast vodni cesty
na uzemi CR. Jak bylo konstatovano vyse, analyza, tak nijak nepoéita s preshraninimi
benefity, které budou siln€ pozitivni a jejichz hodnota pfinost bude vysoka. Vypocet
silni¢nich tunokilometri vypoCtenych z mozného pielozeného mnozstvi a silni¢nich
vzdalenosti nahrazenych vodni cestou nelze vypocitat pouze ze vzdalenosti od jednotlivych
piistava. Existuji sice situace, kdy jsou podniky pifimo u vodni cesty a nemusi tak vyuzivat
delsich relaci silni¢ni dopravy k mistu prekladky, ve vétSiné pfipada tomu tak ale neni
a pocitat silni¢ni kilometry pouze od mist piekladek na vodni dopravu by bylo silné
zkreslujici. Vypocet délky silni¢ni prepravy nahrazené vodni dopravou je proto prepocitan
z velkych podnikt a vzdalenosti od silni¢nich komunikaci, které by vozidla vyuzivaly.
Z tohoto duvodu nejsou hodnoty vzdalenosti silni¢ni dopravy shodné s realnou silni¢ni
vzdalenosti z mista prekladky, tyto vzdalenosti by vémé nevypovidaly o uSetfené
vzdalenosti a jsou proto nizsi, nez je realna vzdalenost, nebot’ ve vSech piipadech je tieba
vétsinu zbozi k pristavu dopravit.

Tabulka 12 - Vzdalenosti vodni cesty a silni¢ni dopravy CR

Lodnich s. tis.

Piistav kilometru Silni¢nich kilometru | f. tis. tunokilometru tunokilometru
Dé&cin 12,9 13.3 4579.5 47215
Usti nad Labem 36,2 18,6 20815 10695
Lovosice 61,2 433 31762.8 224727
Meélnik 107.7 77.3 65050.,8 466892
Kolin 193.5 158.4 17028 139392
Chvaletice 2112 173.4 139392 11444 4
Radotin 1723 122 19814,5 14030
Celkem tis. tkm 172989.8 123992

Zdroj: Vlastni zpracovani
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7.8 Externality dopravy v navaznosti na realizaci PSD

Diky dostavbé plavebniho stupné DéCin dojde ke zmirnéni dopada externalit tvorenych
silnicnim dopravnim modem, nebot vodni doprava dosahuje vtomto ohledu lepSich
vysledkt. Pro vypocet externalit v analyze budou vyuzity data Evropské unie z dokumentu

Handbook on the external costs of transport. [28]

7.8.1 Nehodovost

Nehodovost je externalitou, se kterou se setkame ve vSech druzich dopravy. Kazdoro¢né
zpusobuji nehody v dopravé znacné dodatecné naklady. Do téchto naklada pocitame skody
na lidském zdravi, tedy nematerialni, kterymi jsou umrti, ovlivnéni délky zivota, bolesti
a psychické ztraty. Dale pocitame Skody materialni, mezi které patii napiiklad poSkozeni
majetku, administrativni naklady a 1ékatské vydaje. Materialni Skody vypocitame dle trznich
cen na daném uzemi, u nematerialnich se musime spoléhat na vypocty dle pfirucek k tomu
ur¢enych, jelikozZ neni mozné urcit tyto Skody trzni cenou, ale je tifeba je pro ucely
ekonomickych analyz monetizovat. Tyto naklady souhrnné€ vycisluje ptirucka pro vycisleni
externich nakladt pfi budovani dopravni infrastruktury vydana Evropskou komisi na

0,024 K¢/tkm u vodni dopravy a 0,312 K¢&/tkm u dopravy silniéni.

Tabulka 13 - Naklady nehodovosti O varianty v letech

Naklady z nehod v nulové varianté

Rok silni¢nich tkm Naklad (K¢)

2025 123992000 38 685 504,00
2030 136897187 42 711 922,33
2035 151145556.1 47157 413,51
2040 166876907 52 065 594,99
2045 184245589.5 57 484 623,93
2050 203422018.5 63 467 669,76
2055 224594345.5 70 073 435,81

Prumérné naklady kalendarniho roku 52 886 129,88 K¢
Celkové naklady nulové varianty 1639 470 026,17 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Tabulka 14 - Naklady nehodovosti IN varianty v letech

Naklady z nehod v investi¢ni varianté

Rok ficnich tkm Naklad (K¢)
2025 172989800 4 151 755,20
2030 1909947173 4 583 873,22
2035 210873600,9 5 060 966,42
2040 2328214947 5587 715,87
2045 257053742.8 6 169 289,83
2050 283808102.9 6 811394.47
2055 313347078.2 7520 329,88

Priumérné naklady kalendainiho roku 5675 776,25 K¢

Celkové naklady investicni varianty 175 949 063,67 K&

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 15 - Souhrn nakladu nehodovosti

Priumémé roCni naklady v 0 variant¢ 52 886 129,88 K¢
Priumérmé roCni naklady v IN variant¢ 5675 776,25 K&
Priumérna roCni ispora ze snizeni nehodovosti 47210 353,63 K¢

Soucasna hodnota (nehody) 601 340 133,87 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Vodni doprava je v tomto ohledu samoziejmé bezpecnéjsi a ke kolizim skoro nedochazi,
prumérné se tedy prevedenim nakladi na vodni cestu naklady na nehodach snizi

047 210 354,- K¢ ro¢né a celkova uspora sledovaného obdobi je 1 463 520 962,50,- K¢.

