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ANOTACE

Tématem diplomové prace je zhodnoceni efektivnosti investice zaméru splavnit feku
Vitavu v useku Ceské Budgjovice - Tyn nad Vltavou a dostavba plavebnich zafizeni
na vodnich dilech Orlik, Slapy a prodlouzeni plavebni komory Kamyk. V posledni dobé¢
se stale vice stava rekreacni plavba vyznamnym impulsem pro rozvoj udrzitelného a Zivotni
prostiedi nedevastujiciho cestovniho ruchu s ekonomickym piinosem, zatimco nékladni
doprava ponc¢kud ustupuje do pozadi. A pravé propojeni ucelené¢ho useku hornovltavské
vodni cesty, a s tim souvisejici ptispévek pro obnoveni prubézné vltavské plavby umozni

turistické a rekreacni vyuziti v kvalitativné novém segmentu sluzeb.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Evaluation of Investment Efficiency in Transport Infrastructure

ANNOTATION

This diploma thesis evaluates the effectiveness of investment in the intended
canalizing of the river Vltava between the towns Ceské Bud&jovice and Tyn nad Vltavou,
investment in finishing lock chambers at the dams Orlik and Slapy and investment of the
extending the lock chamber at Kamyk. In these days touristic boat trips are the important
impulse for developing the environment friendly tourism that is quite profitable. On the other
hand water transportation of goods loses its importance. Therefore, creating the integrated
channel of the upper-Vlitava waterway, together with renewing the running shipping, brings

a possible touristic use within a new segment of services.
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Uvod

Dopravni sit’, konkrétn¢ sit’ vnitrozemskych vodnich cest, pfedstavuje vefejnou
infrastrukturu, budovanou a provozovanou statem s cilem vytvofit podminky pro optimalni
ekonomickou aktivitu podnikatelskych subjektl a Zivot ob¢ant.

V poslednich letech se vystavba vodnich d&l v Ceské republice zaméfila vice
na rekreacni plavbu, kterd se stdva vyznamnym impulsem pro rozvoj udrzitelného a zivotni
prostiedi nedevastujiciho cestovniho ruchu s vyznamnym ekonomickym piinosem. R0zvoj
rekreaéni plavby je zakotven v Dopravni politice CR, ktera je jednim z hlavnich dokumentii
urcujicich smér rozvoje dopravy.

V nasi zemi jsou tyto aktivity rozvinuty pouze na Batov¢ kandle na fece Morave
a na prehradnich nadrzich. Na Vltavé je rekreani plavba omezena nesplavnymi tuseky
a vzdouvacimi objekty. Idedlnim prostorem pro jeji rozvoj je horni Vltava v tuseku
mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Tynem nad Vltavou.

Historicka vodni cesta z Prahy (Stéchovic) do Ceskych Budgjovic, ktera je dle zdkona
¢. 114/1995 Sb. o vnitrozemské plavbé zatazena mezi sledované dopravné vyznamné vodni
cesty s parametry . tfidy, je v soucasnosti neprovozovatelna z ditvodi nedokonceni nékterych
technickych zafizeni na vodnich stupnich, nizkého stavu vody a omezenim motorové plavby
na vodnich zdrzich.

Propojeni ucelené¢ho tuseku hornovltavské vodni cesty bude mozno realizovat
po dokon&eni vltavské vodni cesty v usecich Ceské Budgjovice - Hluboka nad Vltavou,
Hlubokéd nad Vltavou - VD Hnévkovice a VD Hnévkovice - Tyn nad Vltavou, souhrnné
feteno Ceské Budgjovice - Tyn nad Vitavou a dostavbou plavebnich zafizeni na vodnich
dilech Orlik, Slapy a prodlouzZenim plavebni komory Kamyk.

Jednotlivé investi¢ni zaméry a expertni studie splavnit feku VItavu jsou jiz zastaralé
anyn¢jSim predpisim Ministerstva dopravy pro hodnoceni efektivnosti investic ve vodni
dopravé nevyhovujici. Nikdy nebylo pocitano ekonomické hodnoceni pro cely uvazovany
usek. Ztohoto divodu hlavnim cilem této prace je zhodnotit ekonomickou efektivnost
uceleného investiéniho zdméru splavnéni Vitavy mezi Ceskymi Budé&ovicemi a Tynem
nad VlItavou podle platnych metodik Ministerstva dopravy pro vodni cesty, a nabidnout tak
prvotni podklad pro dalsi jedndni o tomto jedinecném investi¢nim zdméru.

