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CNB  Ceska narodni banka

CR Ceska republika
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FA finanéni analyza

GSM-R Global System for Mobile Communications — Railway — bezdratova komunikace uréena
pro Zelezni¢ni aplikace

HDV  hnaci drazni vozidlo

hrtkm hrubé tunokilometry

IAD individuaIni automobilova doprava

IDS integrovany dopravni systém

KIR knizni jizdni rad

MD Ministerstvo dopravy

MHD méstskda hromadnd doprava

MKA  multikriteridlni analyza

MS monitorovaci systém

MU mimoradnd udalost

ND nakladni doprava

oD osobni doprava

OPD  Operacni program Doprava

Os osobni vlak

oskm osobokilometry

R rychlikovy vlak

SFDI  Statni fond dopravni infrastruktury

Sp spésny vlak

Sz7Z stani¢ni zabezpecovaci zatizeni

TEN-T transevropska dopravni sit

TK tratova kolej

TV trakéni vedeni

TZK  tranzitni Zelezni¢ni koridor

v

Zst. zelezniéni stanice
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1 Vyhodnoceni EO 1.1: Doslo vlivem realizace projekti OPD2 ke zlepseni

v Vs v

podminek pro vyssi konkurenceschopnost a vétsi vyuziti zeleznicni
dopravy?

Dil¢i evaluaéni otdzka 1.1 je zaméfena na vyhodnoceni napliiovani cil implementace SC 1.1 OPD —
vyssi konkurenceschopnost a vétsi vyuziti Zelezni¢ni dopravy. Naplriovani cild bylo ovéfeno
prostfednictvim hodnoceni vyvoje téchto dil¢ich aspekt(:

e jizdni doba (osobni doprava)

¢ nabidka spojl v jizdnim radu (osobni doprava)

e propustnost trati

e dopravni a prepravni vykon (osobni i nakladni doprava)
e bezpecnost dopravy

e provozni naklady

Vyvoj aspektl byl sledovan na Usecich Zelezni¢ni sité dotéenych investi¢nimi projekty podporenymi z
SC 1.1 OPD2, jejichz realizace byla dokonéena do konce r. 2019. Celkem se jedna o 49 projektd, co? je
zhruba polovina vsech schvalenych projektl v SC 1.1. Seznam zvolenych projektd tvofi pfilohu této
zpravy.

1.1 Kategorizace projektl

Vzhledem k zaméreni SC 1.1 na podporu Sirokého spektra opatieni na Zelezni¢ni siti je soubor
hodnocenych projektl tvofen stavbami, které ¢asto maji zcela odliSny obsah a nachazeji se jak na siti
TEN-T, tak mimo ni. Byla proto provedena zakladni kategorizace projektd, kterd soubor projektd
rozdéluje podle obdobnych charakteristik.

Prvnim hlediskem bylo rozdéleni projektl podle polohy vidéi siti TEN-T. V dalsi Grovni ¢lenéni byly
projekty roziazeny mezi hlavni (core) a globalni (comprehensive) TEN-T sit a projekty mimo sit TEN-T
se dale déli na ty, které maji pfimé napojeni na TEN-T (,,pfipojné na TEN-T“) a které ho nemaji (,bez

pfipojeni na TEN-T“).

Tabulka 1: Pocet projektt dle polohy viici TEN-T

TEN-T Mimo TEN-T
Pocet projektt 27 22
core network  comprehensive  pfipojna na TEN-T  bez pfipojeni na
network TEN-T
16 11 15 7

Druhym hlediskem je zaméfeni stavby, kde byly projekty rozclenény na ,technologické”
a ,infrastrukturni”. Do kategorie technologickych spadaji projekty na modernizaci zabezpeceni trati
nebo stanice véetné dalkového fizeni, dale na zavadéni GSM-R nebo instalaci elektrického ohievu
vymeén. Ostatni projekty byly zafazeny mezi infrastrukturni predstavujici stavby zamérené
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na rekonstrukci Zelezniéniho svrsku a spodku, stavbu nastupist, podchod( apod. I v infrastrukturnich
projektech dochazi k modernizaci technologii, nejedna se ale o rozhodujici ndkladovou ¢ast.

Dalsim pouzitym hlediskem bylo hledisko mista stavebniho zdsahu. Zde bylo mozné odlisit projekty,
kde se stavebni ¢innost tykala pfevaziné mezistanic¢nich Usek (kat. ,trat”) a projekty realizované pouze
v Zeleznicnich stanicich (kat. ,Zst.”).

Tabulka 2: Pocty projekti v kategoriich

technologické infrastrukturni
12 37
trat ist.
33 16

1.2 Jizdni doba

Pro analyzu byly pouZity tratové jizdni rady z vefejné databaze pro roky 2012 az 2019. Z jizdnich radu
byly zjistovany doby jizdy jednotlivych typt vlakl (Os, Sp a R) obéma sméry, zprimérovany a poté
prepocteny na spoleénou zakladnu (km délky tratového Useku), aby bylo mozné porovnani vyvoje
v Case. Byla sledovana délka jizdy minimalné na pfislusném tratovém useku, nékdy i delSim, pokud se
jednalo o vlaky, které zastavovaly mimo sledovany Usek. Pokud realizace projektu ovlivnila nékolik
trati, byl tento postup poutzit za kazdou trat.

U projektl modernizaci most( (celkem 4) byly uvazovany jizdni doby mezi stanicemi, kde se dany most
nachazi. Jizdni doby byly zjistovany i pro kategorii Zeleznicnich stanic, pokud jejich rekonstrukce ma
presah do navazujicich tratovych Usek( (napt. u zst. Ceska Lipa). Pro Uplnost byly zaznamenany i jizdni
doby na dotcenych Usecich technologickych projektd. Vétsinou vsak tyto projekty pokryvaji zna¢nou
délku trati (GSM-R Ill. koridor Beroun - Plzeri — Cheb 185 km) a jejich vliv na jizdni dobu touto analyzou
neni méfitelny. Pro projekty ,Rekonstrukce zastfeSeni haly Zst. Praha hl.n., faze II.“ a ,,Modernizace
spadovisté v Zst. Praha-Liben, v¢. protihlukovych opatifeni” nebyla data vyhledavana z dlivodu jejich
specifi¢nosti a nulového vlivu na jizdni doby.

Porovnatelné doby jizdy byly vypocteny za posledni tfi roky, které jesté nebyly ovlivnény vystavbou.
Pokud byl projekt realizovan ve dvou fazich, tak jesté pred zapocetim prvni faze. Z téchto tfi let byl
vypocten prdmér za obdobi pred realizaci projektu. Podobny byl postup pro tfi roky po ukonceni
realizace projektu. Nékdy od konce stavby neuplynuly potfebné tfi roky, bylo nutné tedy primér
vypocitat z mensiho poctu rokd.

Z porovnani obou primérd vznikl index urcujici, zda doslo ke zkraceni nebo prodlouZeni jizdni doby
vlakll osobni dopravy. Vznikl tak zaklad pro porovnavani vsech projekta.

Casové rozdily v dobéch jizdy ve sledovanych kategorii vlakdl byly vynasobeny primérnymi dennimi
pocty vlakll v téchto kategoriich. Tim byla vypocitana celkova ¢asova Uspora (nebo ztrata) ve stavu
po realizaci projektd. Udaj o ¢asové Uspore/ztraté byl nasledné vyndsoben poétem cestujicich
za Ucelem stanoveni ptinosu v osobohodindch za rok.
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Z porovnani jizdnich dob pred a po realizaci projektdl OPD vyplynulo, Ze v priméru doslo k jejich
zkraceni o 6 %. Spise pro zajimavost bylo vypocteno, Ze vlaky jezdici na modernizovanych a
rekonstruovanych usecich Setfi dohromady pres 2500 minut, tj. pfes 40 hodin, denné oproti dobé pred
realizaci staveb. Vyjadfeno v osobohodinach za rok se jednda o Usporu pres 900 tis. osobohodin rocné.

Tabulka 3: Relativni zmény v jizdnich dobdch

) R pramér
TEN-T 0,93 0,92 0,94
Mimo TEN-T 0,91 0,93 0,94
vie 0,91 0,92 0,94

Na tratich TEN-T se pozitivhé projevuje predevsim modernizace trati ¢. 170 Praha — Plzen, které se
v hodnoceném vzorku tyka vice projekt (dominantni efekt ma Modernizace trati Rokycany — Plzeri).
Kratsi dojezdové Casy jsou disledkem vyssich tratovych rychlosti a v pfipadé Useku Rokycany — Plzen
také vyrazného zkraceni trasy diky preloZce mezi Ejpovicemi a Plzni. Dlouhodoba optimalizace a
modernizace této vétve IIl. TZK (nejen z OPD, ale v soucasnosti i z prostiedk( CEF) jiz umoZfiuje vyrazné
zmény v organizovani jak osobni tak dalkové dopravy, viz ¢ast zpravy o poctech vlaka.

Realizace projektl ale mizZe vést i k prodlouzZeni jizdni doby. Pfikladem je vystavba zastavky Havifov
nemocnice (v KIR jiz pod ndzvem Havifov-stied), kterd se v Useku Havifov a Havifov-Sucha projevila
prodlouZenim jizdni doby pro vlaky Os a Sp zhruba o 1 minutu. Pti zahrnuti delSiho Useku Havitov —
Cesky T&3in se viak prodlouZeni nepfenasi a vzhledem k zhruba 400 cestujicich, ktefi zastavku denné

ces

vyuZziji, je nova zastavka prinosem pro Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje.

Specifickym pfikladem, ktery také zaznamenal prodlouZeni jizdnich dob, je projekt , Rekonstrukce
mostu v km 1,429 trati Piilovany — BezdruZice”. Za nepfiznivym stavem je vSak zavedeni trvalého
omezeni rychlosti v Usecich pfed a za mostem z dlvodu nepfiznivych rozhledovych pomérd na
prejezdech.

Obecné z hlediska vlivu projekti OPD na jizdni doby plati, Ze projekty OPD vytvareji predevsim
technické predpoklady pro moziné zkracovani jizdnich dob. Jak je ukdzano v dalSich ¢astech, maji
prokazatelny pozitivni efekt na kapacitu neboli propustnost trati. Dostatecnd propustnost je klicova
jednak pro moznost navyseni poctu spojl a jednak k dodrZeni teoretickych jizdnich dob. Dalsi klicovy
parametr, na ktery maji projekty OPD pfimy vliv a od kterého se odviji jizdni doba, je tratova rychlost.
Tratova rychlost je urovana parametry a technickym stavem trati. Zavisi na polomérech obloukd,
sklonovych pomérech, stavu a druhu Zelezni¢niho svrsku a pouZitém tratovém zabezpelovacim
zafizeni. MUZe ji ovliviiovat také pfitomnost Zelezni¢nich prejezdd, jejich zabezpecdovaci zafizeni a
rozhledové poméry na nich. Projekty OPD FeSi moralni a technickou zastaralost pravé téchto ¢asti
Zelezni¢ni infrastruktury.

V soucasnosti je vyuzZiti zvysené tratové rychlosti dle vnitrostatni legislativy vyrazné ovliviiovano také
aktivaci vlakového zabezpecovace tridy A (tj. ETCS). Pokud na trati, na které dosud nebyl instalovan
vlakovy zabezpecovac, dojde ke zlepSeni parametr( technicky umoznujicich zvyseni rychlosti nad 100
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km/h, ale nedojde soucasné k aktivaci ETCS, nelze tratovou rychlost nad 100 km/h vyuzZivat. Koordinace
jednotlivych staveb proto zasadnim zplsobem ovliviiuje vyuZitelnost parametrll modernizované
infrastruktury. Instalace ETCS je totiz obvykle soucasti jiného projektu, nez samotna modernizace traté.
Hodnocenych projektl se vsak tato skuteénost netykala, ackoli v nékolika pripadech byla rychlost
navysovana pres hodnotu 100 km/h. Na tratich jiz pred realizaci projektl byl v ¢innosti narodni vlakovy
zabezpecovac (trat €. 250 Brno — Havlickiv Brod) nebo byl v rdmci projektu instalovan (trat ¢. 246
Breclav — Znojmo v Useku Bofi les — Valtice).

Rekonstrukce trati v rdmci OPD projektl vSak pfindsi i dalsi pozitivni dopady do provozu Zeleznice.
Technicka a infrastrukturni vylepseni se totiz nemusi vidy projevit zkracenim jizdnich dob v KJR, ale
mnohdy spiSe ve vytvareni provoznich rezerv. Na trati mize po rekonstrukci dojit ke zvyseni tratové
rychlosti, ale ta je v provozu vyuZivdna zejména pro sniZzovani zpozdéni. Roli a vyznam Zelezni¢nich
projektl OPD proto Ize vnimat i ve smyslu stabilizace jizdniho fadu, cozZ je dlleZita vlastnost kazdého
grafikonu.

Neméné vyznamny prvek s dopadem do jizdnich dob dale tvofi pfimo drazni vozidla. Moderni vozidla
disponuji lepSimi dynamickymi vlastnostmi — maji vétsi zrychleni i zpomaleni, a obecné vyssi vykon. To
jim dovoluje lépe vyuZivat modernizované infrastruktury. Predevsim v osobni (pfiméstské) a regionalni
dopravé se mlzZe jednat o zasadni prvek, ktery umoziiuje zkraceni jizdnich dob.