7.8.2 Znecisténi ovzdusi

Znecisténi ovzdu$i nakladni dopravou generuje néaklady na zdravi Clovéka a zvirfat,
budovach, materialech, zemédélskych plodinach a snizovani biodiversity. Pro ¢lovéka a jeho
zdravi jsou problematické polutanty PMio a PMys a oxidy dusiku NOy, které mohou
vyvolavat respiraéni onemocnéni. U zemédé€lskych plodin je nebezpe¢na zvySena
koncentrace ozonu, ktera je zapii¢inéna emisemi NOx a SO, kvuili které je napiiklad
u pSenice sledovana sniZena vynosnost. Skody na majetku, budovach a materialech jsou
zapticinény prasnosti a poletujicimi ¢asticemi a koroznimi procesy zapfiinénymi zvySenym
vyskytem NOx a SO,. Poslednim ze zminénych je Skoda na biodiverzité, tu mize doprava
negativné ovliviiovat okyselenim pudy, srazek a vodnich zdroji, coz muZe narusit

biodiverzitu flory a fauny.
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Tabulka 16 - Néklady O varianty za zneCisténi ovzdusi v letech

Naklady ze zneCisténi ovzdusi v nulové variante

Rok silni¢nich tkm Naklad (K¢)

2025 123992000 23 806 464,00
2030 136897187 26 284 259.89
2035 151145556.1 29019 946,78
2040 166876907 32 040 366,15
2045 184245589.5 35375 153,19
2050 203422018.5 39057 027,55
2055 2245943455 43122 114,34

Prumérné naklady kalendarniho roku 32 545 310,69 K¢
Celkové naklady nulové varianty 1008 904 631,49 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 17 - Naklady IN varianty za znec€isténi ovzdusi v letech

Naklady ze zneCisténi ovzdusi v investi¢ni variante

Rok fi¢nich tkm Naklad (K¢)
2025 172989800 53 972 817,60
2030 1909947173 59590 351,81
2035 210873600,9 65 792 563,49
2040 232821494.7 72 640 306,34
2045 257053742.8 80 200 767,77
2050 283808102.9 88 548 128,09
2055 313347078.2 97 764 288,39

Prumérné naklady kalendarniho roku 73 785 091,22 K¢

Celkové naklady investicni varianty 2287337 827,71 K&

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 18 - Souhrn nakladu na znedisténi ovzdusi

Priumérné roCni naklady v 0 variant¢

32 545 310,69 K¢&

Priimémé roCni naklady v IN variant¢

73 785 091,22 K¢

Priumérna roCni tispora na ovzdusi

-41 239 780,52 K&

Soucasna hodnota (Znecisténi ovzdusi)

-525 290 179,69 K¢&

Zdroj: Vlastni zpracovani

U znecisténi ovzdusi jsou prekvapujici hodnoty uvedené v ptirucce Evropské unie, které
stanovuji cenu u silni¢ni dopravy na 0,192 K¢&/tkm a dopravy vodni na 0,312 K¢&/tkm. Je zde
cenou externality silné znevyhodnéna doprava vodni,
a dokumentech neni obvyklé, kvili neprasnosti lodni dopravy, ovSem pro analyzu jsou
pouzita co nejaktualnéjsi data, a proto jsou pouzita i tyto, rozdil mezi uvadénymi koeficienty
ziejme vznikd lepSimi tfidami EURO mezi vozidly. Celkova uspora je tedy negativni

a v investi¢ni varianté je naklad vycislen na 41 239 781,- K¢ ro¢né s celkovym nakladem

sledovaného obdobi 1 278 433 196,- K¢.
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7.8.3 Zména klimatu

Doprava se znatelnym podilem podili na emisich sklenikovych plynt CO2, N2O a CHs. Jak
je znamo tyto sklenikové plny pfispivaji k oteplovani planety a zménam klimatu, tato zména
je samoziejmé nezadouci a zatézuje jiz nyni zivocichy i rostliny v globalnim meéfitku.
Mezivladni panel pro zménu klimatu (IPCC) varuje, ze pokud nedojde ke snizeni emisi,

nastane problém s teplotami jiz na konci tohoto stoleti.

