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Ministerstvo dopravy Ceské republiky Kombinace PPP a fondid EU

Ptipadova studie — AirCon Listopad 2005
1. UvoD
1.1  Zadani

1.2

1.3

Tato piipadové studie byla zadana Ministerstvem dopravy CR a tvoii ptilohu obecné studie
,,Kombinace PPP projektii v dopravé s financovanim z fondi EU (dale jen ,,Studie®)
vypracované soucasné s touto ptipadovou studii.

Cilem této studie je demonstrovat na ptikladu projektu AirCon (Spojeni Praha — Kladno —
Letist¢ Ruzyné) zpusob, jakym lze v praxi v Ceské republice kombinovat financovani
infrastrukturalnich projekti v dopravé formou PPP pii soucasném Cerpani ptispévku z fondu
EU.

Predpoklady
Tato studie vychazi z nasledujicich zékladnich ptedpokladii:

e projekt AirCon bude realizovan v obdobi 2007 az 2013;

¢ na projekt AirCon jsou sice k dispozici vetejné zdroje spolufinancovani vyzadovaného
pravidly fondi EU, avSak na ptikladu této studie ma byt ukazano, jak mohou byt
vefejné zdroje financovani nahrazeny ¢i alesponl Castecné nahrazeny soukromym
kapitalem,;

e funkéni a finan¢ni predpoklady, ze kterych vychazi tato studie jsou hypotetické — byt
mohou vychazet zdfive pripravenych studii ohledné projektu PraK / AirCon a
z odborného usudku autort této studie, aby byly predpoklady co nejblize oc¢ekavanému
budoucimu vyvoji.

Vyhrady
Tato studiec neni podrobnym navodem pro realizaci projektu AirCon ani studii jeho
proveditelnosti. Tato studie rovnéZ neposuzuje pravni ani finanéni proveditelnost

predpokladané struktury, nybrz na zvolené struktufe pouze demonstruje jak Cerpat piispévek
z fondi EU v kontextu projektu PPP.
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2.

3.1

3.2

METODOLOGIE

Tato studie byla zpracovana nasledujici metodologii:

Predpoklady
e fixovan rozsah projektu
e fixovany hypotetické naklady
na vystavbu i naklady na provoz
e fixovany hypotetické vynosy
e fixovana pravidla fondt EU

struktury
e  Varianta 1: oddéleni traté a
vlaku
e  Varianta 2: spojeni traté a vlaku

pravidel fond EU
e vypocet financni mezery“
e stanoveni nejvysSi pfipustné
miry podpory pro obé varianty

e  vySe pfispévku z fondl EU

e  Castky, kterou by mély
poskytnout vefejné rozpocty

e  Castky, kterou bude financovat

PPP dodavatel

VYCHOZI PREDPOKLADY

Geneze projektu

Cilem projektu AirCon je modernizace existujici Zeleznic¢ni trati v iseku Praha — Kladno a
vybudovani nové odbo¢né trati na letis§té Praha Ruzyné. Modernizovana Zelezni¢ni trat’ bude
slouzit uéelim piiméstské Zelezni¢ni dopravy. Nova odbocnd trat na letist€é Praha vytvori
kolejové spojeni mezi letistém a centrem hlavniho mésta.

Projekt AirCon (dfive ,,PraK*) se koncepéné vyviji jiz fadu let, pfi¢emz jiz del$i dobu se
uvazuje s realizaci formou PPP. Soucasn¢ se v dosavadnich tivahach pocitalo s financovanim
s piispévkem z fond EU.
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Ministerstvo dopravy Ceské republiky Kombinace PPP a fondid EU
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Obrazek: Schéma projektu modernizace trat’ového tiseku Praha — Kladno

Modernizace tratového useku Praha - Kladno vcetné nové odbocné trati na letiSté Ruzyné
Schématicka mapka
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a trat’ 4 do projektu l $°°~\ !
_____ zgraolill’ﬂl:i Rudna u Prahy < 'Q’ Centum Prahy
Zakladni provozni parametry
Délka trasy: Navrhova rychlost: 80 - 120 km/h
Celkem projekt: 36,3 km Trakce: 3 kVss
Dvoukolejna, elektrifikovana Cestovni doby:
z toho: Praha Mas. n. - letisté: 27 min.
Praha Mas. n. - Kladno: 30,7 km Praha Mas. n. - Kladno: 48 min.
Praha Mas. n. - letisté: 20,3 km Spickovy interval:
nova trat' na letisté: 5,6 km Praha Mas. n. - letisté: 10 min.