Spravné a efektivni vyuZiti modernizované infrastrukture dava az samotné organizovani dopravy
na prislusné trati. Dokaze cestujicim nabidnout vice spoji v exponovanych ¢asech a zaroven napf.
dvousegmentovou obsluhu v dalkové dopravé (expresy pro spojeni pouze nejvyznamnéjsich sidel,
rychliky pro obsluhu vSech vétsich sidel). Spravné nastaveny provozni koncept dokdze vyuzit
technickych moZnosti traté pro zkraceni jizdnich dob. Pfedevsim na tratich, kde se ,, potkdva“ pomalejsi
osobni doprava s rychlejsi dalkovou dopravou dochazi s kazdym novym jizdnim Fadem k Gpravam
vzajemnych casovych poloh vlak(, které se projevuji v jizdnich dobach. Teoreticky je vidy cilem
uprednostnit prajezd vlak( vyssiho segmentu, ne vidy je to vsak napt. z divodu naplanovanych vyluk
na trati, mozné. Vhodné nastaveny provozni koncept na trati ale mize pfinést Usporu v fadu minut,
predevsim pokud se dafi dodrzet schéma, kdy vlaky dalkové dopravy vyjizdi ze stanic pred vlaky osobni
dopravy a nejsou na trati témito pomalejsimi vlaky zdrZzovany. Na druhou stranu maze dojit k situaci,
kdy objednatel dopravy poZaduje zavedeni konceptu obsluhy, ktery vede k pfiliSnému zahusténi
dopravy na trati, sniZuje stabilitu jizdniho fadu a mlze vést az k prodlouzeni jizdnich dob. VZdy je proto
nutné hledat rovnovahu mezi dvéma nejcastéjSimi poZadavky cestujicich, které jsou castecné
protichGdné, tj. mezi zkracenim jizdni doby a vétsim poctem spojl (dale viz kap. Nabidka spojl
a Propustnost).

1.3 Nabidka spojti v jizdnim Fadu

Hodnoceni vyvoje poctu vlakl osobni dopravy na Usecich ovlivnénych realizaci vybranych projektl
vychazelo, stejné jako u hodnoceni ukazatele jizdnich dob, z kniZznich jizdnich rad(, které jsou
k dispozici ve vefejné webové databazi (http://www.jizdni-rady.nanadrazi.cz). Byly zjistovany pocty

vlakl v zakladnich kategoriich Os, Sp a R a rozliSovano, zda jsou vlaky vedeny kazdodenné, v pracovnich
dnech nebo pouze o vikendech. V pfipadé, Ze spoj jezdi pouze v nékteré dny, byl zapocitan
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odpovidajicim podilem k celku (napf. posilové spoje, které jsou vypravovany pouze v patek, byly
zapocCteny hodnotou 0,2 do statistik pracovnich dni, spoj jedouci jen v sobotu hodnotou 0,5
do vikendovych dn, atp.). Z téchto podkladll byl vypocten priimérny denni pocet vlakll a porovnanim
jejich poctl pred a po realizaci projektu byl mapovan vyvoj tohoto ukazatele.

V hodnoceném vzorku projektl se nékteré projekty nachazeji na stejné trati (pf. celkem 4 projekty
na trati ¢. 292 Sumperk — Krnov). Aby nedochazelo ke zkresleni vysledného poctu spojt, byly spoje,
které se objevuji ve vice projektech, zapocitany pouze jednou.

Z dat o dopravnich vykonech od Spravy Zeleznic, s. 0. byly rovnéz k dispozici data o vlakokilometrech
v osobni dopravé pro dotcené Useky trati. Pfi znalosti délky Useku a hodnoty vlkm poskytuji data
skutecny pocet vlakd, které projely po sledovaném Useku. Tato data byla vyuZita pro orientacni
porovnani s pocty spojd zjisténymi z KIR. Bylo zjiténo, 7e mnoha p¥ipadech skuteéné pocty
provezenych vlak(l byly vyrazné niz&i nebo i vy$$i oproti KIR. Lze to odGvodnit dlouhodobgj$imi
vylukami, kdy po dotéeném useku byly vedeny vylukové spoje (=vyssi vykony) nebo naopak byl provoz
omezen (=nizsi vykony)®. Na Usecich bez vlivu vyluk se odchylka skuteéného poétu provezenych vlakd
od poctu v KIR pohybovala do 10 %.

V tabulce je uveden prehled zmén v relativnim poctu vlaki pfi porovndani stavu po projektu se stavem
pfed realizaci projektu v rozdéleni podle typu trati TEN-T a mimo TEN-T.

Tabulka 4: Relativni zmény v poctech vlaki dle KIR

TEN-T 183 % 131 %

Mimo TEN-T 98 % 97 %
CELKEM 126 % 123 %

Na tratich TEN-T byl na sledovaném vzorku projektd zjistén nardst poctu spoji v kazdé kategorii vlaka.

Za zvlast vyznamné lze povaZovat zvySeni poctu spésnych vlakd. Nejvyraznéjsi narusty jsou evidovany
opét na projektech Ill. TZK mezi Rokycany a Plzni, kde byl tento segment prakticky nové zaveden.
V obdobi pred realizaci projektd byl segment Sp zastoupen pouze minimalné (1 par vlakl denné).
Vyznamna navyseni poctu vlakl Sp jsou zaznamendna i na stavbach na ostatnich koridorech.

RUst tohoto segmentu vlak, ale i vlakl Os, souvisi s obecnym trendem rozvoje pfiméstské Zelezniéni
dopravy, ktera proti IAD poskytuje cestujicim vyhody v podobé kratSich dojezdovych ¢asl (predevsim
v obdobi $picek) nebo vyhodnou polohu cilovych stanic vétSinou v centru mésta. Spésné vlaky
predstavuji ve srovndani svlaky Os rychlejsi alternativu pro vétsi sidla na trati, kterd vsak nejsou
obsluhovana rychliky. Jsou nasazovany i jako posilové spoje v dopravnich Spickach. Poptdvce po
pfiméstskych vlacich napomaha i stale restriktivnéjsi parkovaci politika ve méstech a nedostacujici
kapacita zachytnych bod( typu P+R.

1 Napf. v iseku Brno-Slatina — Slapanice v roce 2019 ovlivnéného rozsahlou vylukou kvdli rekonstrukci hlavniho
nadrazi v Brné — skute¢né pocty provezenych vlakl zde presahovaly planované pocty dle KIR aZ o 50 %.
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Obrdzek 1: Vyvoj poctu cestujicich v osobni Zelezni¢ni dopravé v CR
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Zdroj dat: Rocenka dopravy 2012 — 2019, MDCR

Dalsim rlstovym faktorem je postupujici tarifni integrace v ramci IDS, kterd uZivatelim zjednodusuje
vyuzivani rliznych dopravnich prostfedkll v MHD. Specificky efekt mél v tomto ohledu pravé projekt
Modernizace traté Rokycany — Plzen. Po jeho zprovoznéni, které mimo jiné znamenalo zanik traté mezi
Chrastem a Plzni-Doubravkou, nemusi cestujici z Rokycan v IDS Plzenského kraje (IDPK) predplacet tfi,
ale jen dvé tarifni zény (001 Plzen a 042 Rokycany), ¢imZ se jim zlevnilo jizdné o 25 % na cca 800 K¢.
PFi 20 pracovnich dnech vychazi jedna cesta za praci do Plzné pod 20 K¢, pficemZ v sobé zahrnuje i
MHD po Plzni. ZvySenou atraktivitu a konkurenceschopnost tohoto spojeni podtrhuje i vyrazné
zkraceni jizdni doby diky napfimeni traté a vyssi tratové rychlosti.

V segmentu dalkové dopravy je patrny nardst poctu spojl opét predevsim u projektd na koridorovych
tratich. DiGvodem je zavedeni konceptu dvousegmentové obsluhy v dalkové dopravé jako reakci
na stdle rostouci poptavku po Zelezni¢ni dopravé a snahu o vyuZiti vysSich tratovych rychlosti
na modernizovanych ucelenych Usecich koridorovych trati (zde pfedevsim IIl. a IV. TZK). Vlaky dalkové
dopravy jsou rozdéleny do dvou linek - expresni linka zajistuje rychlou dopravu mezi velkymi mésty
a jina linka obsluhuje mensi rychlikové stanice. Na lll. TZK byla zavedena expresni linka Ex6 mezi Prahou
a Plzni doplnéna linkou R6/16 obsluhuji rychlikové zastavky a pokracujici z Plzné do Chebu nebo
na Zeleznou Rudu. Na IV. TZK se jedna o expresy Ex7 a rychliky R17.

U trati mimo TEN-T se v analyze neprojevuje vyrazna zména v poctu spojl. Zmény probéhly spise
ve smyslu pfechodu mezi jednotlivymi kategoriemi vlakd, kdy nap¥. na trati €. 292 Sumperk — Krnov
presly po realizaci projekt vSechny rychliky do kategorie Sp, ackoli celkovy pocet vlakid se nezménil.
Mirny narast byl zaznamenan v poctech vlakll Os a na nékolika tratich po realizaci projekta byly
zavedeny nové spésné vlaky, jako napf. vikendovy pér na trati ¢. 246 Breclav — Znojmo, nebo 2 ranni
spoje na trati ¢. 071 mezi Nymburkem a Mladou Boleslavi.
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1.4 Propustnost

Kapacita a propustnost jsou pojmy, které jsou z pohledu této evaluace témér zaménitelné. Pro Uplnost
uvadime, Ze kapacita predstavuje schopnost realizovat urcity dopravni vykon v urcité kvalité.
Propustnost (propustna vykonnost, n) patfi mezi ukazatele kapacity a udava realizovatelny pocet
vlakl (popf. jizd posunovych dild). Oproti kapacité udava propustnost konkrétni hodnoty, které maji
jednoznaénou vazbu na predpokldadanou skladbu dopravy a kvalitu. V evaluaci bude vyuzivano spise
pojmu propustnost a k nému vztazené vypocetni metody.

U sledovanych projekt( byla propustnost hodnocena pomoci nize uvedenych vstup( a ukazateld. Jako
analyzovana obdobi byla zvolena:

e prepravni $pi¢ka — dvouhodinové obdobi (120 min.)?,
e obdobi, ve kterém se realizuje vétsina osobni dopravy, tj. 5 az 20 hodin (900 min.),
e cely den (1440 min.).

Zakladnim vstupem byl pocet vlakl v jednotlivych analyzovanych obdobich. Nasledné byla stanovena
Primérna doba obsazeni (b), coz je doba obsazeni pfipadajici v priméru na jednu jizdu. Primérna
doba obsazeni se vypocte podle nasledujiciho vztahu:

b= b [
=y [min]

kde je
B — celkova doba obsazeni zahrnujici vSechny jizdy,

N — celkovy pocet jizd.

Dale byl stanoven Stupen obsazeni (S). Stupen obsazeni je pomér celkové doby obsazeni k vypocetni
dobé. Jedna se o bezrozmérnou veli¢inu. Vypocte se podle vztahu:

_ B
S=7 -]

kde je
B — celkova doba obsazeni,

T — vypocetni doba.

V dalsim kroku byla uréena Optimalni hodnota propustnosti, popf. optimalni propustnost (noer), ktera
predstavuje pocet jizd, ktery je z hlediska pozadované kvality optimalni. Optimalni hodnota

2 Neanalyzuje se $pickové obdobi, jestlize dvouhodinova $picka nenf identifikovatelna.
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propustnosti vychazi z Optimalni hodnoty stupné obsazeni (Sorr), jehoZ teoretické hodnoty jsou
stanoveny odlisné pro rlizna analyzovana obdobi a podle typu provozu. Typ provozu (A, B, C) se urcuje
podle podilu regionalni osobni dopravy na celkovém poctu vlakd. Optimalni hodnota propustnosti je
uréena vztahem:

T X Sopr
Nopr = T

kde je
T —vypocetni doba,
Sopr — optimalni hodnoty stupné obsazeni,

b - primérna doba obsazeni.

Nasledné mohlo byt stanoveno VyuZiti optimalni hodnoty propustnosti (Kopr), jako ukazatel udavajici
pomér poctu jizd k optimalni hodnoté propustnosti:

N

Kopr =
Nopr

kde je
N — pocet jizd,
neer — optimalni hodnota propustnosti.

Vypocty ukazatell propustnosti byly provedeny ve spolupraci s odbornikem Spravy Zeleznic, s.o., a jsou
v tabulkové podobé soucasti priloh. Byly provedeny pro 30 projektld ze 49 obsaZenych ve vzorku.
Vypocty nebyly provedeny u staveb zahrnujicich vystavbu GSM-R, kde vliv na kapacitu neni. Naproti
tomu kapacitu ovliviiuje zavedeni DOZ, tento vliv vSak je maly a nelze jej kvantifikovat. U staveb
tykajicich se Zeleznicnich stanic je vyjadreni propustnosti obtizné, a proto byl zvolen slovni komentar.

Pro kazdy hodnoceny projekt je vidy stanoven jeden rok pted realizaci a jeden rok po realizaci stavby,
pro které jsou pocitdny ukazatele propustnosti. U dvoukolejnych trati je analyza zpracovdna
pro kazdou tratovou kolej zvlast. Je uréen tratovy Usek, ktery prfedstavuje zékladni jednotku, kde se
zjistuji ukazatele kapacity. Dale je uveden omezujici mezistanicni Usek, coz je Usek, ktery vykazuje
nejnepfiznivéjsi ukazatele kapacity (obvykle je to Usek, ve kterém jsou jizdni doby vlakd nejdelsi).
Pokud omezujici mezistani¢ni Usek je mimo stavbu, nelze vykazat zménu ukazatell kapacity. Pokud k
tomu dochazi, je to v daném fadku uvedeno. V tabulce nasleduji vypocty vysSe popsanych ukazatelll
propustnosti. Posledni sloupce odpovidaji na otazku, zda doslo ke zlepseni ukazatelli propustnosti
a zda to bylo zpUsobeno stavbou OPD.

Pro ucely vyhodnoceni zmén v propustnosti je v této evaluaci vyuzivano porovnani hodnot optimalni
propustnosti, protoZe tato hodnota nazorné doklada vliv stavbou provedenych zlepseni.
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Analyzou vzorku realizovanych Zeleznicnich staveb spolufinancovanych OPD byl prokazan pozitivni
dopad na kapacitu. Jak je uvedeno vyse, zména v hodnotach kapacity neboli propustné vykonnosti trati
byla posuzovana mirou zmény v ukazateli optimalni hodnoty propustnosti.