Tabulka 19 - Néklady O varianty za zménu klimatu v letech

Naklady za zménu klimatu v nulové varianté
Rok silni¢nich tkm Naklad (K¢)
2025 123992000 14 879 040,00
2030 136897187 16 427 662,43
2035 151145556.1 18 137 466,73
2040 166876907 20 025 228.84
2045 184245589.5 22 109 470,74
2050 203422018.5 24 410 642,22
2055 224594345.5 26 951 321,46
Prumérné naklady kalendainiho roku 20 340 819,18 K¢
Celkové naklady nulové varianty 630 565 394,68 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 20 - Néklady IN varianty za zménu klimatu v letech

Naklady za zménu klimatu v investi¢ni varianté

Rok fi¢nich tkm Naklad (K¢)
2025 172989800 12 455 265,60
2030 190994717,3 13751 619,65
2035 210873600,9 15182 899,27
2040 232821494,7 16 763 147,62
2045 257053742,8 18 507 869,48
2050 283808102,9 20 434 183,41
2055 313347078,2 22 560 989,63
Prumémé naklady kalendarniho roku 17 027 328,74 K¢

Celkové naklady investic¢ni varianty 527 847 191,01 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 21 - Souhrn nakladu za zménu klimatu

Priumérné roCni naklady v 0 variant¢

20 340 819,18 K¢

Primérné rocni naklady v IN varianté

17 027 328,74 K¢

Priméma rocni uspora ze zmény klimatu

3313 490,44 K&

Soucasna hodnota (Zmeéna klimatu)

42205 461,98 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Za zménu klimatu zapfic¢inénou hlavné emisemi sklenikovych plynd je EU stanoveno pro
silni¢ni dopravu 0,12 K¢&/tkm a u dopravy lodni 0,072 k&/tkm. V souctu se jedna o usporu

3 313 490,- K¢ ro¢né a celkove pak ve sledovaném obdobi 102 718 204,- K¢.

7.8.4 Hluk

VétSina typu prepravy s sebou nese zvySeni hladiny hluku. At uz je to hluk tvofeny pfi
samotném presunu zbozi, nebo jeho prekladka v blizkosti urbanistickych celkt, vysledkem
je zatizeni zivotniho prostiedi v bezprostiedni blizkosti dopravni cesty. Pravé diky trendim
urbanizace se stava hluk vétsim problémem, nebot’ Castéji zasahuje ¢ast obyvatel, ktefi se
kumuluji v blizkosti logistickych a vyrobnich center. Proto se v budoucnu pocita s dal§im
narustem nakladu této externality i pfes to, ze se klade duiraz na inovace v oblasti hluku, a to
jak na vozidlech, pneumatikach tak 1 silnicich samotnych.

Tabulka 22 - Naklady O varianty za hlu¢nost v letech

Naklady z hluku v nulové varianté
Rok silni¢nich tkm Naklad (K¢)
2025 123992000 14 879 040,00
2030 136897187 16 427 662,43
2035 151145556,1 18 137 466,73
2040 166876907 20 025 228,84
2045 184245589,5 22 109 470,74
2050 2034220185 24 410 642,22
2055 224594345.5 26 951 321,46
Prumémé naklady kalendarniho roku 20 340 819,18 K¢
Celkové naklady nulové varianty 630 565 394,68 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 23 - Souhrn nakladu za hlu¢nost

Priumémé rocni naklady v 0 variant¢ 20 340 819,18 K¢
Priumémeé roCni naklady v IN variant¢ 0 K¢

Primérna roCni uspora ze snizeni hluku 20 340 819,18 K¢

Soucasna hodnota (Hluk) 259 090 432,30 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

U hluku je hodnota nakladu externality u vodni dopravy stanovena na 0, proto je uvedena
pouze piehledova tabulka nakladi pro nulovou variantu. Naklady nulové varianty za
zpusobeny hluk dopravou jsou 20 340 819,- K¢ ro¢né a znamenaji tak uSetfeny naklad

investi¢ni variantou o celkové vysi sledovaného obdobi 630 565 395,- K¢.
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7.8.5 Kongesce

Kongesce pocitame jako dodate¢né naklady, vyplyvajici ze zpozdéni prepravy. Tyto naklady
nardstaji tim vic, ¢im vétsi je zatizeni daného dopravniho koridoru, jelikoz se vozidla
navzajem brzdi a dochazi k vétSim ztratdm na zpozdéni. Kongesce se netykaji dopravy
Zelezni¢ni a vodni, nebot’ tyto dopravy jsou presné nasmlouvany a jejich prujezd je tak jisty.

U téchto dopravnich modu, je limitace kapacita infrastruktury a moznosti prekladky.

Tabulka 24 - Néaklady O varianty za kongesce v letech

Naklady spojené s kongesci v nulové varianté

Rok silni¢nich tkm Naklad (K¢)

2025 123992000 23 806 464,00
2030 136897187 26 284 259,89
2035 151145556,1 29019 946,78
2040 166876907 32 040 366,15
2045 184245589,5 35375 153,19
2050 2034220185 39057 027,55
2055 224594345.5 43122 114,34

Prumérné naklady kalendarniho roku 32 545 310,69 K&
Celkové naklady nulové varianty 1008 904 631,49 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 25 - Souhrn naklada za kongesce

Priumémé ro¢ni naklady v 0 variant¢ 32 545 310,69 K¢

Priumémeé roCni naklady v IN variant¢ 0 K¢
Primérmna rocni uspora ze snizeni nnakladu kongesce 32 545 310,69 K¢
Soucasna hodnota (Kognesce) 414 544 691,68 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Kongesci u vodni dopravy neuvazujeme, a proto je opét piilozena pouze piehledova tabulka
nulové varianty. Néaklady spjaté s kongesci €ini roéné 32 545 311,- K¢ a za sledované obdobi

celkem 1 008 904 631,- K¢.