Praha Mas. n. - Kladno: 20 min.

Zdroj: Studie firmy Atkins, s.r.o.

V poloviné devadesatych let pfevazoval koncept rychlodrahy, podloZzeny studii proveditelnosti
od Mott MacDonald zroku 1996 a spolecnosti PraK a.s., majici za ukol projekt ptipravit a
zrealizovat. Dnes pfevazuje koncept modernizované Zelezni¢ni trati — projekt proto spada
zejména do kompetence SZDC — spravce Zelezniéni dopravni cesty v Ceské republice.

Projekt je trasové stabilizovan (kopiruje trasu dosavadni jednokolejné zZeleznicni trati).
Koncepéni nejasnosti vSak panuji kolem technického feSeni modernizované trati zejména
v prostoru uvazovaného centra Prahy 6 v Dejvicich. Vedle tohoto iseku panuji nejasnosti i
kolem koncové stanice v centru hlavniho mésta (dlouhodobé se uvazuje koncova stanice
v prostoru Masarykova nadrazi, alternativu predstavuje ukonceni na Hlavnim nddrazi). V této
pripadové studii jsou z nakladového modelu stanice vylouceny, avSak naklady na zahloubeni
trati jsou zapocteny.

V oblasti ptiméstské Zelezni¢ni dopravy projekt svou realnou alternativu nemd, pokud
nebudeme uvazovat mozné spojeni Kladna z Zelezni¢niho nadrazi Praha - Smichov.

V oblasti kolejového spojeni letisté existuji dv€é mozné alternativy a sice prodlouzeni metra —
trasy A a prodlouzeni tramvajové trati.

V této studii se odhlizi od piipadného vlivu konkuren¢ni infrastruktury — bude-li vSak
konkurenc¢ni infrastruktura realizovana, bude zaroven nezbytné provést revizi vstupnich udaji
této studie (zejm. poctu piepravenych cestujicich a vyse jizdného).
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3.3

34

Tato ptipadova studie vychazi z konceptu modernizované Zeleznic¢ni trati Praha — Kladno
s odbo¢nou trati Ruzyné¢ — letisté. Vzhledem k nejasnostem kolem feSeni koncové stanice
v centru Prahy se v této studii pracuje se zaCatkem spojeni v prostoru zelezni¢ni zastavky Praha
— Bubny.

Casti infrastruktury vyloutené z nakladového modelu

V této studii jsme pracovali s modelem, ve kterém nejsou zahrnuty néaklady na vystavbu
nezbytného zazemi pro provozovatele vlakd. Soucasné jsou z nakladu studie vylouéeny stanice
veetné koncovych, ke kterym autofi této studie neziskali dostatek podkladl, a které by za
urcitych okolnosti mohly byt vystavény developerskym zplisobem s tim, Ze vynosy generované
z vyuzivani téchto stanic jsou dostate¢né pro proveditelnost jejich financovani.

Pokud by mély byt stanice a zdzemi piepravce do projektu zahrnuty, znamenalo by to ve
finan¢nim modelu zvyseni nakladii na vystavbu tadové o 3 mld. K¢ V tom piipad¢ by se
musela zvysit bud’ vyse jizdného, nebo ¢astky prispivané na splaceni infrastruktury z vetejnych
rozpoctu.

Zakladni technické a provozni parametry projektu

V soucasné dobé je uvaZovana kompletni rekonstrukce Zelezniéni trati po celé trase mezi
stanicemi Praha — Bubny a Kladno— Ostrovec: zdvoukolejnéni trati, zvySeni navrhové rychlosti,
elektrifikace trati. Soucasti stavby bude kompletni rekonstrukce 14 zastdvek a stanic pocinaje
Bubny a kon¢e Ostrovem. Naklady na jejich rekonstrukci jsou vSak z nakladového modelu
vylou€eny. Soucasné je vylouceno i ukonéeni trati v centru hlavniho mésta.