Tabulka 5: Zmény v propustnosti

Propustnost

celodenni 2hod. spicka

TEN-T +7% +7% +7 %
mimo TEN-T +18 % + 18 % +11%
CELKEM +14 % +14 % +8%

Tabulka zobrazuje relativni zménu v hodnotach optimalni propustnosti pfi srovnani stavu pred a po
realizaci sledovanych OPD projektld. Zjednodusené je mozné konstatovat, Zze doslo k navyseni
optimalniho poctu vlakovych jizd na hodnocenych tratovych Usecich o 14 % pti uvazovani primérné
celodenni propustnosti. Pro Spickové 2 hodiny je navySeni propustnosti o 8 %.

Vyraznéji se realizace OPD projektl projevuje na tratich mimo TEN-T, kde byl vypocten narlst o 18 %.
Je to dano tim, Ze traté mimo sit TEN-T jsou jednokolejné a casto trpély vyraznymi kapacitnimi
omezenimi z ddvodu nevyhovujicich zdkladnich technickych parametrli, jako jsou zastarald
zabezpecovaci zafizeni, omezené rychlosti napt. z divodu Spatnych rozhledovych pomér(, dlouhé
Useky bez moZnosti kfiZovani ad. Modernizace takovych trati poté pfinasi vyrazna zlepseni, pficemz
nemusi jit vidy o rozsahlé a nakladné celotratové zasahy, jak bude ukazano nize na pfikladu Zst.
Markvartice. Oproti tomu traté TEN-T jsou ¢asto dvoukolejné a elektrifikované a zvyseni jejich kapacity
proto neni tak markantni.

Nejvyraznéjsi zlepSeni kapacity mezi TEN-T projekty pfinesla stavba , Modernizace trati Rokycany —
Plzen”, konkrétné viz nasledujici tabulka. Kapacitni omezeni pro osobni i nakladni dopravu se pred
realizaci projektu projevovala predevsim v Useku Rokycany — Chrast u Plzné (nevyhovuijici tratova
rychlost, tfida zatizeni, uspofadani nastupist, zplsob zabezpeleni a fizeni provozu). Modernizace
tratového Useku spodivajici v preloZce trati véetné vybudovani dvojice jednokolejnych tunell pfinesla
vyrazné zvyseni rychlosti i bezpecnosti provozu.

Tabulka 6: Zvyseni kapacitnich moZnosti v useku Rokycany - Plzeni

opt. hodnota propustnosti (pocet viaku)

celodenni 5-20h 2hod. Spicka

1. tratova kolej pfed realizaci 107 67 14
_ po realizaci 121 75 16
2. tratova kolej pred realizaci 103 64 13
_ po realizaci 140 88 18
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U projektd lezicich mimo sit TEN-T dosahly nejvétsich zlepseni v propustnosti tfi nize uvedené stavby.
Hodnoty zlepseni u nich presahuji 40 %. Za navysenim kapacity u stavby , Rekonstrukce trati Klatovy -
Zelezna Ruda - II. fize” na trati €. 183 stoji predeviim rekonstrukce Zst. Zelend Lhota, kde byla pfidana
druha kolej umoznuijici kfizovani vlakll. Obdobnym pfikladem je Zst. Markvartice, kde byla v pavodni
zastavce pridana druha kolej, coz rozhodujicim zpUsobem navysuje kapacitu tratového useku BeneSov
nad Ploucnici — Ceska Kamenice a Usteckému kraji, jako objednateli dopravy, to umoznilo navysit pocet
spojl na lince U8 Décin — Ceska Kamenice — Jedlova — Rybnisté - Krdsnd Lipa - Rumburk a zpét. Viyrazny
narlst kapacity na trati ¢. 071 mezi Mladou Boleslavi a Nymburkem umozZnilo zfizeni vyhybny Bezdécin
a prodlouzeni stanicnich koleji v Zst. Dobrovice a Lusténice na 650 m. Vlaky nakladni dopravy, které
zde tvofi dominantni ¢ast provozu, se tak mohou efektivné vykfiZzovat a zkratit celkovou jizdni dobu na
celém useku.

Tabulka 7: Zvyseni kapacitnich moZnosti na vybranych tratich mimo TEN-T

opt. hodnota propustnosti (pocet vlakt)

celodenni 2hod. Spicka

Rekonstrukce trati Klatovy - Zeleznd [ReREEIFE o] 33 21

Ruda - II. faze po realizaci 49 31

Vystavba Zst. Markvartice pred realizaci 58 37
_ po realizaci 87 54 9

Zvyseni kapacity trati Nymburk - [WelglsN=E|IVZ1e] 50 31

Mlada Boleslav, 1. stavba po realizaci 75 47 10

U Cisté technologicky staveb typu GSM-R nebylo pouZitymi metodami proveditelné vyhodnoceni viivu
na propustnost. Vyjimku predstavuji 2 stavby, u kterych to naopak povaha provedenych opatfeni
umoznila. Jedna se o stavbu ,DOZ Mikulovice — Jesenik” a stavbu ,Rekonstrukce tratovych a
prejezdovych zabezpecovacich zafizeni v Useku Luzna u Rakovnika — Rakovnik”. U prvné jmenované
byla kromé modernizace zabezpecovacich zafizeni provedena i komplexni prestavba Zst. Jesenik
umoznujici odbaveni vice vlak(l soucasné. V pfipadé Useku mezi Luznou u Rakovnika a Rakovnikem
umozZnila celkovd modernizace zabezpeceni trati vcetné prejezdovych zabezpecovacich zafizeni
odstranit trvald sniZeni rychlosti, ktera dlouhodobé sniZovala propustnost.

Jak je z celkovych vysledkll ziejmé, vétsina staveb vykazuje zvyseni kapacity. K vyraznéjsimu zhorseni
doslo na trati €. 177 Priovany — BezdruZice, kde pficinou je snizeni rychlosti vlakl zplsobené Spatnymi
rozhledovymi poméry na prejezdech zabezpecenych pouze vystraznymi kfizi. Zavérem je nutno dodat,
Ze na nékterych tratich ke zlepsSeni ukazatel(i kapacity pfispélo i nasazovani modernéjsich vozidel, ktera
oproti tém starSim maji vyssi mérny vykon, a tedy pfiznivéjsi dynamiku jizdy. Kvantifikovat miru tohoto
vlivu by vsak bylo na mnohem podrobnéjsi analyzu, kterd presahuje mozZnosti a zaméreni této
evaluace.
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1.5 Dopravni a prepravni vykon

Vysledek ,, pohybu” na urcitou vzdalenost pfi vyuziti , prostfedku k pohybu” je zaznamenan v podobé

dopravniho a pfepravniho vykonu:

e Dopravni vykon — pocet ujetych km vztazeny k poctu dopravnich prostfedkl, udava se
ve vlakokilometrech (vlkm)

e Pfepravni vykon — pocet ujetych km vztazeny k poctu osob nebo k tundm nakladu, udava se
pro osobni dopravu v osobokilometrech (oskm) a pro nakladni dopravu v hrubych
tunokilometrech (hrtkm)

Sprava Zeleznic, s. 0. vede evidenci vykonU ve vlakokilometrech a hrubych tunokilometrech v rozliseni
na osobni a nakladni dopravu. Pro zjisténi vyvoje parametrli pfepravnich vykonl byly k dispozici
podklady z pravidelnych séitani cestujicich provadénych CD, a.s. Jednd se o polty cestujicich
prepravovanych v dotéenych tratovych Usecich. Data byla poskytnuta v rozliseni za vSedni dny a soboty
a nedéle. Pro trat ¢. 149 Karlovy Vary dolni nadrazi — Marianské Lazné byly ziskany rocni statistiky
prepravenych cestujicich od dopravce GW Train regio, a.s. Naopak se nepodafilo ziskat data
od dopravcl Arriva vlaky (obrat cestujicich linky S49 PID v Zst. Hostivar) a LEO Express (pocet cestujicich
pro Usek mezi Ceskym Tédinem a Détmarovicemi). Pocty cestujicich byly expertné odhadnuty dle
kapacity pouZivanych souprav a Cetnosti spoju. V pripadé prazské linky S49 je jako obrat uvaZovano
s hodnotou 10 % z kapacity souprav?, v pfipadé rychliki LEO Express je pouZita primérna obsazenost
50 %. Data byla zprlimérovdna za obdobi pted a po realizaci projektu.

1.5.1 Osobni doprava

Vypocty na sledovanych projektech bylo zjisténo, Ze v obdobi po zprovoznéni projektd jsou realizovany
o 11 % vyssi dopravni a o 7 % vyssi prepravni vykony nez v letech pred vystavbou. NarUst se projevil
jak na hlavnich, tak u regionalnich tratich. Za vyraznéjSim narlQstem na tratich TEN-T je predevsim
vykonnost modernizované trati ¢. 170 v jiz zmifiovaném Useku Rokycany — Plzen, kde doslo k narlstu
v oskm/rok o 50 %. Potvrzuje to vyse uvedené informace o zasadni proméné provozniho konceptu na

trati v souvislosti s jeji zvySenou kapacitou a kratSimi jizdnimi dobami.

Tabulka 8: Index zmény vykon( OD

Dopravni vykon Prepravni vykon
1,15 1,11
1,05 1,05
1,11 1,07

Pozn.: Hodnota vyssi nez 1 znaci narlst vykonu ve stavu po realizaci.

Na tratich mimo TEN-T zahrnutych ve vzorku je zaznamendan pozitivni vyvoj vykonl na rozsahle
rekonstruované trati ¢. 292 Sumperk - Krnov, ktera vede kolem Jeseniki (Slezsky Semmering).

3 7st. Hostivar je pro linku S49 vychozi/koneéna stanice, pro vypocet je uvaZovan pocet spojil pouze v jednom
sméru, aby nedoslo k dvojimu zapocteni.
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Ve vzorku jsou Ctyfi projekty na této trati a za narlstem vykon( stoji predevsim pocty cestujicich
o vikendech, které Ize pfipisovat rostoucimu zajmu o tento turisticky atraktivni region (horské oblasti,
l[azné atp.).

NarUst vykonu je v souladu s trendem v osobni dopravé, kdy pfed vypuknutim pandemie covid-19 rostl
pocet osob prepravenych Zelezni¢ni dopravou, stejné jako pfepravni vykon, viz graf nize vychazejici
z Rocenek dopravy MD. Ve srovnani let 2012-2014 a 2018-2019, které v analyze predstavuji situaci
pred a po realizaci projektl, doslo v osobni dopravé na Zeleznici k 10% narlstu poctu prepravenych
osob a az k 40% narlstu vykonu.

Obrdzek 2: Viyvoj v osobni Zel. dopravé CR
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Zdroj dat: Ro¢enka dopravy 2012 — 2019, MDCR

1.5.2 Nakladni doprava

Zmény ve vykonech nakladni dopravy se v hodnoceném vzorku projevily vice na regionalnich tratich
nez na tratich hlavnich. Zde je vSak nutné dodat, Ze za zvySenim vykonu stoji rlizné vykyvy na téchto
z hlediska nakladni dopravy nevyznamnych tratich. To znamena, Ze na tratich jsou dosahovany obvykle
pouze nizké hrtkm a jakmile se jeden rok napt. po klirovcové kalamité odvazi vice difeva, vyrazné se to
projevi.

Tabulka 9: Index zmény vykoni ND

TEN-T 1,10 1,00
Mimo TEN-T 1,04 1,08
1,07 1,03

Pozn.: Hodnota vys$si nez 1 znadi narust vykonu ve stavu po realizaci.
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Na druhou stranu na mnohych trati je zaznamenan velky pokles oproti predchozim vykonim.
Na nékterych projektech je to zplisobeno vnéjsimi vlivy (napt. trvaly pokles uhelné tézby sniZuje
vykony na trati ¢. 320, kde leZi projekt Optimalizace trati Cesky Té$in - Détmarovice, ¢ast v km 332,200
- 333,076). Na mnohych dalsich je dle nazoru zastupcd nakladnich dopravcll na viné i nevhodné
provedend rekonstrukce trati. Modernizace stanic (peronizace) ¢asto vyvola nutnost sniZeni poctu
koleji nebo jejich zkraceni, coz ma negativni dopad na moznost prijezdu nebo odstaveni nakladniho
vlaku. Nakladni doprava je zaroven citliva na pravidelnost a spolehlivost, takze v pfipadé castych vyluk
na trati prestava byt takova trat vyuzivana. Zndmym problémem je konkurence nakladni a osobni
dopravy, kdy rostouci osobni doprava ubira kapacitu pro nakladni. Dlsledkem sniZeni pfeprav na jedné
trati je v lepSim pripadé jeji odklon na jinou trasu, v horsim ptipadé prechod na silnici.

Popsany vyvoj vykonl nakladni dopravy neni zcela v souladu s celkovym vyvojem nékladni Zelezni¢ni
dopravy v CR. Ta ve sledovanych obdobich spige rostla, predevéim pokud jde o mezindrodni pfepravu,
kde tradi¢né Zelezni¢ni ND realizuje vétsi ¢ast svych vykonU. Lze to krom vyse uvedeného zdlvodnit
projekty a tratémi zahrnutymi ve vzorku, z nichz vétSina neslouZi primarné pro nakladni dopravu
(vétsinou z divodu nevhodnych sklonovych poméru), a jsou na nich realizovany méné vyznamné
vykony.