7.8.6 Well to tank

Vsechny popsané externality se tykaji naklada zapfi¢inénych samotnou dopravou, Evropska
komise ovSem uvadi, ze je tfeba v ramci analyz pocitat jako externalitu 1 , Well-to-tank*
emise. Diky této externalité je mozné vypocitat naklady na vyrobu piepravnich vozidel,

vlakl a lodi, dale pak také vyrobu pohonnych hmot a jejich vlastnich piepravnich naklada.
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Nebot” vSechny tyto procesy se také podili na tvorbé sklenikovych plyni a celkového

znelisténi.

Tabulka 26 - Néaklady O varianty spojené s Well-to-tank v letech

Well to tank naklady v nulové varianté

Rok silni¢nich tkm Naklad (K¢)

2025 123992000 5951 616,00
2030 136897187 6 571 064,97
2035 151145556.1 7254 986,69
2040 166876907 8010 091,54
2045 184245589.5 8 843 788,30
2050 203422018.5 9 764 256,89
2055 224594345.5 10 780 528,59

Prumérné naklady kalendarniho roku 8136 327,67 K¢
Celkové naklady nulové varianty 252 226 157,87 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 27 - Naklady IN varianty spojené s Well-to-tank v letech

Well to tank naklady v investi¢ni varianté
Rok ficnich tkm Naklad (K¢)
2025 172989800 4 151 755,20
2030 1909947173 4 583 873,22
2035 210873600,9 5 060 966,42
2040 232821494.7 5587 715,87
2045 257053742.8 6 169 289,83
2050 283808102.9 6 811 394,47
2055 313347078.2 7520 329,88
Prumérné naklady kalendarniho roku 5675 776,25 K&
Celkové naklady investicni varianty 175 949 063,67 K¢
Zdroj: Vlastni zpracovani
Tabulka 28 - Souhrn naklada spojenych s Well-to-tank
Prumérné roCni naklady v 0 variant¢ 8136 327,67 K¢
Prumérmeé rocni naklady v IN varianté 5675 776,25 K&
Priumérma roCni uspora z Well to tank nakladu 2 460 551,43 K¢
Soucasna hodnota 31341 182,81 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Naklady spojené s pofizovacimi a podpurnymi procesy dopravy jsou ohodnoceny u silni¢ni
dopravy na 0,048 K¢/tkm a u vodni dopravy ¢ini 0,024 K¢/tkm. Roéni uSetfené externi
naklady za well to tank pfedstavuji 2 460 551,- K¢ a celkova uspora ve sledovaném obdobi

¢ini 76 277 094,- K¢.
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7.9 Uspora z cen pieprav

Velmi dulezitym faktorem u stavby nové dopravni infrastruktury je i uspora na cené
prepravy. U vodnich cest a aktivace jejich nevyuzitého potencionalu je sleva na preprave
skute¢né znatelna, 1 realizaci jednoho dila (naptiklad PSD) mohou byt pfepravni moznosti
zmnohonasobeny. Na rozdil od rychlosti piepravy, kde vodni cesta dosahuje prameérné
9 km/h (15 km/h plavba + Cekéani na proplaveni plavebnimi komorami), je cena to kde

dokaze excelovat. Ceny preprav jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 29 - Naklady dopravnich moda

Euro/1000 tkm Silni¢ni Vodni
Kontejnerova doprava 82,2 33,6
Hromadné zbozi doprava 473 29.7
Tankové zbozi 89.4 34
Doprava nadrozmérnych naklada 393.8 78.6

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [29]

Cena prepravnich nakladi je jedina kategorie v tato praci, ktera pocita s preshrani¢nimi
vzdalenostmi pfepravy, a to ztoho duvodu, ze veskeré tkm vstupujici do analyzy jsou
zbozim prekladanym na uzemi CR, sleva na cené zjeho piepravy tedy znamena nizsi
naklady pii importu zbozi a vysi zisk pii exportu, benefit CR tak v tomto piipadé presahuje
statni hranici a opét jsou prepoéteny tkm, aby odpovidaly této skutetnosti. Ri¢ni tkm jsou
dopocteny dle vzdalenosti na fece Labe s prekladnim potencidlem. Silnicni taktéz od statni

hranice a jsou pficteny k diive definovanym vnitrostatnim vzdalenostem.

Tabulka 30 - Tisice tkm v jednotlivych pfepravach

Kontejnerova Doprava
Tis. tkm doprava Hromadné zbozi Tankové zbozi nadrozmérnych
nakladi
Rok Ri¢ni Silni¢ni feka silnice feka silnice feka silnice

2025 153782 120400 935504 732433 153782 120400 38445 30100
2030 169787 132931 1032872 808666 169787 132931 42447 33233
2035 187459 146767 1140374 892832 187459 146767 46865 36692
2040 206970 162043 1259065 985759 206970 162043 51742 40511
2045 228511 178908 1390110 | 1088357 | 228511 178908 57128 44727
2050 252295 197529 1534794 | 1201635 | 252295 197529 63074 49382
2055 278554 218088 1053530 | 1326702 | 278554 218088 69638 54522

