Informace k pFipravé VRT pro Senat PCR

1. 1. Jakad je skutecna planovana vyse Iinvesticnich vydaji vystavby
vysokorychlostnich trati?

Aktudlni pfedpoklddana vyse celkovych investi¢nich nakladl na pfipravu a realizaci sité
Rychlych spojeni je 818 mid. K¢&. Tento odhad pracuje se sou¢tem vsech predpokladanych
hodnot na zakladé doposud schvalenych nebo prijatych studii pro jednotlivd ramena - a to
budto ve stupni studie proveditelnosti nebo technicko-ekonomické studie.

S postupujici projektovou pfipravou Ize ocekavat, ze toto Cislo bude nadale zpfesnovano.
Céastka celkovych investi¢nich ndkladd pracuje i se znaénou rezervu (v rozmezi cca 10-30
%) v zavislosti na stavebné technické narocnosti v jednotlivych Usecich (napf. tunelové
nebo mostni konstrukce maji aplikované zpravidla vysSSi procento rezervy, nez je tomu
napr. u Siré trati).

1. 2. Sprava zeleznic béhem roku postupné navysila investic¢ni vydaje z 450 mlid.
K¢ na cca 700 km vysokorychlostnich trati az na dnes pfiznavanych 800-850 mlid.
K¢. Studie proveditelnosti kalkuluji vysi investiénich nakladd k cenové urovni
roku 2020 (CU 2020) dle metodiky Ministerstva dopravy z roku 2019.
Jak pFiznava soucasny ministr dopravy pan Kupka, v poslednich letech skutec¢né
investicéni naklady na vystavbu Zeleznicnich trati pirevysuji kalkulované naklady v
priiméru o vice nez 20 %. Bylo s timto faktorem pocitano pFi planovanych

investicnich nakladech? S jakou vysi inflace bylo pocditano pri kalkulacich
investi¢nich naklad@?

Sprava zeleznic investi¢ni naklady na celou sit VRT v minulosti neodhadovala na ¢astku
450 mld. K¢. Jde zfejmé o naklady vychazejici ze Studie proveditelnosti VRT Praha - Brno
- Breclav a Studie proveditelnosti Nového Zelezni¢niho spojeni Praha - Drazdany. V této
Castce by mohla byt zahrnuta také pfirazka. Tim padem se nejedna o naklady na vystavbu
celé sité VRT, jak je v dotazu naznaceno.

Investi¢ni naklady jsou pocitany v ramci aktualné zpracovavaného stupné dokumentace.
V pripadé VRT jsou to vzdy studie proveditelnosti. Uvadéné investi¢ni naklady jsou dvoji:
Cisty vypoclet nakladd dle sazebniku SFDI a vypoclet zahrnujici rizika budouci ptipravy.
Zahrnutim rizik se vypocitané naklady zvysuji pfiblizné o 30 %. Investi¢ni naklady byly
navyseny jesté o dalSich 10 %, aby byla zaruc¢ena dostatec¢na financ¢ni rezerva. V dalsi
pripravé probihd celd fada prlzkumd, které technické FeSeni upfesni a s tim upresni i
naklady stavby. Rizikova slozka se pfi znalosti pfesnéjsiho feSeni bude postupné snizovat.

Vydaje na vystavbu VRT byly stanoveny v souladu s platnou resortni metodikou
Ministerstva dopravy CR pro hodnoceni ekonomické efektivnosti staveb ve stadiu studii
proveditelnosti a zdmé&ru projektu. Cilem je vzajemné porovnani nakladl a pfinosd,
aby bylo zfejmé, zda ma investice smysl. Pro porovnani je vyuzita metoda CBA bézna
pro uréeni miry vyhodnosti obecné investice. Faktor zmény cenové Urovné je pfi této
metodé reprezentovén diskontni sazbou. Ta je v CR stanovena na 5 %, tedy vyse,
neZ je dlouhodobd prdmérnd inflace. Studie proveditelnosti i diky zapoé&itani rizikové
prirdzky zohlednuji aktudlni trendy.

Pro porovnani nakladd a pfinosl neni podstatna absolutni vy$e (ndkladd nebo ptinosl),
nebot inflaci (znehodnocenim) jsou postizeny obé strany rovnice.