V této praci je provedena charakteristika investic do dopravni infrastruktury,

vytipovany metody hodnoceni efektivnosti, jsou stanoveny naklady a piinosy vystavby



a provozu navrzené investice, a nasledn¢ je zhodnocena efektivnost navrhované investice
a moznosti jeji realizace.

Ekonomické zdiivodnéni uceleného komplexniho projektu nadregiondlniho vyznamu
je provedeno v souladu s ,,Provadécimi pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic na vodnich
cestach®, které byly schvaleny odborem plavby a vodnich cest MD CR dne 10. 5. 2005. Tyto
provadéci pokyny definuji jednotny postup pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekta
na vodnich cestach slouzicich vnitrozemské plavbé. Hodnoceni je provedeno na zakladé
CBA analyzy (analyzy nakladi a pfinosll), s pouzitim stanovenych ukazatelii efektivnosti

investice.



1 Charakteristika a vyznam investic do dopravni

Infrastruktury

Doprava je charakterizovana jako cinnost spjatd se zdmérnych a organizovanym
piemistovanim osob a hmotnych pfedméti v nejriznéjSich objemovych, casovych
a prostorovych souvislostech za pouziti riznych dopravnich prostfedkti a technologii
po dopravnich cestach. D¢li se na dopravu nakladi, osob a také zprav.

Dopravni infrastruktura je vnimana ze dvou hledisek:

e Vv SirSim pojeti pro ekonomickou analyzu jako soubor dopravnich siti, jejich vybaveni
nejriznéj$imi stavbami a zafizenimi a dopravnich prostredku, které se na siti pohybuji,

e Vv uzsim pojeti pro problematiku vystavby, modernizace a udrzby dopravnich siti jako
soubor dopravnich siti a jejich vybaveni, kdy je kladen diiraz na stabilni a pevny
charakter té€chto prvki.

Dopravni infrastruktura se déli podle druhu dopravnich cest a podle druhu dopravnich
prostiedki.

Dopravni cesty mohou byt pozemni, vodni a vzdusné. Do pozemnich cest jsou
zahrnuty i jejich ¢asti podzemni - vedené v tunelech a nadzemni - vedené na mostnich
konstrukcich, pfipadné na lanech. Ddle se pozemni dopravni cesty déli na pozemni
komunikace a drahy. Pozemni komunikace tvofi silnice, dalnice, mistni komunikace
a ucelovée komunikace. Drahy zahrnuji vSechny druhy dopravy, ve kterych jsou dopravni
prostiedky vedené (tj. vazané smérove i vyskové na dopravni cestu), na koleje nebo na cestu
kolejim podobnou (vozidla na pneumatikach), na lana nebo napajeci troleje (trolejbusy).

Dopravni prostredky jsSou pozemni, vodni a vzdusné. Pozemni mohou byt vedené nebo
volné. Dopravni prostfedky mohou byt ureny pro dopravu osob, nakladi nebo pro dopravu
kombinovanou. Zvlastni skupinou dopravnich cest 1 prostiedki jsou prostiedky
tzv. nekonvencni, které se odliSuji druhem dopravni cesty, druhem pohonu a druhem
dopravniho prostiedku. Mezi nekonvenéni dopravni cesty fadime napf. rizné druhy
jednokolejnicovych drah (Monorail),a drahy vedené na tzv. magnetickém polstaii (Maglev -
magnetickd levitace). Nekonvencni druh pohonu, ptedstavuje tzv. linedrni motor
a nekonvenénimi dopravnimi prostfedky jsou napf. kabinkové drahy, které také pouzivaji

nekonvenéni dopravni cestu.
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Dopravni infrastruktura v Ceské republice je ve srovnani s trovni v rozvinutych
evropskych statech nedostatecnd a zanedbana kvalitativné i kvantitativné. Potfebnd naprava
bude dlouhodoba a pfedevsim limitovana omezenymi prostfedky. Proto musi byt uvazlivé
hodnoceni priorit pii planovani dopravnich staveb a navrhovani jejich uporadani.
Rekonstrukce a dostavba dopravni soustavy Ceské republiky musi postupovat predeviim
v souladu s principy udrzitelného rozvoje uzemi a v souladu s objektivnimi potfebami
dopravy.