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Tabulka 31 - Cena prepravy importniho a exportniho zbozi

Rok Ceny preprav tkm po vode Ceny preprav tkm po silnici (K<)
2025 988 845 878,46 CZK 1611 794 907,10
2030 1 091 765 751,73 CZK 1779 551 815,62
2035 1 205 397 608,08 CZK 1 964 768 997,93
2040 1330 856 359,30 CZK 2 169 263 733,33
2045 1469 372 958,13 CZK 2 395 042 445,05
2050 1 622 306 475,81 CZK 2 644 320 386,43
2055 1334 247 864,53 CZK 2919 543 376,17

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tabulka 32 - Souhrn cen pieprav

Cena piepravy v 0 varianté

68 306 966 830 K&

Cena piepravy v IN varianté

41 906 735 356 K&

Celkova uspora

26 400 231 474 K&

Priumérné usetreni dopravci

851620 370 K¢&

Soucasna hodnota

10 847 482 978 K&

Zdroj: Vlastni zpracovani

Celkova uspora ve sledovaném obdobi na pieshrani¢nim obchodu prelozenim silnicni
dopravy na vodni je 26 400 231 474,- K¢, rozdily v celkové cené€ za sledované obdobi jsou

v Tabulce ¢. 32. Primérné se za prepravu importniho a exportniho zbozi muze uSetiit

851 620 370,- K& rocne.

7.10 Uspora na opotiebeni silni¢ni infrastruktury

Pti prenosu ¢asti dopravy na vodni cestu dojde 1 k ispore na nutnych opravach a provoznich
nakladech silni¢ni infrastruktury snizenim poctu piepravnich vozidel. Vypocet dle
stanovenych tunokilometra je u této kategorie opét logicky zvolen pouze za usporu na uzemi

CR. Ceny jsou uréeny dle metodiky Ministerstva dopravy a jsou prepoéteny dle pramérné

vyS$e inflace (3,35 %) na soucasnou cenovou uroven.

Tabulka 33 - Néklady O varianty na silni¢ni infrastrukture

Rok silnicnich tkm Naklad (K¢)
2025 123992000 23934 175,76
2030 136897187 26 425 264,00
2035 151145556,1 29 175 626,70
2040 166876907 32212 249,36
2045 184245589,5 35564 926,15
2050 203422018,5 39266 552,22
2055 2245943455 43 353 446,52
Priimérné ndklady kalendainiho roku 32719 902,72 K¢

Celkové naklady nulové varianty 1014 316 984,46 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Tabulka 34 - Souhrn nakladu na silni¢ni infrastruktuie

Priumémé ro¢ni naklady v 0 variant¢ 32719 902,72 K¢
Priumémeé roCni naklady v IN variant¢ -
Primérma rocni uspora silni¢ni infrastruktiry 32719 902,72 K¢
Soucasna hodnota 416 768 551 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Celkovéa uspora na silni¢ni infrastruktufe je stanovena na 1014 316 984,- K¢ v soucasné

hodnot€ 416 768 551,- K¢ a s v pomé&rnou ro¢ni tsporou 32 719 903 ,- K¢.

7.11 Vynos MVE

Soucasti Plavebniho stupné Dé&Cin je 1 vySe popsana mald vodni elektrarna s ro¢ni produkci
46,9 GWh za rok. Aktualni predpis Energetického utadu, ktery stanovuje vysi regulovanych
cen v dokumentu Cenové rozhodnuti Energetického regulacniho tiradu ¢. 11/2022 ze dne 30.

zari 2022, uréuje vykupni cenu pro MVE na 2852 - K/MWh.

Tabulka 35 - Vynos MVE

Roc¢ni vynos MVE 133 758 800,00 K¢&
Celkovy vynos MVE 4 280 281 600,00 K¢&
Soucasna hodnota 1863 137 827 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Mala vodni elektrarna je schopna ro¢né€ vyrobit elektrickou energii v pfiblizné hodnoté

133 758 800,- K¢, coz za sledované obdobi znamena vynos 4 280 281 600,- K¢.

7.12 Investicni naklady

Investi¢ni naklady Plavebniho stupné DéCin vypocitané ve studii centra AdMas na zakladé
projektové dokumentace a polozkovych rozpocti. Tyto naklady ¢ini 3 734 794 000,- K¢
v CU 2014, v dnesni cenové urovni pii praimémé inflaci 3,72 % pak 4 767 814 000,- K&.
Reditelstvi vodnich cest CR oviem sdéluje, Ze celkové naklady jsou skoro dvojnasobné, je
tteba pocitat 1 s projekénimi naklady, s cenou kompenzacnich opatieni v ramci zmirnéni
vlivi na zivotni prostfedi a s naklady ziizeni malé vodni elektrarny. Celkové investicni
naklady v dnesnich cenach tak dle RVC dosahuji 8 800 000 000,- K& Po ukonéeni
sledovaného obdobi (30 let) je v ramci zivotnosti stavby (80 let) i dle zivotnosti dil¢ich ¢asti,
které maji krat$i zivotnost, urCena zistatkova cena na 62,5 % investi¢nich naklada tedy

5500 000 000 K¢.
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7.13 Provozni naklady

Naklady spojené s provozem investi¢ni varianty se skladaji z nakladi na udrzbu, provoz
a opravy Plavebniho stupné D&in. Presné vyse téchto nakladu jsou ziskany od Reditelstvi
vodnich cest CR, oviem v cenové trovni roku 2014, kdy spoleéné s projektem detailng
propocteny, proto musely byt pfepocitany na soucasnou cenovou uroven, nebot primeérna
vySe inflace dosahovala kladnych ¢isel a to presn€ 3,72 %. Rocni néklady jsou vycisleny

v Tabulce ¢. 36.