Dale se pocita s vybudovanim nové trati mezi zastavkou Praha — Ruzyné a letistém. Na této
trati se pocita s vybudovanim zastavky Dlouha Mile a koncové stanice na letiSti. Nova trat’ na
leti$té ma jasn& stanovenou trasu, ktera je zakotvena v Uzemnim planu hlavniho mésta Prahy i
Generalnim planu rozvoje letisté (gesce Ministerstva dopravy).

Shrnuti technickych parametri dila:

Celkova délka trati: 36,3 km
Dvoukolejna elektrifikovana trat’ s navrhovou rychlosti 80 — 120 km
Trakce 3 kV ss

Kompletni rekonstrukce a elektrifikace trati v délce 30,7 km
Vystavba nové trati v tseku Ruzyné — letisté v délce 5,6 km
Délka trati mezi Prahou a letistém: 20,3 km

Praha — letisté: celkem 1 koncova stanice (letist¢) a 7 mezilehlych zastavek (Bubny — po
omezenou dobu koncova stanice, Vystaviste, Dejvice, Veleslavin, Liboc, Ruzynée, Dlouha
mile)

B Praha — Kladno: celkem 1 koncova stanice (Ostrovec) a 14 mezilehlych zastavek (Bubny —
po omezenou dobu koncova stanice, Vystaviste, Dejvice, Veleslavin, Liboc, Ruzyné,
Hostivice, Jenecek, Jenec, Pavlov, Malé Pritocno, Pleteny Ujezd, Kladno — hi. nadrazi,
Kladno — mésto)

B Druhou koncovou stanici je Masarykovo nadrazi ¢i Hlavni nadrazi, podle zvolené varianty

napojeni trati na zelezni¢ni uzel Praha
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3.5

3.6

Hypoteticky nakladovy model

Investicni naklady

Tato piipadova studie vychazi z kalkulace investi¢nich nakladu Studie optimalniho financovani
projektu modernizace tratového useku Praha — Kladno vcetn¢ nové odbocCné trati na letiste
Ruzyné (Atkins s.r.0., 2005). Pro ucely této pripadové studie byla z navrzenych variant pouZzita
tzv. ,,0plna varianta“, tj. varianta zahrnujici zahloubeni trati v prostoru Prahy 6.

Investi¢ni naklady Gplné varianty v jednotlivych kapitolach jsou nasledujici:

B Infrastruktura trati 13,4 mld. K¢
B  Vozovy park 6,4 mld. K¢
B Celkem 19,8 mld. K¢

S ohledem na skutecnost, Ze uvedené naklady jsou v cenové hladiné roku 2005, byly pro
potieby této pripadové studie mezirocné indexovany v zavislosti na mife inflace dodavatelskych
cen.

Provozni naklady

Ptipadova studie nemohla provadét kalkulaci provoznich nakladd, proto jejich vysi pouze na
zaklad¢ jinych dat odhadla.

Provozni naklady piepravce jsou peclivé spocitany ve studii proveditelnosti firmy Mott
MacDonald z roku 1996. Naklady v této studii uvedené jsou sice diky zménam, které v oblasti
selezni¢ni dopravy nastaly', jiz piekonané, pro nedostatek aktualizovanych tdaji je viak pro
ucely této studie vyuzijeme. Tyto podklady byly vhodnym zplisobem indexovany na uroven
jednotlivych let (mzdy dle miry inflace spotiebitelskych cen a ostatni dle miry inflace
velkoodbératelskych cen).

Na trovni roku 2006 (v cenach tohoto roku) ptedstavuji tyto naklady castky:

B Naklady provozovani drazni dopravy 261,05 mil. K¢ ro¢né
B Naklady provozovani drahy 151,00 mil. K¢ ro¢né

Vychazeli jsme z predpokladu setrvalych nakladd, rostoucich mezirocné pouze v zavislosti na
mife inflace spotiebitelskych a dodavatelskych cen.

Néklady provozovani drahy prevzali autofi této studie jako hypotetické ze studie firmy Mott
MacDonald, pficemz tato vySe naklad musi byt indexovana v zavislosti na mife inflace
spotiebitelskych a dodavatelskych cen.

Vysi provoznich nakladt bude pro budouci vyuziti této studie v realnych podminkach nezbytné
prepocitat s ohledem na soucasné cenové a legislativni podminky.
Hypoteticky vynosovy model

V této studii jsou uvazovany pouze primé vynosy z prodeje jizdenek, piipadné ze systému
Prazské integrované dopravy.