Moznosti, které dnes doprava nabizi cestujicim i piepravetim jsou nepieberné. Trend
svétové dopravy predpoklada dalsi vzestup objemi piepravy vyvolany ristem vyroby,
vyrobnich kooperaci, obchodu, spotfeby a také v souvislosti s vyuzivanim volného cCasu.
| kdyz kazdy dopravni obor ma fadu nevyhod, dokaze nabidnout i jedinecné piednosti.
Silni¢ni doprava patii k nejmlad$im a k nejrychleji se rozvijejicim druhiim dopravy. Diky své
rychlosti a operativnosti velice uspéSné konkuruje tzv. tradicnim druhiim dopravy, a to jak
vnitrostatni, tak mezinarodni dopravé. Zelezni¢ni doprava se vyznacuje relativné nizkou
spotiebou energie na tunokilometr a je stile vyznamnym a prakticky nenahraditelnym
pfepravcem velkych objemii materidld. Vyznam letecké dopravy spociva predevSim
v dopravé na velké, piipadné stiedni vzdalenosti, ve vétSich regionech se muze vyuzit
i na relativné mensi vzdalenosti doprava vrtulnikova. Vnitrozemska vodni doprava je méné
vyznamnym oborem dopravni soustavy nez silnic¢ni nebo zelezni¢ni, pfesto ma v dopravnim
systému nasi zemé své misto. V poslednich letech se vystavba vodnich dél v Ceské republice
soustiedila spiSe na rekreacni plavbu. Jeji rozvoj je zakotven v Dopravni politice CR, ktera
je jednim z hlavnich dokumentti urcujicich smér rozvoje dopravy. Dulezita je vSak také
podpora vystavby vodnich d€l pro nékladni dopravu, mimo jiné také z divodu odlehceni
ostatnim druhiim dopravy. Z ekonomického hlediska je vyhodnad ptevazné pfti preprave
hromadnych substratli, rozmérnych a tézkych zésilek. Rozvoj a §irsi zapojeni vodni dopravy
jsou podminény ptedev§im zkvalitiovdnim a rozSifovanim sité¢ vodnich cest, pficemz
parametry hlavnich usekt sit¢ by mély odpovidat pozadavkiim na vodni cesty evropského
vyznamu.

Jelikoz je dopravni infrastruktura velice Siroky pojem, ve své diplomové praci

se zam¢&fim jen na jeden druh dopravy, a to na vodni.
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1.1 Historie vodni dopravy

Historie plavby a moteplavby se datuje od starovéku ve stfedomoiské oblasti, ktera
byla kolébkou evropské civilizace. Vikingové byly prvni skupinou evropskych néarodu, ktera
navazala na starovéké objevitelské cesty a zacala mapovat zdmoti. V obdobi vrcholného
stiedoveéku evropské zemé neprovozovaly moteplavbu do vzdalenych zemi z divodu vysoké
nakladnosti a nedostate¢ného technického vybaveni, které snizovalo pravdépodobnost
uspéchu a navratnost vynaloZenych investic. Mofeplavbu realizovala predevsim Italie
v pomémné dobfe zmapovanych vodach Stfedozemniho a Cerného mote a hanza (obchodni
svaz némeckych mést), kterd jako jedina organizace uskutec¢iiovala dalkovy obchod.