Tabulka 36 - Provozni naklady

Udaje od RVRCR (K&) Soucasna cenova troven (K<)
Udrzba 806 650,00 1 080 714,00
Provoz 2 680 600,00 3591 348,00
Opravy 3558 720,00 4767 814,00

Zdroj: Vlastni zpracovani

Rocni nédklady na udrzbu cCini v dnesnich cenach 1080 714,- K¢, néklady na provoz
3 591 348,- K¢ a na opravy plavebniho stupné a vybaveni 4 767 814 K&. Ro¢ni provozni
naklady spojené s investi¢ni variantou €ini 8 529 128,00 CZK, celkové naklady za sledované

obdobi pak 264 402 968,- K¢.

7.14 Vyhodnoceni ekonomické analyzy

Dle vstupt ekonomické analyzy, které jsou popsany v predeslych kapitolach, je sestavena
Tabulka ¢. 37, ktera zahrnuje vSechny naklady a pfinosy vstupujici do ekonomického
vyhodnoceni pfipustnosti vefejné investice. I pfesto ovSem existuji pfinosy, které nebyly do
analyzy zahrnuty, napfiklad v literarni reSersi zminéna, podpora pieshrani¢ni osobni plavby
s rekrea¢nim potencialem. Tento pfinos jsem se rozhodl neuvadét jako relevantni, nebot tiha
prace stoji na prozkoumani potencialu lodni nakladni dopravy a benefity jsou vypocitany
prave z pielozeného mnozstvi na vodni cestu jako hlavniho divodu pro vystavbu investicni
varianty, osobni vodni doprava je sice hezkym bonusem, ale neméla by dle mého nazoru
zasahovat do samotného rozhodnuti a soucasné i nas zavazek dilo vystavét v ramci sit€¢ TEN-
T je spjaty s nakladni dopravou. Diskontni mira je dle dokumenti EU a podobnych pfirucek
v ramci vystavby nové vodni dopravni infrastruktury a ase provedeni vypocCta stanovena na

6 %.
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Tabulka 37 - Celkové naklady ve variantach

Naklady a piinosy Nulova varianta Investi¢ni varianta
Investi¢ni naklady - 8 800 000 000,00 K¢
Zustatkova hodnota - 5500 000 000,00 K¢

Provozni nakldy - 264 402 968,00 K¢

Cena nehod 1 639 470 026,17 K¢ 175 949 063,67 K&

Cena za znecisténi ovzdusi

1 008 904 631,49 K&

2287337 827,71 K&

Cena na zmene klimatu

630 565 394,68 K&

527847 191,01 K¢&

Cena za hluk

630 565 394,68 K&

Cena kongesci

1 008 904 631,49 K&

Cena za “Well to tank™

252226 157,87 K&

175 949 063,67 K¢

Prepravni cena

68 306 966 829,72 K¢&

41 906 735 356,01 K&

Skody na silni¢ni infrastruktiie

1014 316 984,46 K&

Vyroba el. energie

4 146 522 800,00 K&

Zdroj: Vlastni zpracovani

Hodnoty, které i investi¢ni varianté presahuji hodnotu nulové varianty chapeme jako naklady

a naopak, hodnoty, které jsou nizsi v investi¢ni variant€ jsou piinosy neboli benefity daného

vetejného projektu. Prehled nakladl a pfinost je uveden v Tabulce €. 38.

Tabulka 38 - Souhrn nakladii a pfinosii investicni varianty

Naklady a piinosy Ocenéni sledovan¢ho obdobi Naklad/Ptinos

Investicni naklady 8 800 000 000,00 K¢ Naklad
Zustatkova hodnota 5500 000 000,00 K¢ -

Provozni nakldy - 264 402 968,00 K¢ Naklad
Cena nehod 1 463 520 962,50 K¢ Pfinos
Cena za znecisteni ovzdusi - 1278 433 196,22 K¢ Naklad
Cena na zmén¢ klimatu 102 718 203,67 K& Piinos
Cena za hluk 630 565 394,68 K¢ Pfinos
Cena kongesci 1 008 904 631,49 K¢ Piinos
Cena za “Well to tank* 76 277 094,20 K& Piinos
Piepravni cena 26 400 231 473,71 K& Piinos
Skody na silni¢ni infrastruktife 1014 316 984,46 K¢ Piinos
Vyroba el. energie 4 146 522 800,00 K& Pfinos