Vynosy z provozu Praha — Letisté Ruzyné

! napt. zakon 266/1994 Sb. o drahach, zakon & 77/2002 Sb. o akciové spolecnosti Ceské drahy, statni
organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a o zméné zakona ¢. 266/1994 Sb. , o drahach, ve znéni
pozd¢jSich predpisti, a zdkona €. 77/1997 Sb. , o statnim podniku, ve znéni pozd¢jsich predpisi
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Studie nevychdzi z vlastniho dopravniho prizkumu a nésledné prognézy. Vychdzi proto
z pracovniho odhadu, Ze plna tfetina veskerych odbavenych cestujicich (po odecteni tranzitii)
bude vyuzivat sluzby rychlodrahy. Aby bylo mozné tohoto cile dosahnout, byla v modelu
zvolena konkuren¢ni cena jizdenky Praha — letist¢ ve vysi 50 K& (cena za exkluzivni
bezzastavkovy spoj mimo ramec dopravni obsluznosti, bézna cena roku 2005). Vysledky této
studie vSak zlstanou nezménény, pokud se napf. zvysi cena jizdného a soucasné sniZzi pocet
cestujicich — zlstane-li zachovan celkovy vynos. Podkladem pro vypocet vynosu z jizdného
byla prognoza poctu odbavenych cestujicich na Letisti Praha pro léta 2004 — 2035. Dale byl
odhadnut vyvoj inflace spotfebitelskych cen pro stejné obdobi nebot tato studie vychazi
z predpokladu, Ze cena jizdenky bude meziro¢né kopirovat tento vyvoj. Vynos z prodeje
jizdenek je soucinem ceny jizdenky a poctu piepravenych cestujicich.

Vynosy od ostatnich cestujicich

Podobné bylo odhadnuto, ze cca 2 % veSkerého obyvatelstva Kladna (75000) bude dvakrat
denné¢ vyuzivat kolejového spojeni Praha — Kladno, a 1000 cestujicich denné vyuzije toto
spojeni k pfepravé mezi stanicemi. Soucasna cena jizdenky Praha — Kladno odpovida 46 K¢,
s vyuzitim slevy (karta Z) 32 K¢ a vramci integrovaného dopravniho systému se jedna o
predplacenou &asovou jizdenku v cend 1260 K& za Gtvrtleti® tj. cca 10 K& za jizdu jednim
smérem’. Cena jizdenky Praha - Kladno je proto v této studii uvazovana na trovni 10 K¢, a
cena jizdenky na Casti trati na urovni 5 K¢, vzhledem k tomu, Ze naprostou vétSinu cestujicich
budou tvorit stali zakaznici. Vzhledem k tomu, ze MD ptipravuje studii zatéZe dopravnich cest,
ktera ma byt dokoncena az po vypracovani této studie, doporucujeme tyto predpokladané pocty
cestujicich nahradit skutecnymi udaji ziskanymi studii zatéze.

Cena za uzivani drahy

Model pocita s ,,vnitinim* poplatkem, ktery dopravce plati provozovateli drahy a nepocita
sjinymi vynosy za uziti drahy od dalSimi dopravci. Cena za uziti drahy je stanovena
v zéakladnim scénafi na Grovni ceny, ktera je Gétovana v souCasné dobé, a je stanovena na
zékladg délky trati. Cena je v modelu indexovan dle predpokladaného rastu HDP CR.

? yzhledem k tomu, Ze stanice v Kladn& jsou umistény ve 3. pasmu piimé&stské integrované dopravy,
pocita tato studie s cenou Ctvrtletni Casové jizdenky pro 3 pasma platnou pro vozy Ceskych drah, a.s.
? 60 pracovnich dnii, cesta obdma sméry, tj. 120 jizd &tvrtletnd
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4.1

NAVRZENA STRUKTURA TRANSAKCE

Varianta 1 (oddéleni pevné a pohyblivé infrastruktury)

UZivatelé /
cestujici

SPV 1
SOUPRAVY

© 0O © 0O

Soupravy

Fond
soudrznosti

SZDC (

SPV 2 TRAT \

Vlastnictvi

'

(LLLLLLLL L L L LS

2 Provoz

Statni
rozpocet

<

Trat a souvisejici technolog

Penézni toky
Popis struktury a penéznich tokii

V navrzené struktufe transakce je infrastruktura rozdélena na trat’ a na vlakové soupravy.
Vybudovani a provoz trati jsou zadany dodavateli (SPV 2), pficemz vlastnikem infrastruktury
ZUstava stat, a spravecem SZDC. SPV 2 nese riziko vystavby (tj. zpozdéni & chyby ve vystavbé
pro n¢j znamenaji ztratu) a riziko dostupnosti (tj. jeho pfijem nezavisi na mife vyuzivani trati,
avSak zavisi na tom, zda je trat’ provozuschopna).