1. 3. S jakou vysi financnich nakladl (Groky za pdjc¢eni penéz) bylo pocitano pFi
kalkulacich investic¢nich naklada?

V ramci standardniho ekonomického posuzovani vyhodnosti projektd dopravni
infrastruktury se provadi ekonomické hodnoceni, které uvazuje pfimé financovani a,



zjednodusené feceno, investorovi dodava odbodnou kalkulaci vnitfniho vynosového
procenta, diky némuz je mozné porovnat vynosnost investovaného objemu financi oproti
jinym (investi¢nim) aktivitdm. Standardni ekonomické hodnoceni porovnani pfinosi a
nakladd poskytuje zp&tnou vazbu o tom, zda-li se vyplati do projektu vloZit finance, &
nikoliv.

Jiné zplsoby financovani nejsou v rdmci tohoto porovnani provadény, jeliko? predstavuji
zcela jinou formu finanéniho modelovani. Vystupy z ekonomického hodnoceni naopak
mohou slouzit jako indikator pro potencialni soukromé investory nebo Uveérujici instituce,
pokud by se stat rozhodl jit touto cestou.

Kalkulace investi¢nich nakladd v rdmci studii proveditelnosti tak nepoditd s Groky za
pljéeni penéz. Dlvodem je charakter financovani vystavby VRT, ktery predpoklada vyuziti
prostfedkl ze statniho rozpoltu a fondd Evropské unie. Tento _ pfistup odpovida
dosavadnim pravidldm vyplyvajicim z metodiky Ministerstva dopravy CR v ndvaznosti na
metodické rozhrani Evropské Unie v oblasti posuzovani projektd.

1. 4. Jakou castkou v miliardach K¢ bude statni rozpocet zatizen v jednotlivych
letech 2025 -2055, véetné zapocteni inflace a financénich nakladd na pajceni
penéz? Chceme znat skutec¢nou absolutni ¢astku v jednotlivych danych letech,
a ne castku s cenovou arovni k roku 2020.

Stanoveni miry inflace od soucasnosti az do roku 2050 prakticky nelze bez vysoké miry
odchylky a nepresnosti. Z hlediska finan¢niho modelovani by se navic jednalo o velmi
zkreslujici simulaci. Na tomto zakladé je standardni praktikou ekonomickych hodnoceni, ze
se hodnota budoucich uvaZovanych vynosl naopak diskontuje na souéasné hodnoty,
jelikoz tato metoda ma vysokou vypovédni hodnotu. Z hlediska finanéniho modelovani by
se navic jednalo o velmi zkreslujici simulaci.

Zatim neni ze strany ministerstva rozhodnuto, jakou formou a potazmo jakou kombinaci
zdroju by ve vysledku mél byt systém Rychlych spojeni financovan. Bliz$i detaily v tuto
chvili nelze proto sdélit. Ministerstvo pracuje s kombinaci riznych zdroj od vyuziti modelu
PPP na vybrané Useky nékterych ramen po moZnosti &erpani z prostfedkd EU fondd
(Nastroje pro propojeni Evropy CEF), pfiCemz z nastroje CEF lze jiz v aktualnim
programovém obdobi uvaZzovat s mozZnosti potencialniho zapojeni az odhadem 2.5 mid. K¢
zejména na oblast ptipravy projektd.

2. 1. V Programu rozvoje rychlych zelezni¢nich spojeni z roku 2017 je uvedeno,
ze projekt rychlych Zelezni¢nich spojeni se uskutecni, pokud jeho realizaci
neohrozi napF. pandemie nebo ekonomicka krize. Jaky je dopad pandemie Covid-
19 a vysoké inflace na celkové investic¢ni naklady a tim i celkovou ekonomickou
efektivitu projektu VRT?

Zminéna informace v Programu rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni predevsim odkazuje
na to, Zze program pocita ve svém vyhledu s viceméné stabilni ekonomickou situaci.
Konkrétni zminka a uvedeni situaci jako je pandemie nebo ekonomicka krize v tomto
smyslu spiSe odkazuji na to, Ze do budoucna nelze predvidat rozhodnuti majici potencialni
dopad na rozpocet, kterd by byla vyvolana pravé zminénou ekonomickou krizi nebo
pandemii.