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Naéklady vstupujicimi do analyzy jsou investicni naklady slozené z ptfipravnych praci,
projek¢nich praci, stavby dila, kompenzaci zmén zivotniho prostfedi vystavbou investi¢ni
varianty a zfizeni malé vodni elektrarny pti PSD. Nakladem trvajicim po cely zivotni cyklus
projektu jsou provozni naklady sloZzené z nakladt na opravy, provoz a udrzbu. Dalsi naklad
vznikd za cenu za zneCiSténi ovzduSi provozovanim plavby, tato externalita diky
pridélenému koeficientu Evropskou unii vychazi pro realizaci negativné. Ostatni externality
jsou dle o¢ekavani pozitivni a jsou tedy pfinosem dila. Hlavni potencial investi¢ni varianty,
uspora na prepravnich nékladech, se projevil jako dominantni pfinos a s prekladkou zbozi
spojeny snizeny naklad na udrzbu a provoz silni¢ni infrastruktury. Dopliikovym pfinosem je
ekonomicka ¢innost malé vodni elektrarny. V Tabulce €. 39 jsou stanoveny soucasné ceny
vSech zminénych nakladu a ptinost. V Tabulce ¢. 40 soucet nakladu a ptinost v soucasnych

cenach a vypocet Cisté soucasné hodnoty.

Tabulka 39 - Soucasna hodnota nakladi a pfinost

Naklady a ptinosy Soucasna honota
Investi¢ni naklady 8 800 000 000,00 K&
Zustatkova hodnota 5 500 000 000,00 K¢

Provozni nakldy 118 802 957,35 K&

Cena nehod 601 340 133,87 K¢

Cena za znecisténi ovzdusi 525290 179.69 K¢

Cena na zméné klimatu 42 205 461.98 K¢

Cena za hluk 259090 432,30 K¢

Cena kongesci 414 544 691,68 K&

Cena za “Well to tank™ 31341 182.81 K¢
Prepravni cena 10 847 482 977,98 K&

Skody na silni¢ni infrastruktire 416 768 551,22 K&
Vyroba el. energie 1863 137 827.38 K&

Zdroj: Vlastni zpracovani

Cista soutasna hodnota investiéni varianty planovaného stavebniho zaméru dosahuje
hodnoty 10 531 818 122,- K¢&. Plati tedy CSH>0, coz znamena Ze projekt je v investiéni
variant¢ socioekonomicky piinosem, a to v cost-benefit poméru 3,67. Kazda jednotka

nakladu tedy predstavuje 3,67 jednotek pfinosu.
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Tabulka 40 - Soucasna €ista hodnota in. varianty

Soucasna hodnota nakladu 3944 093 137.04 K&
Soucasna hodnota piinosu 14 475 911 259.24 K&
Cista soucasna hodnota 10 531 818 122,20 K&

Zdroj: Vlastni zpracovani

Vnitini vynosové procento je rovno 26,515% pii této hodnoté je Cista soucasnd hodnota
rovna nule a plati tak IRR>diskontni sazba (26,5 % > 6 %), 1 z tohoto pohledu lze projekt
doporucit k realizaci. Diskontovana doba navratnosti investice ¢ini 14,94 let (14 let a 343
dni), 1 z tohoto hlediska je mozné urcité stavbu k vystavbé doporucit, doba navratnosti bude

naplnéna jiz ve sledovaném obdobi a v celkové Zivotnosti stavby 80 let je velmi pozitivni.

Tabulka 41 - Souhrn ekonomickych ukazatela

C/B 3,67
Vnitini vynosové procento 26,52 %
Doba navratnosti 14,94 let

Zdroj: Vlastni zpracovani

Vsechny vypoctené ukazatele je mozné zhodnotit jako doporucujici pro realizaci investi¢ni
varianty. Hodnoty nabyvaji pozitivnich &isel, coz je jasné jiz z poméru CSH>0, oviem
i samotné vysSe jednotlivych ukazatelt jsou vcelku vysoké a je ovéfena vyhodnost vodni

dopravy.
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8 Vysledek analyzy nakladi a piinost