Pofizeni a provoz vlakové infrastruktury jsou zadany odlisnému dodavateli (SPV 1), ktery bude
jejich vlastnikem po dobu kontraktu i po jeho skonceni. SPV 1 nese riziko dodavky i
zprovoznéni souprav a souvisejicich systému, jakoz i riziko poptavky.

SPV 1 inkasuje piijmy zjizdn¢ho. SPV 1 ztéchto pfijm hradi provozni néklady a splaci
naklady pofizeni vlakovych souprav. SPV 1 plati SZDC dohodnutou cenu za uziti drahy.

SPV 2 inkasuje prabézn¢ piijmy od SZDC za provozovani drahy. SPV2 inkasuje jiz v priibéhu
vystavby platby od SZDC za vybudovani infrastruktury — platby se skladaji z ptispévku Fondu

soudrZnosti a narodniho spolufinancovani poskytnutého z rozpo&tu Ceské republiky.

Prispévek z fondl EU je v této varianté Cerpan pouze pro trat’ a s ni souvisejici technologie.
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4.2

Varianta 2 (spojeni pevné a pohyblivé infrastruktury)

Uzivatelé /
cestujici

©© ©©

Soupravy

Fond
soudrznosti

Trat a souvisejici technolog

& Vlastnictvi

Statni
rozpocCet

Penézni toky
Popis struktury a penéznich tokii

V navrzené struktufe transakce je tratova i vlakova infrastruktura budovana a provozovana
jednim dodavatelem. V souvislosti s trati nese dodavatel (tj. zpozdéni ¢i chyby ve vystavbé pro
néj znamenaji ztratu) a riziko dostupnosti (tj. jeho piijem nezavisi na mife vyuzivani trati,
avSak zavisi na tom, zda je trat’ provozuschopnd). V souvislosti s vlakovymi soupravami nese
dodavatel riziko dodani a riziko poptavky (tj. jeho pfijem zavisi na skute¢né mife vyuziti
vlaku).

SPV inkasuje piijmy z jizdného. SPV z téchto pfijmt hradi naklady na provozovani drahy i
provozovani drazni dopravy a splaci naklady pofizeni vlakovych souprav a vybudovani trati.
Cena za uziti drahy, kterou hradi SPV SZDC, je SPV kompenzovana piijmy od SZDC za
provozovani drahy.

SPV inkasuje jiz v priib&hu vystavby platby od SZDC za vybudovani infrastruktury — platby se
skladaji z pfispévku Fondu soudrznosti a narodniho spolufinancovani poskytnutého z rozpoctu
Ceské republiky a nekryji celé investi¢ni naklady infrastruktury.

Prispévek z fondli EU je vsak i vtéto variant¢ Cerpan pouze pro trat’ a sni souvisejici
technologie.
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Ministerstvo dopravy Ceské republiky Kombinace PPP a fondid EU

Ptipadova studie — AirCon Listopad 2005
5. PRISPEVEK Z FONDU EU
5.1 Financovani z Fondu soudrznosti

5.2

Pro financovani investice do trati a souvisejici technologie se predpoklada vyuziti prispévku
Fondu soudrznosti, nebot’ cast trati je na Uzemi hlavniho mésta Prahy a tim padem neni
zpusobila pro financovani z ERDF. Soucasny navrh Nafizeni o Fondu soudrznosti umoziuje
podporu pro projekt tohoto typu:

Citace z navrzeného Nafizeni Rady o zfizeni Fondu soudrznosti, ¢1. 2 — Rozsah podpory

In this context, the Fund may also intervene in areas related to sustainable development which
clearly present environmental benefits, namely energy efficiency and renewable energy and, in
the transport sector outside the trans-European networks, rail, river, sea transport, intermodal
transport systems and their interoperability, management of road, sea and air traffic, clean
urban transport and public transport.