Z dosavadni zkuSenosti vyvolané pandemii COVID-19 plyne, Ze potencidlni ¢erné scénare
se béhem tohoto obdobi nenaplnily. Vlada vyvolala znacné snahy se ,pandemii
proinvestovat®. V dlsledku toho nedoglo k zddnym prekotnym rozhodnutim zastavujicim
vystavbu nebo pfipravu staveb. Vzhledem k dlouhodobému charakteru projektu, kdy
vystavba jednotlivych Usek( v ramci ramen je aktudlné planovana v rozmezi nékolika
desitek let, je zcela jasné, Ze toto obdobi zcela presahuje standardni délku jednoho



volebniho obdobi i ekonomického cyklu. Obecné tak nelze vyloudit, Zze v budoucnu, za
zménéného politického obsazeni, by nebylo na pandemické stavy nebo ekonomické krize
reagovano jinak, nez doposud. Toto bylo predevsim hlavnim poselstvi, které v sobé
obsahoval Program rozvoje Rychlych spojeni. V aktualni situaci a s aktualni znalostni to
vSak rozhodné neznamena, Ze by tento projekt byl do budoucna znemoznén v souvislosti
s probéhlou pandemii.

VSechny doposud zpracované studie proveditelnosti pro ¢asti sité VRT navic ukazaly, ze
zamér je ekonomicky efektivni, a to s vyraznou rezervou i v pfipadé zapocitani rizik
v budouci pFipravé, jak jsme jiz uvedli v ¢asti odpovédi na otazku ¢. 1.

Studie proveditelnosti v tzv. citlivostni analyze uvadi, ze zamér je efektivni i pfi vyrazném
poklesu poptavky (napf. u studie Praha - Brno je to pokles az o cca 40 %). Tento aspekt
Ize aplikovat i na pokles cestujicich v souvislosti s pandemii koronaviru.

2. 2. Bude se projekt vystavby vysokorychlostnich trati realizovat, i pokud se dle
Studie proveditelnosti ukaze, ze cely projekt je ekonomicky neefektivni?

Projekty v ramci jednotlivych ramen Rychlych spojeni jsou feSeny a nasledné také
ekonomicky posuzovany samostatné. V tuto chvili plati, Ze v pfipadé vSech zatim
schvalenych ramen Centralni komisi MD ekonomické hodnoceni projektu prokazalo
ekonomickou efektivitu, v mnohych pfipadech s vnitfnim vynosovym procentem projektu
znacné nad 5 % (napf. nedavno schvalené VRT Praha - Brno - Bfeclav 7,7 % nebo VRT
(Brno-) Pferov — Ostrava 11,5 %).

3. Zadame o zverejnéni Studie proveditelnosti na trasu Praha - Brno - Bfeclav,
ktera nam byla prislibena exministrem dopravy panem Havlickem, jiz
na prelomu kvétna a ¢ervna 2021.

Studie proveditelnosti jsou zverejfiovany na strankach SZ priibézné v ¢ase tak, jak vzdy
dojde k jejich schvaleni. Odkaz nabizime zde: https://www.spravazeleznic.cz/vrt/studie-
proveditelnosti. Pro Usek VRT Praha - Brno - Bfeclav byla ve spolupraci s dodavatelem
pripravena také zjednodusujici broZura, ktera je rovnéZz na webu Spravy Zeleznic:
https://1url.cz/9KnS1. Na internetovych strankach mame také dalsi podkladové materialy,
jako jsou napfiklad Uzemné technické studie nebo Technicko-provozni studie.

4. Jednim z velkych benefitli vysokorychlostnich trati je iuspora cestovniho casu.
K Gspofe ¢asu by mélo dojit i pFi takzvané indukované dopravé. Zadame
o vysvétleni jak obc¢an Jihlavy, tim Ze zac¢ne dojizdét do Brna za praci, usetfi cas.