Mezi hlavni divody zamoiskych plaveb patfily:

e Turci ovladli Blizky vychod (1453 - dobyti Catihradu) - omezeni obchodu
e Nedostatek zlata a stiibra v Evrop¢

e Rist poptavky po luxusnim zboZzi

e Snaha objevovat a ovladnout nové Gzémi

e Inspirace knihou Marca Pola ,,Milion* - hledani novych cest do Indie

Na sklonku stfedovéku zacéinaly dalkovou mofeplavbu podporovat nékteré evropské
zemé, zejména Portugalsko a Spanélsko. Tteti syn portugalského krale Jana 1. Jindfich, zvany
Mofteplavec roku 1433 obeplul mys Bojador, lezici na 26° severni $itky, o némz se do té doby
vétilo, Ze kdo jej obepluje, zahyne horkem. V roce 1488 pod vedenim zkuseného namoinika
Bartolomea Diaze byl dosaZen mys Dobré nadgje. Spanélsko se nejdiive balo finanénich ztrat
z netspéchu vyprav, ale nakonec souhlasilo s uskuteénénim cesty Krystofa Kolumba
za objevenim Indie zapadni cestou. A tak byl 12. fijna 1492 objeven novy svétadil Amerika.
Za zminku jisté stoji prvni plavba kolem svéta v letech 1519-1522, kterou uskuteénila lod’
Victoria pod vedenim Juan Sebastiana del Cano. Tato vyprava vyznamnym zpisobem
pfispéla k rozsiteni geografickych védomosti a poprvé bylo mozné pomérné piesné urcit
rozméry Zemég.

Vodni doprava je jednim z nejstarSich druhti doprav. Na pocatku vSeho byl asi kmen,
nahodné unaseny proudem v fece. K jeho pouhému posunuti po sousi by nestacila sila
nékolika lidi. Na hladin€ feky jako by jeho tiha zazrakem zmizela. Mohlo se s nim velice
snadno manipulovat. NejspiSe timto zpusobem dala ptfiroda lidem poznat princip vodni
dopravy a jeji vyuziti. S poznadnim plovouciho kmene zacala stavba primitivnich plavidel.
Spojenim nékolika kment k sobé vznikl prototyp voru. Dal$im krokem byla stavba ¢luna
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s prouténou kostrou a kozenym potahem. V Mezopotamii se pouzivaly vory, jejichz nosny
element tvorily nafouknuté méchy z kozich ¢i velbloudich kizi. Nejdiive byly k plavbé
vyuzivany jen pfirozené vodni plochy, avSak jiz z doby pfed nékolika tisici lety jsou znamy
prvni umélé vodni cesty.

Je ale nesrovnatelnd vodni doprava starovéku a moderni vnitrozemska plavba.
Stavitelé vodnich cest starovéku se potykali s problémem piekonavani vyskovych rozdila
natoku. Nem¢li dne$ni znalosti o zafizeni, které by to umoznilo. Byli proto odkazani
na vyuzivani vodnich tokti s malym sklonem, maximalné na ptfetahovani ¢luni po sousi.

Historickym meznikem pro rozvoj vodni dopravy byl vynalez plavebni komory
v italské renesanci v letech 1439 — 1443 ve mést¢ Viarenna na kanalu Naviglio Grande
v severni Italii. Jako stavitelé jsou uvedeni inzenyfti Filip z Modeny a Fioravante z Bolong¢.
Toto zafizeni umoznilo pfekondvat plavebni stupné i na uzemi s vét§imi vySkovymi rozdily,
a to i pro vétsi lodé. Dalsim meznikem se stala primyslova revoluce, ktera k rozvoji dopravy
prispéla vyndlezem parniho stroje. Nejdiive a nejsilnéji se revoluce prosadila ve Velké
Britanii. Béhem ni vznikla hustd a integralni plavebni sit. Vyndlez parni Zeleznice vSak
utlumil rozvoj plavby naumélych vodnich cestich, nebot typicky ¢lun na anglickych
pruplavech, tzv. ,,narrow boat”, mé¢l nosnost jen 25 t.