Podle aktualniho navrhu Priorit podpory EU v sektoru dopravy CR pro programovaci obdobi
2007 — 2013 maze byt tato investice zafazena do opatieni ,,modernizace a rozvoj dalSich
zelezni¢nich trati®, ve kterém muiZe byt tato investice spolufinancovana Fondem soudrznosti.

Princip stanoveni vySe prispévku

Protoze se v této piipadové studii jedna o infrastrukturu nesouci piijmy, musi byt zjisténa
pripustna mira podpory z fondti EU, podle postupu popsaného v kapitole 4.4. Studie. Pro ucel
této piipadové studie, se pro zjisténi vySe podpory pouziva nasledujici vzorec:

G=r.1.E

kder=(C-R)/C

G je dotace z Fondu soudrznosti

je mira finan¢ni mezery

je vySe zpusobilych vydaji (véetné inflace a bez diskontovani) bez ohledu na vynosy

je soucasna (tj. diskontovana) hodnota investi¢nich nakladt projektu a

je soucasna hodnota Cistych pfijma projektu, v¢. zbytkové hodnoty projektu (tj. hodnota
investic na konci doby finan¢ni analyzy, napt. za 30 let), a

ry  je jednotna mira podpory pro dany typ fondu (napt. 85% pro Fond soudrznosti).

~TaQm”"

Stanoveni téchto parametrii bylo provedeno podle postupu popsaného v publikaci DG Regio
,,Guide to cost-benefit analysis of investment projects®. VySe zistatkové hodnoty trati a vozu
byla stanovena na zakladé linearniho sniZeni pofizovacich (tj. investi¢nich) nakladid dle
Zivotnosti, ktera byla autory této studie odhadnuta na 50 let pro trat’ a 30 let pro vlaky. Casovy
horizont analyzy byl 25 let (do roku 2034). Byla aplikovana diskontni sazba 6%.

Pfi novém zpilsobu stanoveni vyse podpory z Fondu soudrznosti, mize prispévek z fondi EU
naplnit pouze cast tzv. ,financni mezery”“. Proto je vzdy zapotfebi projekt podpofit i
z vefejnych zdroji CR, aby byl proveditelny. V této studii se predpoklada, Ze vyse narodniho
vefejného spolufinancovani bude stanovena tak, aby naplnila zbyvajici ¢ast financni mezery.
Fond soudrznosti pfispéje 85% z financni mezery projektu; zbytek musi byt financovan ze
statniho rozpoctu.
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5.3 Aplikace pravidel na Variantu 1 (oddéleni projekti trati a vlaki)

V zékladnim scénati byly pfredpokladany piijmy pro SPV2 (investor a provozovatel drahy),
které tvofi cena za provozovani drahy na soucasné trovni.

Vysledek vypoctu je prezentovan v tabulce:

Symbol Vyznam Jednotka Hodnota

C soucasna hodnota investi¢nich naklad( mld K¢ 13,68
projektu

R soucasna hodnota ¢istych pfijmt projektu, mld K¢ 1,51
v¢. zbytkové hodnoty projektu

r mira finan¢ni mezery - 89%

Iy jednotna mira podpory pro Fond - 85%
soudrZnosti

E vyse zpusobilych vydaji véetné inflace mld K¢ 14,92

G dotace z Fondu soudrznosti mld K¢ 11,29

- dotace z Fondu soudrznosti jako podil - 76%
investic na drahu

- soucCasna hodnota dotace ze statniho mld K¢ 0,88

rozpo¢tu nutna k naplnéni finanéni mezery

5.4  Aplikace pravidel na Variantu 2 (spojeni projekti trati a vlaku)
V této varianté, byl projekt analyzovan jako celek, ovSem s tim, Ze zpusobilé vydaje projektu
tvofi pouze investice do dopravni cesty. Piijmy projektu sestavaji z jizdného od cestujicich (viz
cast 3.6 vyse).