Indukovana doprava je doprava, ktera vznikne nové diky realizaci investice a zlepseni
konkrétniho dopravniho spojeni. Nejedna se Cisté o pfinos z Uspory Casu, ale o pfinos
plynouci pro nové cestujici z vyhody, kterou jim poskytne nabizené dopravni spojeni. Proto
se pro indukovanou dopravu pocitd s pravidlem jedné poloviny, kdy jen pravé polovina je
do pfinosl zdméru zapo¢itana.

Spojeni Jihlava - Brno bude ¢asové vyhodnéjsi, protoze spoji dvé centra mést bez rizika
kolon a dalsich dopravnich komplikaci. Vysokorychlostni Zeleznice totiz neni pouze rychla,
ale také velmi kapacitni dopravni cesta. To povede ke zvySeni spolehlivosti a véasnosti
zelezni¢ni dopravy jako celku, protoze kapacitu systému vyrazné navysi. Pravé tyto
benefity pFispéji k tomu, aby lidé pro své cesty casté&ji volili vefejnou dopravu, ¢imz
se zklidni doprava na silnicich a s tim sniZi riziko kolizi a nehod.

V neposledni fadé je také potfeba zminit, Ze v oblasti cestovnich sluzeb nabizi zelezni¢ni
doprava zcela jiny ,produkt", nez je tomu u osobni automobilové dopravy. Lze mluvit o
komfortu cestovani, kdy cestujici v Zelezni¢ni dopravé dokaze cestovni dobu také efektivné
vyuzit a napfiklad pracovat, namisto vénovani se Fizeni v osobnim automobilu. Zvyseny
komfort cestovani a také zkracena cestovni doba propojeni dvou mést také nepfimym
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zplsobem znamenaji zvy$enou atraktivitu na trhu prace a investic. Spadova oblast
dojizdky za praci tak bude pro obé mésta modifikovana a pracovni trh se obohati a bude
moci byt atraktivni. V nepifimém dusledku ze zvy$ené ekonomické aktivity budou
benefitovat vichni - jak ob&ané, tak i stat ve formé vyssich odvodd.

V poslednich letech k tomuto trendu prispiva také rozvoj krajskych integrovanych
dopravnich systém{, které provazanost jednotlivych druht dopravy posiluji. Integrace véak
probiha jiz také interregionalné. Obc&an Jihlavy tak mizZe profitovat ze skute¢nosti, ze za
podobny & krat$i cestovni ¢as, nez dnes, miZe dojet do mista zamé&stnani, které mu
nabidne vyssi prijem nebo jiné benefity.

5. Z kolika procent predpoklada ministerstvo dopravy (Sprava zeleznic),
Ze se na vystavbé vysokorychlostnich trati bude podilet Evropska unie
a na zakladé jakych dohod a podklad{ to predpoklada?

V ramci aktualniho programového obdobi je zejména relevantni financovat pokracujici
projektovou pfipravy Rychlych spojeni. Zde se jevi jako mozné se uchazet az o cca 2,5
mld. K& z prostfedk Nastroje pro propojeni Evropy CEF. Toto vyplyva z nastaveni tohoto
programu, jehoZ fizeni spada pfimo do kompetence Evropské Komise, ktera tak
prostfednictvim agentury CINEA cini. ZpUsobilé k ¢erpani jsou Clenské staty EU, z tohoto
titulu tak CR vznika automaticky narok. V pfipadég, Ze jsou projekty vzhledem ke své kvalité
vybrany k financovani, nasledné jsou uzavirany mezi investorem a agenturou CINEA
jednotlivé dohody.

Vysokorychlostni traté jsou zarazeny do celoevropské dopravni sité (tzv. TEN-T),
coz prinasi predpoklad spolufinancovani ze strany Evropské unie. Aktualni pravidla CEF
stanovuji, Zze mira spolufinancovani v ramci tzv. obecné obdlky na projektové prace
umoznuje spolufinancovani az do vyse 50 % a na stavebni prace az do vyse 30 %.

6. Kolik nas bude stat provoz na 1 km vysokorychlostnich trati - jakou ¢astkou
bude rocné dotovan kazdy jeden km vysokorychlostni drahy bez zapocditani
odpisi a se zapoctenim odpisti?