V ekonomické analyze byla ovéfena efektivita vefejné investice Plavebni stupent DéCin,
vSechny predem urcené ukazatele analyzy nakladt a ptinost vysly kladné a projekt je tak
mozno v ramci socioekonomickych piinost doporucit k realizaci. Vyse investi¢nich nakladu
v hodnot¢ 8,8 miliardy K¢ byla ohodnocena navratnosti investice na 14 let a 343 dni, podil
na tom maji dle ofekavani hlavné slevy na piepravé dopravci v soucasné hodnoté
10 847 482 978 K¢, tento benefit je i hlavnim divodem pro¢ stavbu viubec uvazovat, nebot
prave diky efektivnosti lodni dopravy je mozné zajistit levny dopravni mod, ktery dokaze
regulovat ceny preprav a napomahat tak k niz§im cenam pro koncové zakazniky. V ramci
externalit se potvrdilo, Ze vodni doprava je v tomto ohledu velmi Setrnym dopravnim modem
a v investi¢ni varianté dosahuje ve sledovaném obdobi Gspory za externality v celkové vysi
823 231 722 K¢. Jedinym prekvapenim v této oblasti byla externalita ,,znecisténi ovzdusi®,
u které napiiklad studie centra AdMas a metodologické piirutky Ministerstva dopravy CR
siln€ upfednostiiuji lodni dopravu a piikladaji silni¢ni doprave 1 vice nez dvojnasobné ceny
za tkm, u soucasné nejaktuadlné;jsi ptirucky Evropské unie pro vypocty CBA to ovSem je
naopak a zasadné tim byl ovlivnén celkovy piinos dila z externalit, tato externalita figuruje
v analyze jako naklad ve vysi souCasné hodnoty 559 041 444 K¢&. Dalsimi pfinosy, které
z realizace dila a ptelozeni nakladu vyplynuly jsou Uspory na silni¢ni infrastrukture, které se
ukéazaly jako vyznamné v celkové soucCasné hodnoté 443 547 017,89 CZK. Druhym
ptinosem, ktery je bonusem vystavby investiCni varianty, je zfizeni malé vodni elektrarny,
ktera v Cisté souCasné hodnoté za sledované obdobi pfinasi piinos z prodeje elektrické
energie v hodnoté 1 863 137 827 a tvoii tak relativné velkou Cast ptinosu, ktera neni nijak
spjata s dopravou. Vnitini vynosové procento vychazi na 26,52 % a projekt tak velmi dobfte
vychazi viaci stanovené diskontni mife 6%, vySe vysledku je ovlivnéna i1 vysokou
predpokladanou zivotnosti stavby 80 let, diky které zistatkova hodnota na konci
sledovaného obdobi dosahuje 5,5 miliardy korun. Pomér ptinost k nakladim investi¢ni

varianty vychazi na 3,67.
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9 Zavér

Pfi sestavovani analyzy, pro ovéfeni ekonomické vyhodnosti prekladu zbozi na vodni
dopravu, bylo jiz pfi zpracovani literarni reSerSe z dokumentu EU tykajicich se této otazky
ziejmé, ze pro naplnéni cilti spojenych se snizenim uhlikové stopy do roku 2050, bude nutné
aktivovat pfepravni moznosti vodnich cest a vyuzit jich k prekladu zbozi ze silni¢ni dopravy,

proto byla analyza naklada a pfinosti zaméfena na tento pieklad zboZzi a vycisleni jeho

objemu pfi realizaci plavebniho stupné Dé&Cin.

Z ekonomické analyzy pti zohlednéni dopadi na celkovou dopravni situaci na Cesko-
saském pomezi, stejné jako vlivu na zivotni prostredi, vyplyva, ze realizace navrhované
varianty vystavby plavebniho stupné DéCin vyznamnym zpusobem zvySuje potencial
vyuzivani vodni dopravy na labské a vltavské vodni cesté. Dosazenim pozadovanych
parametrt vodni cesty (plavebni ponor 1,4 metru pro lodni dopravu po dobu 345 dni v roce,
ponor nejméne 2,2 metru minimalné 180 dni v roce) bude zajist€no ekonomicky efektivni
splavnéni Gziny Heger a zlepSeni plavebnich podminek feky Labe v délce ptiblizné deviti
kilometri. Tento tsek je pfitom kliCovy pro napojeni Labsko-vitavské vodni cesty na

evropskou soustavu vodnich cest, tvoricich cast sit¢ TEN-T.

Moderni a ptirod€ blizké feseni vodniho dila se zajisténim migracnich biokoridord a rybich
prechodi zarucuje, Ze negativni dopady dila na zivotni prostfedi budou minimalizovany, a to
i v pribéhu let planovanymi zménami hladiny, které misti flora vyzaduje. Naopak je nutno
zdiiraznit, ze plnohodnotné zprovoznéni nejdtlezitdjsi trasy lodni dopravy v Cechach bude
znamenat snizeni negativnich dopadu silni¢ni dopravy. Pokles exhalaci, hluku a energetické
naro¢nosti dopravy naprklad stavebnich materiald, agrarnich produktt a dalsich komodit,

které maji potencial pro preklad na vnitrozemskou vodni dopravu, bude znatelny a méfitelny.

Vodni dila vybudovana na téze trase, zdymadlo Stfekov, dokonfené v roce 1936, jehoz
vzduti je 19,8 km dlouhé, nebo vodni dilo Lovosice, zprovoznéné v roce 1919
a modernizované v letech 1969 az 1971, o délce vzduti pfes 8 km, ukazuji, ze kanalizaci
feky vytvorené krajinné prvky ani v dlouhodobém horizontu neohrozuji zivotni prostredi

a naopak maji pozitivni vliv na blizké 1 vzdalenéjsi okoli. Kanalizace labské a vltavské vodni
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cesty byla uspésné zahajena roku 1896. Bohuzel, v 50. letech minulého stoleti byl jeji
puvodni plan opustén a vitavsky tsek zistane pro nakladni lodni dopravu dlouhodobé
ukoncen na 91. kilometru vitavské kilometraze. Dokonceni plavebniho stupné Décin ma
viak potencial prakticky zhodnot veskeré tyto investice, vlozené do vodnich cest v CR za

vice neZ jedeno a &tvrt stoleti a plnohodnotn& obnovit plavbu na uzemi Ceské republiky.
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