Symbol Vyznam Jednotka Hodnota

C soucasna hodnota investi¢nich naklad( mld K¢ 19,66
projektu

R soucasna hodnota Cistych ptijmi projektu, mld K¢ 8,05
v¢. zbytkové hodnoty projektu

R mira finanéni mezery - 59%

Iy jednotna mira podpory pro Fond - 85%
soudrznosti

E vyse zpusobilych vydaji véetn¢ inflace mld K¢ 14,92

G dotace z Fondu soudrznosti mld K¢ 7,48

- dotace z Fondu soudrznosti jako podil - 50%
investic na drahu

- soucasna hodnota dotace ze statniho mld K¢ 4,13

rozpoc¢tu nutna k naplnéni financni mezery

Jak je vidét z téchto dvou prikladl, ekonomicka vykonnost provozu vlakll ve varianté 2 vede
ke snizeni finan¢ni mezery (z 12,17 mld. K¢ na 11,61 mld. K¢): zakladni scénat provozovani
drézni dopravy (oddélen€¢) ma vnitini miru vynosu 8,1% a Cistou souc¢asnou hodnotu 2,0 mld.
K¢.

Dutlezity vliv na vysi podpory z Fondu soudrznosti mé ovSem fakt, ze vlaky nemohou byt
povaZovany za zpusobilé vydaje, a tudiz na né nemohou byt ¢erpany prispévky z fondt EU.
Proto je vyse podpory razantné nizsi nez ve Varianté 1 — a ptispévek statu vyssi.
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Pokud se podati ptesvédcit Komisi o tom, Ze do pfijmi projektu by nemélo byt zapocitavano
tzv. ,,stinové mytné“ ani ,,poplatky za dostupnost”, mize byt jednorazova statni dotace ve
Variant¢ 1 i ve Varianté 2 nahrazena PPP prvkem, kdy je tato Cast investice financovana
pfislusSnym dodavatelem a je mu prubézné¢ splacend (po zapocteni nakladi dodavatelova
financovani této ¢astky) po dobu projektu.

HARMONOGRAM

Dale uvedeny hypoteticky harmonogram je ilustrativnim kvalifikovanym odhadem autort této
studie, ktery vychazi zptedpokladu, Ze vSechny zucastnéné instituce budou promptné
postupovat a ze projekt bude systematicky fizen.

Pro zdGraznéni vyznamu projektového fizeni a otdzky ,,vlastnictvi problémi vznikajicich
v projektu lze uvést ptiklad mostu Vasco da Gama, pro jehoz vystavbu ziidila portugalska
vlada zvlastni samostatny urad.

J&K

Strana 12/14




Ministerstvo dopravy Ceské republiky

Kombinace PPP a fondi EU

Ptipadova studie — AirCon Listopad 2005
Ukol Zahajeni Ukonceni Poznamka
Studie a analyzy JiZz zahajeno Bfezen 2006
Dokumentace k Uzemnimu fizeni (existujici trat) Jiz zah&jeno Prosinec 2005
Uzemni fizeni (existujici trat) Leden 2006 Prosinec 2006
Dokumentace k Uzemnimu fizeni (Usek Ruzyné - letisté) Leden 2006 Prosinec 2006
Uzemni fizeni (Usek Ruzyné - letisté Leden 2007 Cerven 2007
Vybérové Fizeni - poradce Zari 2006 Prosinec 2006
Studie proveditelnosti Leden 2007 Brezen 2007
Zpracovani zadosti o prispévek pro Komisi a podani Biezen 2007 Duben 2007 Zacatek zapoctu
zadosti ,Zpusobilych vydaju*
Rozhodnuti Komise (zapocten €as na ,,diskuse a Kvéten 2007 Prosinec 2007 Do 2 let musi zagit
vysvétlovani“) stavba
Zadavaci dokumentace vybé&rového Fizeni - provozovatel Unor 2007 Kvéten 2007
Vybérové fizeni — dodavatel (kvalifikace) Brezen 2007 Kvéten 2007
Vybérové fizeni — dodavatel (nabidky) Prosinec 2007 Unor 2008
SpInéni odkladacich podminek dodavatelem (tzv. financial Brezen 2008 Cervenec 2008
close) (dodavatel
Dokumentace pro stavebni fizeni Zari 2007 Prosinec 2007
Stavebni fizeni Rijen 2007 Bfezen 2008
Stavba Srpen 2008 Srpen 2010
Vozovy park Cerven 2010 Srpen 2010
ZkuSebni provoz Zari 2010 Zari 2011
Dokumentace — skuteéné provedeni Rijen 2011 Listopad 2011
Kolaudace Prosinec 2011
Uvedeni do provozu Leden 2012
Audit a finanéni uzavieni projektu z pohledu EU Zari 2010 Leden 2012
Uzavieni programu a zavérecna platba projektu (5%) Prosinec 2013 Prosinec 2016
S
V;\‘Zz:l‘].\/lm Stzvebné Uv:gmi
podklady | P ovolen provozu
stav. Fi: ,
y
Pripravni VR z | vk | Fin. Vystavba: Zkusebni
fize poradci dodav. | dodav. | close demolién a zemn price provoz
Zelezniéni t&leso
1.1.2006 1.1.2007 41.1.2008 1.1.2009 1.1.2010 112011 & 1.1.2012
hodnutil Prispévek
o podpofe Fondu
lprojektu EX] oudrmosti
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8.