Z aktuadlni perspektivy je v rdmci modelu financovani zvazovano financovani dotacné ve
vztahu k projektu - a to jiz ze zdrojQ statniho rozpoétu, evropskych zdrojQ a jejich pripadné
doplnéni o alternativni financovani. Na zakladé toho bude i Udrzba a potencialni obnova
probihat dotaéné z vy$e jmenovanych zdroji a hodnota odpis( tak do néklad{ nevstupuije.

Aktudlné v ramci pfedpokladl finanéni naro&nosti Gidrzby a oprav vychazime z metodického
pristupu, ktery je uvedeny v Rezortni metodice pro ekonomické hodnoceni projektl, ktera
vychazi ze standardu EU metodiky pro posuzovani projektl. Na zakladé& vyuziti know-how
francouzskych statnich drah SNCF, jejiz experti dlouhodobé se Spravou Zeleznic pfi
pripravé systému Rychlych spojeni na konzultaéni bazi spolupracuji, Ize nabidnout
informace o stavu ve Francii. Naklady na udrzbu a provoz jednoho kilometru dvoukolejné
VRT se tak orientaéné bude pohybovat kolem 1,3 mil. K&/rok. Je vdak nutné zdlUraznit, Ze
naklady na opravy a Udrzbu nepredstavuji konstantni finan¢ni vydaj v ¢ase, proto je nutné,
dle vy$e zmin&né metodiky pro ekonomické hodnoceni projektl zminit, Ze v %, > a %
Zivotniho cyklu je nutné jesté uvazovat vzdy s jednorazovym vydajem na zevrubnéjsi
opravu nebo kompletni vyménu né&kterych prvkl, u nichz dojde k materidlovému konci
Zivotnosti.

7. Proc¢ neni ve studiich proveditelnosti na strané nakladl zapocditana hodnota
zni¢eného Zivotniho prostifedi — zabor orné plidy, zniceni biotopli, neprostupnost
krajiny apod.)?

Naklady jsou ve studiich proveditelnosti stanoveny v souladu s Resortni metodikou pro
ekonomické hodnoceni projektt, kterd je nastavena dle evropskych pravidel. Vypoéty byly



rovnéz podrobeny oponenture ze strany Evropské investi¢ni banky a jeji odborné iniciativy
JASPERS. Zabory pozemkd jsou v ekonomickém hodnoceni zahrnuty. Bez znalosti
konkrétnich pozemk{ (to bude zndmo aZ po Uzemnim Ffizeni) se jedna o odhad bez
stanoveni hodnoty konkrétnich pozemkl. Prostupnost krajiny musi byt zachovéna, a to i
v dobé vystavby. Pfesny postup uréi dokumentace ve stupni pro Uzemni rozhodnuti, které
standardné navrhnou také jednotlivd reseni tak, aby se v co nejvétsi mire eliminovaly
dopady na Zivotni prostfedi a obyvatelstvo dle platné EU a narodni legislativy, tzn.
potenciadlni premosténi, ekodukty a dalsi pripadna opatreni. Predpokladané naklady na tato
opatfeni jsou ve studiich samozifejmé zahrnuty.

8. Hrozi obcaniim, Zze v souvislosti s vystavbou vysokorychlostnich trati dojde
k otevirani napfiklad novych lomd z ddvodl zajisténi dostatku stavebniho
materialu?

Pro potfebu vystavby VRT nejsou Ucelové otevirdana loziska surovin pro vystavbu
nebo vyrobu stavebnich hmot. Zajiéténi stavebnich hmot a materiali je fe$eno v ramci
stavby ndkupem od externich subjekt{ tak, jak je to b&Zné i u stdvajicich staveb. Konkrétni
vyuZiti zdrojG materialu je jejich rozhodnutim.

9. 1. Pro¢ nejsou v celkovych investi¢nich nakladech zapocteny kompenzace
pro obce, jejichz obcané budou pFimo zasazeni provozem vysokorychlostnich trati
(horsi dopravni dostupnost, hluk, vibrace, zni¢ené biotopy)?