Obrdzek 3: Viyvoj v ndkladni Zel. dopravé CR

(MIL TKM)

\

PREPRAVNI VYKON

BT

Zdroj dat: Ro¢enka dopravy 2012 — 2019, MDCR
1.6 Bezpecnost

Pro evaluaci poskytla Draini inspekce* souhrnnou statistiku mimo¥fadnych udalosti (MU) na celé
Yelezni¢ni siti CR za roky 2012 — 2019 (pfiloha ,DI_MU_2012_2019 C_R.xIs“). Databaze obsahuje pro
kazdy rok udaje o vice nez 1000 mimoradnostech s presnym datem vzniku, druhem MU, mistem MU,
poctem usmrcenych a zranénych osob a vycislenim Skody. Jednotlivé MU vsak nejsou ptifazeny

Jako vySetfovaci orgdn je nezavisld na jakémkoli provozovateli drah a drazni dopravy. Drazni inspekce jako spravni
urad vznikla 1. ledna 2003 ustanovenim zakona €. 77/2002 Sb.
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k identifika¢nim znakdm dotéenych trati (Cislo trati nebo tratového useku, pfipadné GPS souradnice
mista MU), podle kterych by byla mozna rychla navigace a filtrace pro hodnocené projekty.

Pro Ucely evaluace bylo nutné k jednotlivym hodnocenym projektim pfifadit mistné odpovidajici MU.
Selekce byla provedena fulltextovym vyhleddvanim dle mistopisnych hesel jednotlivé pro kazdy
projekt. Pro kazdy projekt vsak byl nutny individualni pfistup, aby do vyhledavani nebyly zahrnuty MU,
které s projektem jiZ nesouvisi. Projekty jsou obvykle pojmenovany dle koncové a pocatecni stanice
useku, kde probiha stavebni ¢innost, ale ¢asto tyto body do projektu stavebné nepatfi (napf. projekt
»Revitalizace trati Hradec Kralové - Jaromér - Trutnov, Il. faze”, ktery stavebné zacinal az ve stanici
Pfedméfice nad Labem vzdalené 4 km od stanice Hradec Krdlové hl.n.). Proto MU v téchto bodech byly
z analyzy vylouceny. VétSina MU, pokud nejsou umistény pfimo ve stanici, je v databazi lokalizovana
pomoci dvou nejblizsich dopraven (Zst., zastavka). To znamenalo nutnost fulltextové provéfit kazdou
mezilehlou stanici nebo zastdvku, které se nachazely uvnitf sledovaného useku.

Pro vyhodnoceni zmény mezi obdobim pred a po realizaci projektl OPD byly porovnany celkové pocty
MU. Pro zjednoduseni za obdobi ,,pfed” byly uvazovany roky 2012-2014 a za obdobi ,po“ roky 2018-
2019. Hodnoceny byly nize uvedené kategorie MU:

e lom kolejnice

e nedovolend jizda

e nezajisténa jizda

e poskozeni sbérace hnaciho drazniho vozidla/trakéniho vedeni
e roziez vyhybky

e srazka drdini vozidlo x drdini vozidlo

e srazka drdini vozidlo x pfekazka

e srazka drazni vozidlo x sil. vozidlo mimo prejezd
e srazka drdinivozidlo x tech. zaf. drahy

e stfet s osobou

e stretnuti na Zel. prejezdu

e (jma na zdravi osoby

e vykolejeni drazniho vozidla

e zavada trakéniho vedeni

e jina MU

Pro kazdy hodnoceny projekt byl do souhrnné tabulky za EO 1.1 (viz ptilohy) jednoduchymi grafickymi
symboly zaznamenan typ zmény v poctu MU, tj. zda doslo ke sniZeni, navyseni nebo je stav beze zmény.
K tomuto zjednoduseni bylo pfistoupeno i z divodu nemoznosti vycislit index zmény u vSech projektt
— v nékterych pripadech se ve stavu pred realizaci Zadné MU nevyskytly, u jinych naopak nebyly
zaznamenany zadné MU po realizaci.

Zvlast byly vyhodnoceny technologické projekty na vystavbu GSM-R, zavedeni DOZ nebo modernizaci
stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni. Vzhledem k jejich zaméreni maji tyto projekty vliv pouze na ¢ast
sledovanych kategorii MU souvisejicich s jizdou vlakl, a proto byl vyvoj pred a po realizaci téchto
1.

Nékteré projekty
18

projektd sledovan v kategoriich ,nedovolena jizda“ a ,srazka draznich vozide
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spadajici do kategorie technologickych vsak zahrnovaly vyznamné prdce na infrastrukture stanic a jsou
proto uvazovany i do hodnoceni podle vSech kategorii MU uvedenych vyse (napf. Rekonstrukce SZZ
Zst. Raspenava).

Do analyzy nebyly zahrnuty nasledujici projekty:

e Vystavba EOV v Zst. Pfelouc, Kosténice az Chocen, odb.Zadulka a Svitavy

e Rekonstrukce mostu v km 232,992 trati Chomutov — Cheb

e Rekonstrukce zastreSeni haly Zst. Praha hl.n., faze Il.

e Optimalizace trati Cesky T&$in - Détmarovice, ¢ast v km 332,200 - 333,076, II. faze
e Modernizace spadovisté v zst. Praha-Liben, v¢. protihlukovych opatreni

e Rekonstrukce mostu v km 22,647 trati Praha Smichov — Plzen

e Vystavba zastavky Havifov nemocnice

e Rekonstrukce mostu v km 1,429 trati Priovany - Bezdruzice

e Vystavba Zst. Markvartice

Jedna se bud' o projekty se specifickym zmérenim bez vlivu do sledovanych kategorii MU, nebo o kratké
,bodové“ stavby, pro které nelze MU dohledat.

V databazi MU z let 2012 — 2019 je za celou Zelezniéni sit CR zaneseno celkem 8198 MU. K hodnocenym
49 projektd OPD vztahovalo celkem 446 MU. Graf uvadi prehled nejc¢astéjsich typl nehod
na sledovanych projektech.

Obrazek 4: Kategorie s nejvyssimi pocty MU na sledovanych projektech

B stiet s osobou
srdzka DV x prekazka
nedovolena jizda
vykolejeni DV

B stretnuti na Zel. prejezdu

M poskozeni sbérace HDV/TV

B ostatni

Zdroj: Drazni inspekce

Pramérny roc¢ni pocet MU v obdobi pred realizaci ¢inil 49, po realizaci je tato hodnota 58,5. Celkové
z provedené analyzy MU vyplyva stagnace ¢i mirny narlst po¢tu MU v obdobi po realizaci projekta.
Toto zjisténi je vSak nutné objektivizovat zasazenim do Sirsiho kontextu vyvoje vybranych ukazatell
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souvisejicich s bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy. Jak je uvedeno vySe v ¢asti hodnotici vyvoj poctu
cestujicich a vykon(, pfed vypuknutim pandemie covid-19 rostl pocet osob prepravenych Zeleznicni
dopravou, stejné jako prepravni vykon. Soucasné rostlo vyuzivani individudlni automobilové dopravy -
ve srovnani let 2012-2014 a 2018-2019, které v analyze predstavuji situaci pfed a po realizaci projekta,
doslo v IAD k 26% narlstu poc¢tu prepravenych osob a k 22% narlstu vykonu, viz grafické znazornéni
nize vychazejici z Rocenky dopravy MD.

Obrdzek 5: Vyvoj v IAD

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

mm Prepravni vykon celkem (mil. oskm) Preprava cestujicich celkem (mil.)

Zdroj dat: Rocenka dopravy 2012 — 2019, MDCR

Uvedené trendy dokladajici zvySenou mobilitu a poptdvku po prepravé generuji z hlediska bezpecénosti
vice moznosti k vyskytu nehod. Lze tim zdGvodnit fakt, Ze z dlouhodobého hlediska dochazi ke stagnaci
a? k mirnému rlistu po¢tu MU i z pohledu celé Zelezni¢ni sité CR. Stagnace je v uvedeném kontextu
spiSe dokladem o pozitivnim vlivu provadénych opatfeni na Zeleznici. Bez nich by polty MU
pravdépodobné vyrazné rostly.

Potvrzuji to statisticka data Drazniho Uradu a Drazni inspekce na prikladu nehod na prejezdech. Vliv
rostouci IAD je v této kategorii dobte patrny, protoZe tyto MU jsou vétSinou zplsobovany Ucastniky
silni¢niho provozu. | pres pribéziné vylepSované zabezpeceni prejezdl a sniZzovani jejich poctu,
dlouhodobé pocéty MU na prejezdech stagnuji a pohybuji se mezi 150 — 170 nehodami ro¢né. Nejvyssi
pocty nehod jsou evidovany na prejezdech sice vybavenych prejezdovym zabezpecfovacim zafizenim,
ale bez zavor.
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Tabulka 10: Statistika nejc¢astéjsich typi MU pred a po realizaci projekti

_ PRD | PO |
stiet s osobou celkem CR 265 241 308 224 251
srazka DV x prekdzka celkem CR 145 145 129 180 195
_ projekty 6 12 8 8 13
vykolejeni DV celkem CR 82 90 70 70 66
stretnuti na Zel. prejezdu celkem CR 185 164 174 157 166
nedovolend jizda celkem CR 82 75 76 136 139
celkem CR 1194 980 1017 1008 1077
] projekty 53 48 53 53 67

Pro zhodnoceni mozného vlivu OPD projektl do oblasti bezpeénosti je nutna podrobnéjsi analyza zmén
v jednotlivych kategoriich MU. Srovnani zmén v kategoriich MU pred a po realizaci vykazuje zlepseni
v oblastech, které se Casto tykaji stavu infrastruktury. Napt. po rekonstrukcich nejsou zaznamendany
zadné pripady lomu kolejnice a lze se predpokladat, Ze s tim souvisi i snizeny pocet pfipadd vykolejeni
draznich vozidel. Tyto zmény by bylo moZné interpretovat jako pozitivni dopad projektli OPD,
na druhou stranu je nutné si uvédomit, Ze ¢asové obdobi 2 let po realizaci je velice citlivé na jakykoli
statisticky ,,vykyv“, a proto by k definitivnimu potvrzeni pozitivnich zmén bylo potieba delsi ¢asové
obdobi.

Ve dvou nejpocetnéji zastoupenych oblastech, tj. stfet s osobou a srazka drazniho vozidla s prekazkou
na trati, nebyla zména zaznamendna. Stfet s osobou je kategorie, kde byvaji pfic¢iny MU casto
neovlivnitelné (sebevrazdy). Analyzou se nepodafilo prokazat pozitivni efekt v této kategorii MU ani
v Zeleznic¢nich stanicich, kde zvy3eni bezpecnosti cestujicich je jednim z cilli provadénych opatreni typu
peronizace, vystavba podchodd, ad. U stretll drazniho vozidla s prekazkou na trati je vliv OPD staveb
nehodnotitelny, protoZe se vétsSinou jedna o nehody zplsobené padem stromi ¢i jinych predmétl
do kolejisté.

Nejmarkantnéjsi je narlst nedovolenych jizd draznich vozidel, v némz se odrazi vySe zmifiovany rust
prepravy na Zeleznici. Vyss$i poptavka po Zelezni¢ni dopravé prindsi zvySené naroky na obsluhujici
personal, predevsim na strojvedouci, z jejichZz nepozornosti prameni naprosta vétsina téchto MU. Dle
zjiSténi Drazni inspekce dochazi nejcastéji k projeti odjezdovych navéstidel (37 %), priblizné polovicni
zastoupeni je pak u navéstidel vjezdovych, cestovych a sefadovacich (20 %). V mnoha pfipadech je
pri¢inou projeti navéstidla nedovolené uvedeni vlaku osobni dopravy do pohybu od nastupisté
po provedeni patficnych Ukon( ze strany vlakové cety. Je to pfricitano tlaku na rychlejsi obratovost
souprav, kterd mlze pramenit ze snahy dostat napjatému jizdnimu radu a pokryt vysokou poptavku
po prepravé. Ani modernizace technologickych ¢asti drazni infrastruktury zatim nepfinasi efekt
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v podobé zastaveni tohoto negativniho trendu. Potvrdila to i data u 10 technologickych projekt
ze vzorku, u kterych byla sledovdna zména v poétu nedovolenych jizd pfed a po projektu. | pres
zavedeni modernich systém(l pro dorozumivani (GSM-R) nebo zabezpeceni provozu (DOZ, stanicni zab.
zar.) doslo u sledovanych projektl po realizaci k vice nez dvojnasobnému nardstu tohoto typu MU.
Zménu tohoto trendu Ize ocekdvat aZz s ndstupem zabezpecovace ETCS.

Na zakladé vysSe uvedeného lze konstatovat, Ze zjiStény vyvoj v oblasti bezpecnosti vztahujici se
k vybranym projektdim OPD je v souladu s obecnym vyvojem na Zelezni¢ni siti CR. Potfebnost investic
do zvysovani bezpecnosti provozu napf. modernizacemi prejezdd tim neni nijak dotéena. Naopak je
zadouci investice tohoto typu zintenzivnit, aby mohlo v dalSich letech dochazet k postupnému poklesu
MU. Efekt modernizacnich projektl a rekonstrukci bude pravdépodobné ve sniZeni poctu MU
zpUsobenych stavebné-technickym stavem infrastruktury, nicméné k potvrzeni tohoto predpokladu
bude nutné zhodnotit vyvoj s vétsim ¢asovym odstupem po realizaci projektd.

1.7 Provozni naklady

Provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (oznacované také jako neinvestic¢ni) se skladaji z nakladud
naprovozuschopnost Zelezni¢ni dopravni cesty, kterd zahrnuje ndklady na udrzbu a opravy
infrastruktury, a z nadkladd na provozovani neboli fizeni provozu. Od roku 2016 do téchto nakladd
spadaji také naklady na budovy. Sprava Zeleznic, s. o. vede evidenci viech téchto naklad
ve vnitropodnikovém Ucetnictvi v rozdéleni podle stanic a mezistani¢nich Usek( a v pfipadé
provozuschopnosti dale podle jednotlivych typld nakladd (mosty, tunely, Zel. svriek, Zel. spodek,
prejezdy, nastupisté, vystroj drahy, ad.).