Pro polovinu 19. stoleti je charakteristicka vystavba plavebni sit¢ soubézné
S bouflivym rozvojem Zeleznic. Projevem bylo neustdlé zvySovani nosnosti ¢lund.
Vyznamnymi etapami dal$iho vyvoje je vznik francouzskych priplavii, pro které byla urcujici
tzv. ,,péniche” o nosnosti 270 t. V Nizozemi a v Némecku se pfechdzelo na nosnost 500 t,
coz ptineslo zacatek budovani tzv. severonémeckych pruplavii. Prvnim se stal praplav
mezi Dortmundem a namoinim pfistavem v Emden, na kterém byly poprvé vyuzity vlecné
Cluny typu Dortmund-Ems o nosnosti 750 t. Zpocatku se k vleku pouzivala sila lidska
nebo konska, postupem cCasu se piechazelo na parni vlek - nejprve fetézovy, pozdeji
1 kolesovy parni remorkér. Severonémecké priplavy byly dokonCeny v roce 1914 realizaci
priplavu Ryn-Herne, ktery posunul hranici parametrii typovych plavidel jesté dale. Cluny
typu Rhein-Herne mély nosnost 1350 t.

Dalsi vyvoj vnitrozemské lodni dopravy a zvySovani nosnosti plavidel smeétoval
k vyrobé tlaénych ¢lunt a tlaénych remorkéri. Velikost se standardizovala na tzv. ,,evropsky
tlacny Clun®, tedy parametry standardniho tlacného ¢lunu Evropa II, resp. Evropa Ila. Evropa
se tim pfiblizila USA, kde je tla¢na plavba tradi¢ni a v podstaté jedinou technologii.

Ve shodé s vyvojem plavebni dopravy se méni a pfizplsobuji dal$i parametry
a technicko-ekonomické charakteristiky vodnich cest, které ,udrzuji krok” s vyvojem
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dopravniho systému jako celku. Samoziejmé i1 stalé zdokonalovani plavebnich objektt -
plavebnich komor a lodnich zdvihadel - méa rozhodujici vliv na neustaly rast technicko -
provozni kvality.

Vodni doprava ve vétSiné evropskych stati ma stoupajici podil na celkovém
pfepravnim vykonu v tkm, zatimco podil Zeleznic v posledni dobé& rapidné klesa. Ceské
republika je v tomto sméru ponc€kud vyjimkou, jelikoz vodni doprava jesté ani zdaleka

nedosahla podilu na trhu jaky je bézny v jinych evropskych zemich.
1.2 Historie plavby v Ceské republice

Reky Vitava a Labe byly od pocatku osidleni Ceskych zemi vyuZivany k plavbé
a staly se dopravni tepnou dulezitou pro rozvoj uzemi. Prvnim dopravnim prostfedkem
na fekach byl vor, ktery slouzil pro pfepravu riznych druhti zbozi. Ten mél nevyhodu, ze byl
pouzitelny pouze pro piepravu zbozi po proudu. Po vodé se dopravovalo dfivi, sil, potraviny,
kamen, pisek, dobytek, dievéné uhli i lidé. Nejstarsi pisemny dikaz o plavbé na Labi existuje
z roku 1057 v tzv. zakladaci listiné kapituly litométické, ve které Spytihnév I1. dal kapitule
do vinku pfijmy ze cla vybiraného od kupct pfivazejicich zbozi po Labi. K vyraznému
rozvoji plavby dochazi za vlady Karla IV., ktery se zabyval nejen plavebnimi poméry a zajmy
jednotlivych mést, ale i splavnosti tokd. Napiiklad u Stiekova nechal odstranit skaly a kameny
a prokopat pis¢iny, aby bylo mozno plout po Labi i za nizkého stavu vody. Roku 1570 byla
ustanovena komise pro regulaci Vitavy a Labe, ktera méla prohlédnout piekazejici jezy.
K dal$imu rozvoji plavby dochézi za vlady Marie Terezie, ktera vydala v kvétnu 1777
navigaéni patent o ochrané vorové a lodni dopravy v Cechach obsahujici mimo jiné pokyny
pro rybaife a mlynafe, aby nepiekazeli plavbe. Videnskym kongresem v roce 1815 byla
vyhlaSena svoboda plavby a urCeny feky s mezinarodnim statutem. Labe bylo prvni fekou,
naniz byly zasady piijaté ve Vidni stvrzeny, a to Labskym plavebnim aktem roku 1821
v Drézd’anech. Provozovani plavby bylo povoleno kazdému, kdo mél zpusobilé plavidlo a byl
k plavbé opravnén plaveckym patentem, ktery umoznoval plavbu od Mélnika az k mofi.
V roce 1822 vznikla Prazska spole¢nost pro plavbu lod'mi plachetnimi, ktera uskutectiovala
ptimou dopravu mezi Prahou a Hamburkem. Zasadni pielom v lodni dopravé piinasi pouziti
parniho stroje. Vroce 1836 Vv Drazdanech byla zalozena Kralovskd privilegovana
sasko - ceska paroplavebni spolecnost, ktera na podzim 1837 zahgjila osobni lodni dopravu
kolesovym parnikem. Prvni parnik postaveny v Cechach ,,Bohemia“, spuitény na vodu