Kompenzacni opatfeni pro technické zajisténi dopravni obsluznosti Uzemi, budovani
opatfeni proti neptiznivym u&inkim hluku a vibraci i kompenzaénich opatfeni pro slozky
Zivotniho prostiedi jsou standardné soucasti celkovych investi¢nich nakladd a v souladu
s evropsky uznavanou metodikou. Jde napfiklad o protihlukova opatieni, nahradni
vysadby, nahradni pristupy na pozemky, pfemosténi nebo prelozky komunikaci.

Jakékoliv dalsi kompenzace nad tento ramec nepredstavuji standardni a obvyklou slozku
v ramci celkovych nakladl metodicky, ani v pfipadé obdobnych projektd v zahrani&i jiz
realizovanych. Z tohoto dlvodu by se muselo jednat o kompenzace dodate¢né
deklarované, specifické pro kontext Ceské republiky a jednalo by se zcela jisté o iniciativu
na politické urovni.

9. 2. Kdo bude udrzovat spole¢na zarizeni (prejezdy, lavky protihlukova
opatieni)?

Soucasti drahy jsou ve spravé provozovatele drahy, tedy Spravy Zeleznic, v¢. napf.
protihlukovych stén. Dopravni infrastruktura je pfedavana do vlastnictvi, spravy a udrzby
podle platné legislativy. Jeji pfipadnd Uprava ale mlze byt jesté& predmétem odborné
diskuze na Urovni statni spravy.

9. 3. Bude krajinné planovani ukotveno v zakoné jako nedilna souéast mozné
vystavby VRT v CR?

Uzemni pldnovani, jehoz nedilnou soucasti je i krajinné pldnovani, je dlouhodobé ukotveno
v Ceském pravnim Fadu. Tato skutecnost musi byt zohlednéna pfi tvorbé tzemné-planovaci
dokumentace.

Nejedna se tedy o oblast, kterou by bylo nutné jakkoliv legislativhé dodate¢né upravovat.

10. Je v souladu s legislativou, pokud neni schvalena a zvefFejnéna studie
proveditelnosti na usek Praha - Brno - Bfeclav, ktera zdlivodiiuje vystavbu VRT
trati po ekonomické strance, a pfitom jiz nyni jsou vypisovany vybérova Fizeni na



projekéni prace jednotlivych dil¢ich asekd&i (dokumentace pro uGzemni
rozhodnuti)?

PredevSim je nutné Fici, ze pokud k této situaci dochazi, neni v nesouladu s zadnou
legislativou. Dotaz narazi na situaci, kdy je zde Casova nesouslednost formalniho schvaleni
studii proveditelnosti Centralni komisi MD a pripravy zadavaciho Ffizeni dalSiho stupné
projektové dokumentace ze strany investora SZ. V prvé radé je nutné sdélit, Ze samotné
zadavaci fizeni nezavazuje zadavatele finan¢né do doby, dokud neni uzaviena
s protistranou smlouva. V zasadé se tak ale déje pouze v situacich, kdy jsou z formalniho
hlediska studie proveditelnosti jiz dokonceny, Spravou Zeleznic prevzaty a jedna se zaroven
o produkt, ktery prosel mnohamési¢nim pfipominkovanim odbornych sloZzek ministerstva i
Spravy zeleznic. Tento krok naopak dlouhodobé cili na snizovani ¢asovych prodlev v oblasti
pripravy staveb a déje se tak pouze v pfipadech, kdy jiz dokoncena studie proveditelnosti
vykazuje jasné ekonomické prinosy a kvalita jejiho zpracovani je stvrzena prevzetim ze
strany Spravy Zeleznic.

Sprava zeleznic tak postupuje v souladu s legislativou. Kroky v pfipravé VRT jsou vzdy
schvaleny ze strany Centrdlni komise Ministerstva dopravy.

Zrychleny postup vede k pfesnéj&imu technickému ndvrhu projektd ze systému Rychlych
spojeni v ramci podrobné&jsich stupfil dokumentaci a naopak umoZfiuji odpovidat
na fadu otazek dotcenych obci i vefejnosti, na které nelze odpovidat pouze na zakladé
studii proveditelnosti.

Postup vypisovani DUR pred finadlnim schvalenim Studie proveditelnosti ze strany MD byl
legitimni a v souladu s rozhodnutim Centralni komise MD, které vychazelo z uzavienych
dil¢ich pInéni klicovych fazi projektu.