Jako podklad pro hodnoceni vybranych projektl byly dodany Udaje zhruba za roky 2010 az 2019, vidy
tfi roky pred a tfi roky po realizaci projektu za icelem srovnani provoznich nakladd, které bylo nutné
vynalozZit. U kaZdého projektu byl stanoven jiny Casovy interval tak, aby udaje nebyly ovlivnény
stavbou. Pokud byla stavba rozloZena do dvou fazi, byly zvoleny roky, které predchazely prvni fazi
realizace projektu. U nékterych staveb, které koncily v roce 2019, byla vyzadana data z roku 2020.

U nakladll na provozuschopnost bylo s kazdym vykazem individudlné pracovano za ucelem co
nejpresnéjsiho stanoveni nakladl pouze pro Useky a stanice dotéené stavbou. V mnoha pripadech vsak
stavba nezahrnuje cely mezistani¢ni usek nebo cely rozsah Zeleznicni stanice, coZ ve vykazech nelze
zohlednit. Vysledky jsou tedy timto hendikepem zkresleny, resp. v hodnotach stavu po projektu jsou
v urcitém rozsahu zahrnuty i ndklady na ¢asti nefesené stavbou.

U projektl, které se tykaly konkrétnich ¢asti infrastruktury, napf. zabezpecovacich zafizeni, byly
vyfiltrovany pouze naklady na tyto casti, aby nedochazelo ke zkresleni udaji z ostatnich prvk(.
V nakladech roku 2019 také doslo ke zméné ve vykazovani naklad(i na budovy. Nové se kromé nakladU
na budovy souvisejici s provozovanim drahy vykazuji i naklady na verejné pfistupné prostory budov,
spole¢né naklady budovy (opravy) a néklady a vynosy z komercnich prostor. U projekt(l, které
zahrnovaly investice do budov souvisejicich s provozovdnim drahy, proto tyto nové polozky nebyly
v roce 2019 uvazZovany.

Do nakladd na provozovani jsou od roku 2018 alokovany také nepfimé naklady z tzv. provoznich
obvodu (¢asti mezd pracovnikll mimo oblast fizeni provozu, ktefi se podileji vykonech souvisejicich
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s provozovanim). K odstranéni tohoto vlivu byl stanoven koeficient 0,9 vychazejici z individualné
provedeného odpoctu téchto nakladii na vybranych projektech ve spolupraci se SZ. Koeficient byl
nasledné poutzit ke snizeni naklad( provozovani pro roky 2018 a 2019 (ptip. 2020).

Za Ucelem srovnatelnosti rGznych ¢asovych obdobi byly hodnoty provozuschopnosti prevedeny
na stejnou cenovou Uroven roku 2021. V hodnotach provozovani byl zohlednén index rdstu realnych
mezd. Z takto pripravenych podkladd pro hodnoceni byly vypocéteny priméry nakladli na provozovani
a nakladld na opravy a udrzbu infrastruktury za roky pred a po realizaci projektu a porovnanim uréen
index, ze kterého vyplyva, zda doslo k narlstu nebo poklesu uvedenych nakladd.

1.7.1 Provozuschopnost

Porovnani nakladll na provozuschopnost v letech pred realizaci projektu a po jeho realizaci v prdméru
za cely vzorek posuzovanych projektl nevykazuje podstatnou zménu. Mirné snizeni je patrné pouze
u projektl mimo TEN-T.

Tabulka 11: Index zmény ndklad( na provozuschopnost

TEN-T 1,01
Mimo TEN-T 0,95
celkem 0,98

Vysledek je vsak nutné interpretovat v kontextu celkového vyvoje nakladl na provozuschopnost
Spravy Zeleznic. Tato ¢ast nakladi trpéla dlouhodobou podfinancovanosti, coZ se odrazelo v rostouci
degradaci Zelezni¢ni sité. V letech 2012-2014 alokoval SFDI ve prospéch (tehdejsi) SZDC priimérnou
¢astku na uhradu nakladd provozuschopnosti ve vysi 10,249 mld. K¢ ro¢né. V obdobi let 2017-2019 se
jiz jednalo o 18,106 mld. K& roéné&>. Jednd se tedy o vice nez 50% navyseni ve srovnani let, které
z hlediska této evaluace nejcastéji predstavuji obdobi pred realizaci a po realizaci projektd.

Navyseni neinvesti¢nich prostfedkd provozuschopnosti se projevuje intenzivnéjsi idrzbou a vyrazné
zvysenym rozsahem oprav Zeleznicni sité. Tato skute¢nost se potvrdila i ve sledovaném vzorku projekt(
OPD. Pro referenci byly srovnany kompletni obdrzené naklady provozuschopnosti bez zohlednéni
usekl dotéenych stavbami OPD. Z tohoto srovnani vyslo celkové zvyseni nakladd provozuschopnosti
037 %, coz je moZné interpretovat jako jisté potvrzeni vyrazné zvySené cinnosti pro zajisténi
provozuschopnosti drah.

Soucasné z toho vyplyva zavér, Ze vyse uvedeny index zmény tykajicich se sledovanych projekt OPD
dokladd, Ze z divodu provedenych investi¢nich opatfeni nebylo nutné vynakladat zvysené prostredky
na zajisténi provozuschopnosti. V pfipadé nerealizace projektli OPD by velice pravdépodobné doslo
k navyseni téchto nakladd o desitky procent.

5V téchto ¢astkach jsou zapocteny i ndklady na budovy, které SFDI mGZe vidi SZ hradit od roku 2016
po prevodu budov z majetku €D, a.s. Jednd se zhruba o 1 mld. K& roéné.
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1.7.2 Provozovani

Snizeni poc¢tu pracovnikll v fizeni provozu byva castym ekonomickym pfinosem v projektech
modernizaci nebo rekonstrukci Zeleznic. Souvisi strendem centralizovaného fizeni s ddlkovym
pristupem, do kterého jsou postupné traté zapojovany. Ridici personal se soustfedi do vétsich stanic
nebo centralnich dispecinkl, odkud jsou ovladany prislusné tratové Useky. To se projevuje ve snizeni
personalni potfeby v tradi¢nich profesich na Zeleznici jako vypravci, vyhybkar nebo hradlaf — hlaskatr.

Tabulka 12: Index zmény ndklad( na provozovadni

TEN-T 0,98
mimo TEN-T 0,59
Celkem 0,76

Pozn.: Hodnota mensi nez 1 znaci nizsi naklady ve stavu po realizaci.

Tento trend potvrzuje provedena analyza. Za cely soubor projektl vySlo snizeni nakladl
na provozovani témér o 25 %. Vyraznéji se toto sniZeni projevilo na tratich mimo TEN-T, kde se
u sledovanych projektl jedna o sniZzeni vice jak 40 %. Naopak u trati a stanic leZicich na siti TEN-T
v podstaté ke sniZzeni nedoslo. Vysledky Ize interpretovat jako doklad snizovani personalni ndro¢nosti
obsluhy regionalnich trati. Ve vyznamnéjsich stanicich nemusi dochazet k tak rozsahlym redukcim
poctu pracovnikd i vzhledem k vétSimu rozsahu cinnosti, které ve stanicich probihaji (vlakotvorba,
Udrzba zafizeni) a knimZ je nutny personal. Zaroven na téchto stanicich jsou zfizovdna mista
pohotovostnich vypravdi, ktefi tvofi jakousi zaloZni kapacitu pro pfipad vypadkd v centralnim fizeni.
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2 Vyhodnoceni EO 1.2: Které projekty prispivaji nejefektivnéji a které
nejméné efektivné ke zlepseni podminek pro vyssi konkurenceschopnost
a vétsi vyuziti zeleznicni dopravy?

Pro posouzeni efektivity byly vyuZity idaje o konecnych investi¢nich nakladech a zpUlsobilych vydajich
jednotlivych projektl poskytnutych Spravou Zeleznic, s.o.. Ve vétsiné pripadl mohlo byt ¢erpano z tzv.
Souhrnného rozpoctu pro stadium 6, ktery je pro realizované projekty zpracovavan v pripadé jiz
kompletné financné vyporadanych staveb. Pokud projekt nebyl k dobé zpracovani evaluace finan¢né
zcela vyporadan, byly pouzity uUdaje z poskytnutych Zavérecnych zprav za celé obdobi realizace
projektu, kde jsou uvadény orientacni konecné vydaje. Findlni investicni ndklady se tak mohou
u nékterych staveb mirné lisit, tyto rozdily vSak nejsou pro ucely provedeného hodnoceni povazovany
za podstatné. V pfipadé fazovanych projektd byly vidy uvazovany celkové investi¢ni naklady za obé
faze dohromady.

Hodnoceni efektivity bylo z hlediska typologie projektl rozdéleno na ¢ast tratovou a stani¢ni. Divodem
je vzajemna neporovnatelnost téchto kategorii, kdy pro tratové projekty byly v této evaluaci vymezeny
jiné méritelné efekty (zkraceni jizdnich dob, zvySeni propustnosti) nez pro Zelezni¢ni stanice (obrat
cestujicich). Specifickou kategorii projekt( predstavuji technologické stavby typu GSM-R, u nichZ bylo
pfistoupeno pouze k zakladnimu vyjadieni investi¢ni naroc¢nosti na km modernizované trati.

2.1 Tratové projekty

Nejprve bylo provedeno zjednodusené porovnani projektl mezi sebou podle nakladli na zvolenou
jednotku vystupu a vykonu. Jako jednotka vystupu byl zvolen kilometr koleji. Tim doslo ke srovnani
hendikepu dvoukolejnych trati vicéi jednokolejnym.

Dale byly naklady relativizovany vykonovym ukazatelem pocet osobokm za rok. Cilem tohoto postupu
je snizeni znevyhodnéni projektl s vyssimi investi¢nimi naklady, ale vysokou dulezitosti z pohledu
prepravy cestujicich. Pocet cestujicich vychazi z dat po realizaci projektu (,primérny denni pocet
cestujicich”). Pocet kilometrd je uréen vidy podle délky stavby, nikoli podle délky usekd vymezenych
nazvem stavby ¢i pouZivanych pro scitani cestujicich. Evaluator zde totiZz narazil na skutecnost, Ze
u vétsiny projektl je skuteéna délka stavby (délka modernizovanych/rekonstruovanych trati) vyrazné
niz&i, neZ vyplyva napt. z ndzvu stavby (napf. Revitalizace trati Praha - Vrané nad Vitavou — Ceréany
zahrnuje 60 km trati, ale stavebni ¢innost se tykala pouze 3 km). Hodnoty délek stavebnich zasah byly
prevzaty z hodnot indikator( v jednotlivych projektech a u fazovanych staveb byly vidy uvaZzovany
délky z obou fazi dohromady.

Tézistém hodnoceni efektivity tratovych projektl bylo posouzeni podle vyse nakladd nutnych
na pozitivni zménu vybraného aspektu. Byly zvoleny aspekty dilezZité pro konkurenceschopnost a vétsi
vyuziti Zelezni¢ni dopravy —jizdni doba, pocet spoji osobni dopravy, propustnost a bezpecnost. Zména
v bezpecénosti v podobé symbolu pozitivni/negativni zmény je ale pouZita pouze jako pomocny faktor
pro konec¢né hodnoceni a stanoveni poradi. Efektivnost z pohledu zvyseni vykond nakladni dopravy
hodnocena nebyla. U vétsiny téchto projektl hraje nakladni doprava pouze marginalni ulohu

ve vykonech a poplatcich, tudiz by vzajemné porovnani nemélo vypovidaci hodnotu.

EVROPSKA UNIE 25
Evropské strukturaini a investiéni fondy

Operaéni program Doprava




Hodnoty zmén aspektl byly pfevzaty z EO 1.1. Zména v daném aspektu byla vztaZzena k hodnoté
relativizovanych nakladl z prvni ¢asti hodnoceni — naklady na oskm. Vysledné cislo u jednotlivych
aspektd tak v sobé zahrnuje vyznamnost trati pro cestujici. V kazdém aspektu byly poté projekty
sefazeny od nejlepSich po nejhorsi. Poradi kazdého hodnoceného projektu v kazdém aspektu byla
secCtena a byl vypocten prdmér, ktery stanovil vysledné poradi.

V prvni ¢asti hodnoceni bylo zjisténo, Ze v hodnoceném vzorku projektl se investicni naklady na 1
kilometr koleji pohybuji mezi 26 az 240 mil. K. Stfedni hodnota ¢ini 60 mil. K. Jedna se o velky rozptyl
a je zfejmé, Ze vzajemna porovnatelnost projektl je obtiznd z dlivodu vyraznych rozdil( v tom, co
vsechno jednotlivé projekty zahrnuji. Nejptiznivéjsi pomér nakladG a délky stavby mély projekty
s tézistém praci ve vyméné Zeleznicniho svrsku, bez rozsahlych sanacnich praci na Zelezni¢nim spodku
a bez prestavby mezilehlych nebo zacatecnich/koncovych stanic a zastavek. Takovymi projekty jsou
napt. , Trat 149 Karlovy Vary dolni nadrazi - Marianské Lazné“ nebo ,Revitalizace mezistani¢nich useku
Petiikov - Borovany (mimo) - C. Bud&jovice (mimo)“. Na druhé strané se nachazeji projekty, jejichz
obsahem je napf. vyména pouze jednoho prvku infrastruktury (jako je Zelezni¢ni most) nebo prestavby
stanic s prodluzovanim délek stani¢nich koleji. Mezi viemi projekty se investi¢ni naro¢nosti vymyka
stavba ,Modernizace trati Plzen - Rokycany”. Je to vSak ocekdvatelné, vzhledem
k jeho moderniza¢nimu charakteru, viz dale.