8.1

8.2

CELKOVE FISKALNI SOUVISLOSTI PROJEKTU AIRCON

At bude pro projekt AirCon zvolena jakakoliv varianta struktury a vySe Cerpani pfispévku
z fondi EU, je dulezité upozornit na nékteré fiskalni souvislosti:

e dle soucasného vykladu Fise 53, pokud bude néktera ¢ast povinného narodniho
spolufinancovani fondii EU nahrazena ze soukromych zdroju (PPP), musi byt vetejné
spolufinancovani ve stejné vysi ,,umisténo™ na jiné projekty, aby vysSe narodniho
vetfejného financovani zlstala stejna;

e dlouhodobé zavazky Ceské republiky k placeni poplatkii za dostupnost &i poplatkil za
vyuziti, ke kterym se pfipadné v projektu AirCon zavaze, nebudou zapocteny do tzv.
,zakladnich vydaja“ Ceské republiky pro wlely zjistovani plnéni povinnosti
,,adicionality®, ledaZe se u Komise prosadi vyklad navrhovany ve Studii.

ZAVER

Varianta 1

Modelova studie naplnéna hypotetickymi udaji ukazuje, ze v soucasnych podminkach neni
vystavba a provozovani dréhy ziskovou ¢innosti. Z hlediska Ceské republiky je vsak piinosna
s ohledem na to, Ze by méla pfinést nejvyssi moznou dotaci z prostiedkd Fondu soudrznosti
pravé pro své nizké Cisté vynosy. Na druhé strané¢ pak rozsah mozného soukromého
spolufinancovani (u Varianty 1, bez dal$i dotace statu) je pomérn¢ maly a je mozné, Ze ziskani
soukromého spolufinancovani takového tiseku drahy nebude pro vetejny sektor znamenat tzv.
,hodnotu za penize*.

Varianta 2

Varianta 2 obsahuje vyznamnou nevyhodu vtom, Ze zahrnuje vlakové soupravy, jejichz
potizeni pravdépodobné nebude vydajem zpisobilym k podpote z Fondu soudrznosti. Vlakové
soupravy budou navic generovat znacny ptijem, a proto i pres vyssi celkové investi¢ni naklady
projektu bude piispévek Fondu soudrznosti fakticky niz$i nez ve varianté 1. To ve vysledku
zvySuje 1 potfebny piispévek ¢eského statu v ramci narodniho vefejného spolufinancovani.

Varianta Soukromé Narodni Ptispévek Fondu
financovani financovani soudrznosti

1 — Draha 1,51 0,88 11,29
2 — Draha i drazni doprava 8,05 4,13 7,48

udaje v mld K¢

Autofi této studie proto povazuji za optimalni feSeni tradi¢ni vystavbu a provoz drahy (s dotaci
z Fondu soudrznosti) — tj. projekt spolufinancovany Fondem soudrznosti, se kterym maji
implementacni organy v Ceské republice nejvétsi zkuSenosti; feSeni provozovani drazni
dopravy véetné nakupu vlakovych souprav jako projekt PPP, kde by koncese na exkluzivni
provoz tseku Praha-letist€ méla (dle dosavadnich a pouze hypotetickych tidajui) stacit k tomu,
aby projekt nevyzadoval zadny financni ptispévek z vetejnych rozpoctu.

Priloha: Vystupy finan¢niho modelu vypoctu vySe podpory
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Priloha: Vystupy finan¢niho modelu vypoctu vySe podpory

Tuto stranku nahradit vytiskem souboru
[MDCR_AIRCON_ Model*.pdf]
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