Efektivita vynaloZenych prostfedk(l byla zjisStovdna posouzenim rozsahu ndkladl potfebnych
k dosaZeni pozitivni zmény ve sledovanych aspektech jizdni doby, poctu spoji osobni dopravy
a propustnosti. Jako nejefektivnéjsi byl vyhodnocen projekt ,,Modernizace trati Rokycany — Plzer”,
ktery predstavuje zasadni modernizaci tohoto dvoukolejného koridorového Useku s prelozkou trati
zahrnujici dvojici jednokolejnych tunell dlouhych pres 4 km. Vtomto pfipadé plati, Ze projekt
s nejvétsimi investi¢nimi naklady dosahl také nejvétsich pozitivnich efektll v hodnocenych aspektech.
Vystavbou Useku byla zkracena jizdni doba dalkového segmentu o 9 minut. Zasadné byla zvySena jeho
propustnost, kdy ve $pi¢kovych 2 hodindch mGZe misto 13 projet aZ 18 vlak®. Tim mohlo dojit nap¥.
k zavedeni regionalnich spésnych vlakd a k 40% navyseni poctu rychlikG a expresG. Vsechny tyto
skutecnosti symbolizuji zvySeni konkurenceschopnosti a vétsi vyuzivani Zelezni¢ni dopravy.

Tabulka 13: Tratové projekty

NAZEV PROJEKTU Poradi podle hodnocenych aspektt
jizdnidoba  pocet vlakd propustnost
oD

Trat 292 Sumperk - Krnov v tseku HanuSovice - 2 7 5
Jesenik, 2. Faze

Revitalizace trati Hradec Kralové - Jaromér - 4 12 2
Trutnoy, Il. faze

Revitalizace trati Bfeclav - Znojmo 3 13 3
Revitalizace trati Bludov - Jesenik, Il. faze 8 4 13
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Zvolenou metodikou jsou jako dalsi v poradi efektivity stanoveny projekty typu revitalizaci, u kterych
relativné méné investi¢né naro¢nda opatreni znamenala vyrazna zlepseni provoznich parametr( trati.
Typicky se jednalo o odstranéni pomalych jizd modernizaci prejezd(, vyménu Zelezni¢niho svrsku
v kritickych Usecich se zlepSenim smérovych a vyskovych parametrli nebo instalaci modernéjsiho typu
zabezpecovaciho zafizeni. Tato opatfeni vedla k navyseni tratovych rychlosti, zlepSeni propustnosti,
zkraceni jizdnich dob i k zvyseni spolehlivosti dopravy. Zarover se jedna o tratové Useky s minimalné
1000 prepravenych cestujicich za den, pticemz po realizaci projektu doslo ke zvyseni jejich poctu.

Nejméné efektivni jsou vyhodnoceny stavby s relativné vysokou investi¢ni naroénosti, s nizSimi pocty
prepravenych osob a pouze minimdlni zménou ve sledovanych aspektech. Takovou stavbou je napf.
»Revitalizace trati K. Vary dolni naddrazi — Johanngeorgenstadt”, kde sice doslo k nékolikaminutovému
zkraceni jizdnich dob, ale zaroven se jedna o cestujicimi nejméné vyuzivanou trat v hodnoceném
vzorku projektl (371 cestujicich denné, tj. pti 29 Os vlacich denné primérna obsazenost 13 osob na
vlak).

2.2 Zelezni¢ni stanice

Hodnoceni efektivnosti kategorie Zelezni¢nich stanic pracuje s hodnotou obratu cestujicich (ukazatel
,primérny denni obrat cestujicich”), resp. jeho narlstem ve srovnani stavu pred a po realizaci
projektdl. Kritériem pro zarazeni projektu do kategorie ZST pfitom byla nutnost stavebnich zasah(
v prostoru pohybu cestujicich, tj. nastupisté, podchody a dale kolejisté kolem téchto prvk( a urcita
celistvost takového zdsahu. Tzn. Ze nebyl rekonstruovan pouze jeden prvek jako u specifického
projektu zastfeseni Praha hl.n. Do kategorie proto téZ nebyly zafazeny projekty rekonstrukce zhlavi
stanice nebo instalace zabezpecovaciho zafizeni. Naopak byl do této kategorie zafazen napf. projekt
DOZ Mikulovice — Jesenik, ktery zahrnoval zdsadni prestavbu Zst. Jesenik, ackoliv podstatnou ¢ast
tvorily také technologie pro dalkové zabezpeceni, coZ projekt ¢aste¢né znevyhodnuje. Mezi stavby
Zeleznicnich stanic je zahrnut i projekt ,Zvyseni tratové rychlosti v Useku Kufim — TiSnov”, ktery
navzdory svému ndzvu se tyka pouze prestavby Zst. Kufim. Dale neni uvazovana zst. Markvartice, ktera
byla primdrné realizovana za ucelem kfizeni vlakl a zvyseni kapacity useku Benesov nad Ploucnici —
Ceska Kamenice. V hodnoceni neni uvazovéna zastavka Havifov nemocnice (nyni dle KIR ,Haviiov-
stfed”), ktera vznikla nové a nelze tedy porovnat stav pred projektem.

V hodnoceném souboru projektll je 12 projektd modernizaci nebo rekonstrukci Zelezniénich stanic.
pfistupl v Zst. Poficany”, investicné nejvice narocné byly prestavby vyznamnych uzl( Plzen (2,3 mld.
K¢&) a Olomouc (2,2 mld. K¢). Celkem u 9 projektl doslo po realizaci projektu k zvyseni obratu ve stanici.
Hodnoceni efektivnosti vynaloZenych investic bylo zaloZzeno na porovnani vyse nakladd nutnych na
zvySeni obratu ve stanici. Vysledné poradi je zaznamendno v tabulce niZe, kde je pro dokresleni rovnéz
pfidana informace o zméné statistik bezpecnosti.
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Tabulka 14: Srovndni efektivnosti ndkladd pro Zeleznicni stanice

Nazev projektu CIN (Kc) obrat zména Ké&/1 obrat Zména
pred/po bezpeénosti

Uzel Plzen, 1. stavba - pfestavba 2 301 294 147 +1926 1194 857 v

prazského zhlavi - Il. faze

Rekonstrukce nastupist a zfizeni 139 773 012 + 86 1625 268 N

bezbariérovych pfistupti v Zst.

Poficany

Optimalizace tratového tseku 1100953 244 + 629 1750323 v

Praha Hostivar - Praha hl. n., I.

Cast - Zst. Praha Hostivar, Il. faze

Rekonstrukce zabezpecovaciho 627 805 346 +243 2583561 =
zatizeni Zst. Lovosice - faze Il

241815 776 +91 2657316 v
Rekonstrukce Zst. Olomouc - faze 2246 215 274 + 845 2 658 243 PN
387 766 730 +133 2 915 539 —
Zvyseni tratové rychlosti v useku 556 179 987 + 88 6 320 227 N

Kufim - TiSnov
Rekonstrukce SZZ #st. Raspenava 468 975 883 +31 15128254 VAN

Optikou zvoleného posouzeni byla nejvice efektivni prestavba uzlu Plzen, kde doslo k navyseni denniho

obratu téméf o 2 tis. na celkem 20,6 tis. denné (k roku 2019), tj. 11% narUstu obratu cestujicich véetné
pozitivnich zmén v oblasti bezpeénosti. ZvySend vykonnost stanice souvisi s celkovym rlstem prepravy
na rameni traté ¢. 170 Praha — Plzen, kde diky provedenym modernizacim (viz modernizace trati
Rokycany — Plzen) doslo kznacnému zkraceni jizdnich dob a zvySeni konkurenceschopnosti
k automobilové dopravé realizujici hlavni objemy po dalnici D5. Nové zavedeny expresni typ dalkovych
vlakll dosahuje mezi Prahou a Plzni ¢asu 1h 15min a minimalné ve Spickach pracovnich dnl je
plnohodnotnou alternativou k IAD.

Jako nejméné efektivni byly vyhodnoceny projekty, které neptinesly zvySeni poctu cestujicich
vyuzivajicich nové infrastruktury stanice (zvySeny obrat), a soucasné na zakladé dostupnych statistik
o mimoradnych udalostech doslo ke zhorSeni bezpecnosti. Zde je nutné si uvédomit omezenou
vypovidaci schopnost tohoto hodnoceni, kdy nejsou zvaZovany dalsi nemérfitelné benefity
modernizovanych stanic jako bezbariérovy pfistup a vyssi komfort vystupu a nastupu, novy infosystém
ad. Zaroven je hodnoceno zatim kratké obdobi fungovani nové infrastruktury, ve kterém se muze
projevovat prozatimni neochota cestujicich k ndvratu z IAD, kterou v dobé prestavby stanice zacali vice

vyuzivat.

Na vyuzivani stanice cestujicimi vSak maji vliv i dalsi skutecnosti, které nejsou ovlivnitelné provedenou
fyzickou modernizaci. Jedna se predevsim o provozovany koncept dopravy v daném regionu, ¢etnost
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vlakovych spojl a mozZnost jejich vyuzZivani pro dojizdku za praci nebo do skol, tarifni a casovou
provazanost s autobusovou dopravu nebo moznosti parkovani. Dllezitym faktorem je také poloha
nadrazi vaéi novym rezidenénim, pfip. primyslovym/logistickym rozvojovym projektim v daném
mésté.

2.3 Technologické projekty

U projekttd GSM-R se naklad na vybaveni traté touto technologii pohyboval ve vysi 2 mil. K¢ na km.
Ve srovnani s ostatnimi projekty GSM-R spolufinancovanymi OPD se jedna o standardni investi¢ni
naroénost. Pouze u projektu GSM-R Usti nad Orlici — Lichkov pFesahl 4 mil. K& na km a to z diivodu
horsich parametrl traté (Udoli Tiché Orlice, mnozZstvi obloukll), které ztézuji Sifeni signdlu. Proto
musely byt zdkladnové stanice GSM-R budovany v mensich rozestupech neZz na ostatnich stavbach.
Obdobné byly provéreny stavby dalkového ovladani zabezpecdovaciho zarizeni (DOZ), které ve srovnani
s dalSimi projekty DOZ realizovanymi v rdmci OPD dosahly jen mirné vyssich nakladd na kilometr
vybavené traté. Investi¢ni naro¢nost projektd DOZ se vsak odviji i od poctu zapojovanych stanic a jejich
»slozitosti, pfip. od nutnosti vybavovat novy sal dispecerského fizeni v jenom z center ddlkového
fizeni (CDP Praha nebo CDP Prerov).

2.4 Zaver

Zvolenou metodikou byly jako nejefektivnéjsi vyhodnoceny projekty realizované na lll. tranzitnim
Zelezni¢nim koridoru — modernizace Useku Rokycany — Plzefl a navazujici pfestavba uzlu Plzen. Tyto
stavby pfinesly vyrazny posun v hodnocenych parametrech a soucasné jejich efekty maji dopad na
nejvétsi pocet cestujicich. Realizace téchto staveb zaroven umoznila zvyseni poctu spoja k uspokojeni
rostouci poptavky po prepravé Zeleznici. Tyto stavby pfispély nejvice ke zlepseni podminek pro vyssi
konkurenceschopnost a vétsi vyuZiti Zeleznicni dopravy. Jako nejméné efektivni se jevi projekty
realizované v Podkrusnohoti v blizkosti Karlovych Var(i — peronizace Zst. Chodov a revitalizace trati K.
Vary — Johanngeorgenstadst, a to predevsim z dlvodu nizkych (a klesajicich) poctd cestujicich. Jedna se
vsak o specifické traté budované plvodné pro potieby pramyslu (tézba uhli, kaolinu). Sidla v okoli se
navic dlouhodobé potykaji s ubytkem obyvatel.
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3 Vyhodnoceni EO 1.3: Odpovidaji dosaiené vysledky predpokladim,
na kterych bylo zaloZzeno ekonomické hodnoceni projektt?

V ramci evaluacni otazky 1.3 se evaluator snaZi posoudit, zda predpoklady ekonomickych hodnoceni
po realizaci projektd odpovidaji skutecnému stavu. U vétsiny projektd jsou porovnavany udaje pro roky
2017 az 2019. Jedna se tedy o prvni roky po realizaci, pficemzZ hodnotici obdobi v CBA je standardné
dlouhé 30 let. Pfestoze zasadni zlepSeni, které projekty mély prinést, se projevila jiz v téchto Uvodnich
letech, objektivnéjsi hodnoceni by mélo pracovat s odstupem alesporn 5 let od zprovoznéni projektd
k eliminaci pfipadnych jedno i viceletych vykyvd zplsobenych napf. vylukovou ¢innosti v sousednich
usecich, docasnym poklesem poptavky ad.

K porovnani se skute¢nosti byly vybrany provozni naklady v rozdéleni na naklady provozuschopnosti
a provozovani, a Uspory €asu. Jednd se o rozhoduijici vstupy pro CBA, které zaroven bylo s urcitymi
zjednodusenimi mozné porovnat. Mezi dalsi aspekty, které jsou v Zelezni¢nich CBA vyuzivany k vypoctu
projektovych pfinos(, patti provozni naklady vlak( a silni¢ni dopravy, ndklady externalit (sniZzeni nehod,
hluku, znecisténi ovzdusi) a bezpecnost (napf. na Zelezni¢nich prejezdech). Tyto vSak posuzovany
nebyly vzhledem k neexistenci skutecnych porovnatelnych dat. V rdmci analyzy nebyly posuzovany ani
predpoklady o prijmech z poplatkd za dopravni cestu. U naprosté vétsiny projekt( ve vzorku totiz
nebylo pocitdno se zménou, tzn., Ze by realizace stavby vedla k zvyseni pfijmU za dopravni cestu.
Pfipadné se jednalo o hodnoty ze studii proveditelnosti, které se vztahovaly k celému hodnocenému
rameni urcité traté nebo koridoru a k porovnani tedy evaluator nedisponoval dostatecnou datovou
zékladnou.

Metodicky byly CBA zaloZzené na dvou verzich oficidlnich metodik platnych v dobé zpracovani. Starsi
projekty jsou zpracované dle materidlu ,,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektu
Zelezni¢ni infrastruktury” (Gcinnost od 22. 5. 2013), ostatni podle ,,Metodiky hodnoceni efektivnosti
a ex-post posuzovani nakladd a vynosU, projektll Zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci
a dopravné vyznamnych vodnich cest” (Uc¢innost od 1. 3. 2016). V soucasnosti je v platnosti ,,Rezortni
metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb” (schvéleno
Ministerstvem dopravy dne 31. 10. 2017).

3.1 Provozuschopnost

Udaje o skute¢nych provoznich nékladech jednotlivych projekt( byly poskytnuty Spravou Zeleznic, s.o.
v ramci EO 1.1. Srovnani nakladd provozuschopnosti bylo mozné provést pro celkem 43 projektd z 49
zahrnutych v poskytnutém vzorku projektl. U 2 projektd GSM-R bylo ekonomické hodnoceni
zpracovano formou MKA, kde benefity nejsou wvycislovany. V projektech ,Rekonstrukce

III

zabezpecovaciho zafizeni Zst. Lovosice - faze I.“ a ,Modernizace spadovisté v Zst. Praha-Liben, v¢.
protihlukovych opatfeni“ pracuje CBA pouze s Usporou (v ptipadé spadovisté Praha-Liben s navysenim)
nakladd na udrzbu, coZ v poskytnutych vykazech nakladd nelze rozlisit. U specifického projektu
»Rekonstrukce zastfeSeni haly Zst. Praha hl.n., faze 1.“ nebylo mozné vycislit naklady vztahujici se

pouze k zastreseni historické konstrukce nad prvnimi ¢tyfmi nastupisti.
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Pfi srovnani s predpokladanymi naklady ve vypoctech ekonomickych hodnoceni se ukazuje, Ze
v priméru nedochazi k vyraznym odliSnostem. Lze konstatovat, Ze predpoklady o vysi téchto naklad
jsou naplnovany a souhrnné se potvrzuje spravnost odhadl této veliCiny ze strany zpracovatell CBA.
V hodnoceném souboru projektd vsak jsou patrné rozdily mezi kategoriemi projekt(.

Tabulka 15: Nejvice efektivni projekty

kategorie Pocet zahrnutych Index zmény (skutecnost
projektl vs. CBA)*

*Pozn.: Hodnota vyssi nez 1 znamena vyssi skute¢né naklady oproti predpokladim CBA.

V kategoriich trati i Zelezni¢nich stanic jsou skute¢né naklady zhruba 15 % pod témi odhadovanymi
v CBA. To Ize povaZovat ze pfijatelnou odchylku, ackoli ve své podstaté toto podhodnoceni efektu
investice se odrazi v mirné horsich vysledcich finan¢ni analyzy. Nicméné vzhledem k vysledkiim FA,
které ma vétsina projektt hluboko pod hranici pro samofinancovatelnost, nehrozi, Ze by pripadna
korekce o vyse uvedenou odchylku méla znatelny vliv do CBA (tzn. doslo by pouze k mirnému snizeni
zaporné hodnoty FA, ale nikoli k jeho pfeklopeni do samofinancovatelné akce).

Vyraznéjsi odchylka od predpokladd CBA je zaznamenana u technologickych staveb. Zahrnuty jsou
projekty GSM-R, DOZ, modernizace SZZ, jeden projekt vystavby EOV a jeden modernizace zabezpeceni
prejezdd. Do hodnoceni nebyly zahrnuty projekty s ekonomickym hodnocenim formou MKA.
Technologické projekty typu DOZ a GSM-R byly realizovény na dlouhych tratovych Usecich. Do CBA byly
uvazovany naklady na provozuschopnost za celé tyto dotéené tratové Useky, bez rozliseni kategorie
ovlivnénych nakladl (tzn. zda stavbou budou dotéeny naklady signalizaéniho nebo zabezpecovaciho
zafizeni, pfipadné jiné skupiny naklad(). V pfipadé DOZ projekt(l je uvazovano pausalni snizeni naklad(
na udrzbu v celém uUseku. Tento predpoklad se vSak nepodafilo potvrdit vzhledem k nemozZnosti odlisit
ve vykazovanych nakladech provozuschopnosti naklady na udrzbu a na opravy. Byly proto porovnavany
jen celkové naklady za dotéené useky, které vsak vykazuji vyssi hodnoty oproti predpokladiim CBA
(napt. na projektu ,,DOZ Kolin (mimo) - Kralupy n. VIt. (mimo)“ jsou skute¢né hodnoty 2x vyssi). Dlvody
tohoto faktu lze vysvétlit jednak tim, Ze do vyhledu projektové varianty byly u téchto projektd
namisto napf. priméru nakladd. Déle kvili délce Usekl jsou v nakladech zahrnuty jak provozni naklady
stanic (napf. Kolin), tak mezistani¢nich Usekd, kde v posuzovanych letech probihala r(izné narocna
Udrzba a hlavné opravy. Naklady v letech pro takto dlouhé Useky se proto znacné lisi a jsou vyssi, nez
ty uvaZované v CBA. Vzhledem ktomu, Ze stémito naklady uvaZuje projektovd i bezprojektova
varianta, nemaji tyto odchylky dopad do vysledk( CBA.

Vyraznou odlisnost ve srovnani skutecnych ndkladl prvnich let po realizaci a predpokladd CBA
pro stejné obdobi (2018-2019) vykazal projekt ,Rekonstrukce tratovych a prejezdovych
zabezpecovacich zafizeni v Useku Luzna u Rakovnika — Rakovnik”. Zde se jako nepresny ukazal
predpoklad vyse provoznich nakladl, kdy skutecné naklady zjisténé zvykazu nakladd pouze
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pro kategorii ,Pfejezdové zabezpecovaci zafizeni” jsou zhruba 2x vyssi pro bezprojektovy stav a 3x vyssi
ve stavu projektovém. Nepotvrdil se predpoklad, Ze v prvnich letech provozu modernizovanych
prejezdd budou provozni naklady sniZzené a jejich vétsi rozsah bude nutny az po 10 letech. Zaroven je
nutno uvést, Ze jsou porovnavany naklady pouze za 2 roky provozu a relevantni zhodnoceni by
vyZadovalo delsi ¢asovy horizont. Vliv do CBA je v podobé minimalniho zhorSeni vysledkd, protoZe
navyseny by musely byt i naklady bezprojektové varianty. Ekonomickou efektivitu projektu zajistuji
Casové Uspory, ke kterym ve skute¢ném provozu dochazi.

3.2 Provozovani

Vypocet nakladl na provozovani vychazi v CBA z poc¢tu zaméstnancUl. Je zapocitana pradmérna rocni
mzda dle profese a zohlednén rist redlné mzdy v budoucich letech. U pracovnich mist, kterd jsou
v dUsledku realizace projektu rusena, je jako naklad zapocitano odstupné ve vysi tfi mési¢nich platd.
Namisto pfimého porovnani téchto predpokladanych nakladd z CBA se skuteénymi naklady
na provozovani obdrzenych od Spravy Zeleznic, s.o0., vSak bylo pfistoupeno k porovnani
predpokladanych a skutecnych pocétl zaméstnancl Fizeni provozu. Jednim z dlvodl je i zména
metodiky urceni nadkladl na provozovani od roku 2018, kdy je do nakladi nové zapocitdno cast
mzdovych naklad(i zaméstnancl provoznich obvodl, ktefi se na fizeni provozu podileji jen nepfimo.
Ocisténi o tyto naklady je moZné pouze orienta¢né viz kap. 1.7. Komplikaci jsou také odlisné indexy
rastu realnych mezd, kdy tyto se lisi jednak mezi verzemi pouzitych CBA tabulek a jednak ve srovnani
se skutecnosti viz tabulka nize.

Tabulka 16: Primérnd redlnd mzda (mezirocni zmény)

3,00 % 3,00 % 3,00 % 3,00 % 3,00 %
2,80 % 3,00 % 2,50 % 3,00 % 3,00 %
2,80 % 3,80 % 4,20 % 5,90 % 3,50 %

Zdroj: CBA tabulky, CNB Zpréva o inflaci 2020

K posouzeni CBA predpokladli ohledné provozovani proto byly od Spravy Zeleznic, s.o. poptany
statistické Udaje o poctech zaméstnancu fizeni provozu (vyjadiené v poctech uvazk(l). K porovnani byly
vybrany projekty, u kterych bylo v ekonomickém hodnoceni uvazovano se snizenim poctu téchto
pracovnikl. Celkem se jednalo o 24 projektd. Srovnany byly pocty zaméstnanc( predpokladané v CBA
v letech po realizaci projektu versus skute¢ny pocet zaméstnanc.

Bylo prokazano, ze v praméru predpoklady CBA témér odpovidaji skutecnému stavu na sledovanych
tratich. Odchylka byla jen 2 %, coz je pozitivni zjisténi s ohledem na to, Ze vy3e nakladl na provozovani
je vyznamnou polozkou v celkovych provoznich nakladech hodnocenych projektl (tvofila v priiméru
30 % zcelkovych provoznich ndakladl) a nemélo by tedy dochdzet kvyraznym nepresnostem
v odhadech. Redukce poctu pracovnikll v fizeni provozu je na druhou stranu koncepcné detailné
pfipravovana a mize byt presné vycislena praveé jiz v pripravé kazdého projektu.
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3.3 Uspory ¢asu

Uspora ¢asu je nejvyznaénéjsi benefit, které p¥inadeji projekty rekonstrukci a modernizaci trati.
Klicovou roli hraji i v CBA, kde vétSinou predstavuji pfinos, na jehoz zdkladé je projekt mozné povazovat
za efektivni €& nikoli. Uspory €asu jsou dominanté dosahovany zkracenim doby jizdy, ale v pfipadech
Zeleznicnich stanic a zastavek jsou Uspory vycislovany i ze zkraceni ptistupu napf. vybudovanim nebo
prodlouzenim podchodu na opacnou stranu kolejisté. Mohou tedy byt zapocitdny Uspory i pro
,hecestujici” verejnost, které se zlepsi prostupnost Gzemim. V nékterych pripadech je Uspora ¢asu
v CBA zaloZena na principu snizeni hodnoty zpozdéni nebo dokonce zabranéni vyluk, které by nastaly
v pfipadé nerealizace projektu.

Casové Uspory se pfitom tykaji hlavné osobni dopravy. Uspora v nakladni dopravé, kterd potencialné
vznikne rychlejsim prljezdem jednoho Useku, byva zkonzumovana na dalSich ¢astech trasy, kde
nakladni vlak musi ¢ekat na volné koleje. Rychlost jizdy zaroven pro nakladni viak neni tak podstatna,
jako spiSe moznost jet konstantni rychlosti co nejdelSi trasu. Pro ndakladni dopravu lze uvazovat
s ¢asovou Usporou prakticky pouze na dlouhych tazich, pficemz by muselo dojit k prokazatelné
rychlejSimu doruceni prepravovaného zbozi zakaznikovi.

CBA nepracuje pfimo s ¢asem, nybrZ s jeho hodnotou v penéZnim vyjadfeni. Vypocty jsou zaloZeny
na Uspore tzv. osobohodin za rok, které jsou nasledné pres ocenéni pracovniho a nepracovniho ¢asu
monetizovany. Vstupni ¢asové Udaje vychazeji hlavné ze zvyseni rychlosti a tomu odpovidajici presné,
ale teoretické ¢asové Uspore. Tato Uspora nebyva ve stejném rozsahu promitnuta do jizdnich fadd.
Konstrukce jizdnich fadl musi sledovat dalsi faktory, pfedevsim navaznosti v uzlech, aby nedochazelo
k poruseni prestupnich vazeb.

Vzhledem k tomu, Ze zjisténé asové Uspory v evaluaci v ramci EO 1.1 vychdzeji z KIR, byly predpoklady
CBA v této oblasti porovnany zjednodudenou formou. Porovndn byl zakladni pfedpoklad, zda bude
dosaZeno Casové uspory. Ze vzorku 49 projektd je u 43 v CBA predpokladana Uspora ¢asu. U 37 z nich
skutecné v provozu dle jizdnich fadd doslo ke zkraceni jizdnich dob. Mezi projekty, u kterych se snizeni
Casu nepodaftilo prokazat, jsou specifické projekty rekonstrukci Zelezni¢nich stanic (napf. Rekonstrukce
SZZ Veseli nad Moravou). V ptipadé technologického projektu na instalaci elektrického ohfevu vymén
mezi Pfeloudi a Svitavami se v CBA uvaZovalo s Usporami diky snizeni zpoZdéni, coz nelze dle KIR ovéfit.
U projektu rekonstrukce mostu na trati Priovany — BezdruZice se jizdni doba oproti pfedpokladiim CBA
prodlouzila z dGvodu nevyhovujiciho stavu prejezdl pred i za mostem, kvili kterym je v misté sniZzena
rychlost. Naopak predpokladidm CBA odpovida skutecnost v pripadé nové zastavky Havifov-stfed
(projekt ,Vystavba zastavky Havifov nemocnice”), jejiz dopad na jizdni doby vlakd Os je zaporny
z dlvodu nového mista k zastaveni. V daném pripadé maji vétsi vahu v CBA uspory ze zkraceni
dochazkovych vzdalenosti k Zeleznici, coZ ale je pfedpoklad ovéritelny pouze terénnim Setfenim.

3.4 Zmény mobility vlivem covidu-19

Kazda zdsadni socioekonomicka udalost, jako byly valky, krize ale i vyrazné zdrazeni pohonnych hmot,
vyvolalo sniZzeni mobility osobnimi automobily. Tento jev byl ale vidy prechodny, dynamika ristu
mobility se vidy obnovila, avsak s urcitym ¢asovym posunem, tzn. Ze hodnoty nabyly prognostickych
hodnot pozdéji a dale stoupaly po ¢ase plvodnim tempem. Lze tedy fici, Ze progndzy se naplnily ale
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pozdéji. Tento princip zlstane zachovan i po pandemii, byt zde asi ¢asovy posun zmizi, pokud
nevznikne také nasledna ekonomicka krize snizujici pfijmy obyvatel.

Z datovych vystupi za roky 2020 a 2019:
Roc&enka dopravy CR:

e Osobni automobilova doprava poklesla o 16 %

e Preprava cestujicich celkem poklesla o 24 %

e Osobni preprava na Zeleznici — pokles mezi roky 2019 a 2020033 %

e Autobusova pfeprava — pokles mezi roky 2019 a 2020 o 34 % (z toho MHD poklesla o 30 %)

e Preprava ndkladl vrostla v roce 2020 o 4 % hmotnosti, prepravni vykon nakladni dopravy klesl
0 4 %, coz je pokracovani dlouhodobého trendu. Pokracoval také rist podilu prepraveného
nakladu automobily ale pokles podilu automobild na pfepravnim vykonu, nakladni preprava
na zeleznici stagnovala.

Rocenky dopravy Praha:

e V Praze poklesl v roce 2020 celoro¢ni vykon automobilové doprav na celé siti 0 6,5 %, tj. pfed
hodnoty roku 2010. Na jafe 2020 byl pokles aZ cca 0 30 %

e Pocet cyklistl narostl v Praze v roce 2020 v nékterych tydnech aZ o 60 %, na celkové prepravni
praci se vSak podile i v e $pickovych tydnech maximalné 2 %.

e Celkovy ro¢ni dopravni vykon PraZské integrované poklesl v roce 2020 o 6 %., pocet cestujicich
poklesl o 38 %.

e Délba prepravni prace se zménila z podilu HD: IAD 41:59 v roce 2019 na 70:30 na jafe 2020
a 58:42 na podzim 2020

Omezeni vyvolana covidem-19 se podstatnym zplsobem projevila v mobilité obyvatel. Data za roky
2020 a 2021 jsou zménéna silnymi vykyvy aktualni situace v dopravé, meziro¢ni zména je naopak
tlumena faktem, Ze ¢ast roku byla situace normaini ¢i blizka normalu (leden — Gnor 2020, 1éto 2020,
prosinec 2020, obdobi od ¢ervna 2021). Aktuadlni i celorocni data jsou tak statisticky velmi malo
vyznamna pro poufziti pro progndzu po roce 2021. VyuZitelnd by méla byt data z Celostatniho scitani
automobilové dopravy, ale ta by se méla vyuzivat jen z obdobi bez maximalnich omezeni. Vyvoj Ize
spise odhadovat z vySe uvedenych trendl a progndzy budouciho dopravniho chovani oprené o data
a provedena pozorovani.

V €ervnu 2021 je vyuZiti hromadné dopravy pres jeji ndvrat k normalnimu provozu nizsi, nez bylo v roce
2019, a to predevsim ve venkovskych regionech a mensich méstech. Zaplnéné jsou spoje rychlé
dalkové dopravy a v Praze se vyuZiti blizi 90 % predpandemickych hodnot. Je to pravdépodobné
zpUsobeno narlstem zdrzeni pfi vyuzivani automobil( ve velkych méstech, vysokymi cenami parkovani
a vysokou poptavkou po parkovani dojizdéjicich pfi nezménéné vysi nabidky. V mensich méstech bylo
i pred pandemii vyuzivani hromadné dopravy méné nezbytné, kratké vzdalenosti jsou dnes
popularnéjsi pro pési a sezénné cyklistickou dopravu a jizda autem byla vidy levna a s mensimi
prekazkami, proto v hromadné dopravé zlstavaji zatim viceméné jen ti, ktefi alternativu nemaiji.
Kvalitni dalkovd doprava vsak v 1été 2021 jiz svou klientelu oslovuje.

Po skonéeni pandemie (coz je neur¢ité datum, nebot bude doznivat dlouho a nékteré projevy a zmény

chovani zGstanou navzdy), by se méla pro dopravni progndzy pouzivat data, ktera jiz budou uvazovat
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0 zméné chovani. Tuto informaci nemohou poskytnout data z roku 2020 a 2021 (alespon data
nasbirana v obdobi leden — ¢erven 2021), bude potfebné vychazet z dat 2018 — 2019, ale s urcitou
korekci. Ovéreni korekci bude moci byt provedeno z dat z druhé poloviny roku 2021 nebo lépe z roku
2022, pfipadné dalsich.

Hlavni dlouhodobéjsi dopady:

1) pretrvavajici snizena mobilita, ktera se k prognézovanym hodnotdm vrati po nékolika letech
s moznym trvalym ¢asovym posunem vzad;

2) zmény délby pfepravni prace vyjadiena nizsim podilem vyuZiti vefejné dopravy, odhad trvani
této zmény je cca 10 let, méla by se ale vratit k dfive prognézovanym hodnotam.

Doporuceni hodnotitele:

Data pro progndzu dopravy pofizena pred pandemii bude potifebné korigovat a to tak, Ze pocet
cestujicich ve verejné dopravé bude nizsi a pocet cestujicich v automobilové dopravé vyssi nejméné po
pristich deset let. Velikost korekce bude mozné urcit az na zakladé dat za prvni cely rok bez platnosti
plosnych mobilitu vyznamné omezujicich opatfenich ve spojitosti s covidem-19. Korekce Ize jen
odhadovat v fadu poklesu verejné dopravy cca o 10 % a narlstu automobilové cca o 6-8 %. Prozatim
Ize formulovat nasledujici doporuceni:

o Progndzu rlstu verejné dopravy pouZivat s ¢asovym posunem cca 5 let vzad, tj. progndzu
na rok 2025 povaZovat za relevantni az v roce 2030.

o Progndzu rlstu automobilové dopravy pouZivat s casovym posunem cca 5 let vpred,
tj. progndzu na rok 2030 povaZovat za relevantni jiz v roce 2025.

o Casovy posun se bude postupné snizovat a mél by zaniknout cca v roce 2030-33.

VySe uvedena doporuceni jsou expertnim stanoviskem hodnotitele, vychdazejicim zomezené
a nesourodé datové zdkladny a z osobnich pozorovani. Navrh pouZivat ¢asovy posun vychazi spise
z nedostatku dostupnych dat o pfepravnich intenzitach a je vhodnou alternativou pro dnesni dobu.
Pro oficidlni doporuceni by bylo tfeba profesionalnéjsi datové analyzy vétsiho souboru dat a diskuze
na Urovni odbornych skupin z MD CR, RSD, SZ, pFip. dopravcl a regionalnich koordindtord dopravy.
Na zakladé dohody by potom bylo mozné vydat doporuceni, jak nakladat s vlivem pandemie
v pripravovanych projektech a v ex-post hodnocenich jiz hotovych projektd.

V blizké budoucnosti se odehraje mnoho zmén, jejichZ vliv na mobilitu a dopravni chovani zatim nelze
presné vycislit. Jde o pfechod na uhlikové neutrdlni ekonomiku a souviseji pfechod k elektromobilité,
vodikovému pohonu atp. To povede spiSe ke snizeni mobility a vysSimu vyuzivani verejné dopravy.
Omezujici mohou byt ale také rychle rostouci provozni ndklady bezemisni verejné dopravy a rostouci
tlak na omezené verejné rozpocty vedouci k vyssi cené jizdného. Nelze zatim vyloucit ani moZnost, Ze
se podafi vyresit levnéjsi ukladani elektrické energie a jeji distribuci, elektromobilita se stane cenové
pfistupnéjsi a tim i mobilitu a vyuZivani individualni dopravy stimuluijici.

3.5 Zaveér

K porovnani se skutecnosti byly zekonomickych hodnoceni projektl vybrany provozni ndaklady

v rozdéleni na ndklady provozuschopnosti a provozovani, a Uspory ¢asu. Jedna se o rozhodujici vstupy
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pro CBA, které zaroven bylo do urcité miry moziné porovnat se skuteénymi hodnotami zjisténymi
v rdmci EO 1.1.

Prestoze objektivnéjsi zavéry by poskytlo hodnoceni s vétsim casovym odstupem od zprovoznéni
projektd, Ize konstatovat, Ze predpoklady z CBA pro prvni roky provozu projektl (vétsinou 2018-2019)
jsou naplriovany. U nakladl na provozuschopnost v kategoriich trati i Zelezni¢nich stanic jsou skutecné
naklady zhruba 15 % pod témi odhadovanymi v CBA, coZ lze oznalit za pfijatelnou hodnotu.
Technologické projekty se od predpokladd CBA odchyluji vyraznéji, coz je Caste¢né zplsobeno
i neexistenci pfesného ohodnoceni jejich efektll. Predpoklady tykajici se sniZzeni po¢tu zaméstnancl
pro fizeni provozu se v projektech podafilo naplnit témér presné. Stejné tak u vétsiny projektll doslo
ke zkraceni jizdnich dob a v redlném provozu dochadzi k predikovanym usporam ¢asu cestujicich.

Pro presnéjsi ovérovani predpokladl CBA v oblasti provoznich nakladl by bylo vhodné, aby Sprava
Zeleznic, s.0. umozZnovala ve vykazech nakladového ucetnictvi odliseni ndkladd na béznou udrzbu
od nakladl na opravné prace. V Usporach casu by pro zjednoduseni budoucich ovéfeni mohla byt
zpracovateli EH uvadéna hodnota predpoklddaného zkraceni jizdnich dob v jizdnich fadech. Je vsak
tfeba podotknout, Ze problematika vypoctu Uspor Casu je sloZitéjsi a nejde vidy pouze o Usporu
zrychlenim spojll viz vyse.

Metodiky na zpracovani ekonomickych hodnoceni pouzité na hodnocenych projektech jiz nejsou
v platnosti a mnohé nedostatky odstranila aktudlné platna sjednocujici Rezortni metodika (od 2017).
Zpracovatelé ekonomickych hodnoceni tuto metodiku obecné povaZuji za kvalitni a dobfe pouZitelny
navod na zpracovani CBA. Oproti plvodnimu stavu je napf. velice podrobné propracovana metodika
na vypocet provoznich nakladu viakd, které se v drivéjsich letech vyrazné lisily od skutec¢nosti. Dulezité
jsou kazdoroc¢ni aktualizace makroekonomickych indexu, které jsou pouzivany ve vypoctech benefitd.
Urcity nedostatek je spatfovan v neexistenci ocenéni (monetizace) nékterych prinosd rekonstrukci
a modernizaci Zelezni¢ni infrastruktury jako napf. pfinos ze zvySeni bezpecnosti pohybu cestujicich
ve stanicich.
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4 Doporuceni

Hlavni zavéry Doporuceni Typ Zavainost a
doporuceni casovost
Popis zjisténi Popis doporuceni (véetné specifikace | Vybér z | Vybér z

gestora reseni)

Ciselniku dle
moznosti MS

Ciselniku dle
moznosti MS

Modernizace a zvySovani

zabezpeceni prejezdl byly

soucasti realizovanych
opatreni ve vétsSiné
z hodnocenych projektd.

Presto doslo ke zvySeni poctu
mimoradnych uddlosti na

prejezdech.

Z prostredki OPD naddle podporovat
investice do modernizace prejezdd.
Umoznit  financovdni  projekti
zamérenych pouze na modernizace
vybranych prejezdi a to i v pripadé,
Ze se budou nachdzet na tratich mimo

TEN-T.

Gestor: MD, O 430

Zintenzivnit  realizaci  programu
modernizace prejezdu. Prioritu by
mély mit prejezdy s rostoucim, resp.
vysokym dopravnim momentema
vybavené PZS bez zdvor, kde dochdzi

k nejvétsimu poctu nehod.

Gestor: S7

Neovéfitelnost  provoznich
naklad a pfinosl
technologickych projektt

typu DOZ, EQV ad.

Zapracovat do Rezortni metodiky
vyjimku z povinnosti zpracovdvat pro
typy
projekti

tyto Ciste  technologickych

standardni  posouzeni
formou CBA. Jednd se casto o
opatreni vyZadovand technologickym
a legislativnim vyvojem, pro kterd
mohou platit obdobnd pravidla jako u
projekti GSM-R, ETCS nebo EMC (ek.

hodnoceni formou MKA).

Gestor: MD, 0910
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Hodnoceni obdobi 1-3 let
provozu po realizaci je kratké
pro postizeni vSech efektl
modernizované
infrastruktury. Na nékterych
projektech jesté v roce 2019
probihala stavebni ¢innost.

Provést hodnoceni predpokladi CBA
po cca5 letech od zprovoznéni
projektu i za ucelem eliminace jedno
aZ dvourocnich vykyva v dopravnim
chovadni obyvatel.

Gestor: MD, 0430

Dopravni Udaje za roky 2020
— 2021 jsou zdlvodu
omezeni pohybu
obyvatelstva kvili Covid-19
nerelevantni a jako takova by
neméla byt  pouZivana
vtvorbé CBA ani jinych
dopravnich analyz, nebo
k hodnoceni predpokladd u
jiz realizovanych staveb.

Vydat doporuceni pouZivat pro
nejblizsi obdobi (2021-2022)
progndzu ristu verejné dopravy s
casovym posunem cca 5 let vzad, tj.
progndzu na rok 2025 povaZovat za
relevantni aZ v roce 2030.

Progndzu ristu automobilové
dopravy pouzivat s casovym posunem
cca 5 let vpred, tj. progndzu na rok
2030 povaZovat za relevantni jiZ v
roce 2025.

Gestor: MID, O 520 ve spolupr. s O 190

Vyhodnotit data (poclty cestujicich v
Zeleznicni dopravé a MHD v¢. IDS,
RPDI na silnicich) z prvniho roku bez
platnosti plosnych mobilitu vyznamné
omezujicich opatrenich ve spojitosti s
covidem-19. Na zdkladé toho
formulovat opatreni pro dopravni
analyzy pripravovanych projekti i ex-
post hodnoceni provedenych staveb.

Gestor: MID, O 520 ve spolupr. s O 190
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