Vv karlinské lodénici, zahdjil v kvétnu 1841 pravidelnou dopravu z Obfistvi do Drazd’an a zpét.
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V 50. letech byla ndkladni doprava ovladnuta fetézovymi parniky, které mély vétsi rychlost
i v&tsi vle¢nou silu. Retéz poloZeny na dno Labe vedl od Mélnika az do Hamburku. PoloZeni
dokoncila Hambursko-magdeburska paroplavebni spole¢nost v roce 1887 a celkova délka
useku méfila 720 km. V 90. letech technicky odbor c.k. mistodrzitelstvi zorganizoval
podrobnou prohlidku celého toku, a vysledkem bylo rozhodnuti k zajisténi stalé¢ plavby
na Vltavé a Labi rozsahlé prohrabky a kanalizovani toku. Roku 1895 byl schvalen projekt
na kanalizovani Vltavy a Labe z Prahy k hranicim a bylo zapocato se stavebnimi pracemi.
Do roku 1919 tak byla splavnéna dolni Vltava a na Labi bylo vybudovano 7 plavebnich
stupiii. V obdobi prvni republiky bylo postaveno 10 jezti a plavebnich komor vétSinou
S vodnimi elektrarnami. Konec druhé svétové valky v mnohém znamenal i konec tradi¢ni
ceské plavby. Rok 1948 byl koncem plavby na Vltave, nebot’ v prioritdch statu pievladl
rozvoj energetiky nad plavbou. Prvni velka ,stavba socialismu®, zdymadlo a elektrarna
na Slapech, byla postavena bez plavebnich komor ¢i zdvihadla, coz znamenalo konec staleté
vltavské plavby. V Cechach doslo k znarodnéni viech plavebnich podnikd i lodénic.
Tovmnoha smérech znamenalo nova pravidla pro fungovani lodni dopravy. Plavba
se neprovozovala pro zisk, ale jako sluzba pro statni podniky. Vznikla jedna monopolni firma
Ceskoslovenska plavba labska, kterd byla zaméfena pouze na velké zékazniky. Zahraniéni
obchod byl pfisné regulovan, a zamécfoval se na Sovétsky svaz. Konstrukce plavidel,
organizace lodni dopravy i zvyklosti oboru se proti zapadni Evropé vyrazné¢ zménily v mnoha
smérech k hor§imu a po valce z diivodu jinych priorit jiz nebyly obnoveny. Pro plavbu byla
politickd zména po roce 1989 spojena s velkym ocekdvanim. Vyrazné se zménila orientace
zahrani¢niho obchodu z vychodu na zapad. Zlepsily se plavebni podminky na Labi
ve vychodnim Némecku a je dnes pfijatelnéjsi spojeni k Rynu. Po vstupu do Evropské Unie
se ocCekavalo inapomahani zahrani¢nich firem i dopravcid. Snaha dohnat 50 let ztraty
se ale stale nedafi. V soucasnosti je vnitrozemska plavba provozovéana na 663,6 km splavnych

v

vodnich cestach. Nejvyznamné;jsi je 303 km dlouha souvisla labsko-vltavska vodni cesta.
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Obrazek 1: Splavné vodni cesty
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Zdroj: Rocenky dopravy [online]. [2007] [cit. 2010-10-01]. Dostupny z
WWW:<http://www.sydos.cz/cs/rocenka-2006/rocenka/htm_cz/cz06_904000.html>

1.3 Charakteristika dopravni infrastruktury vodni

dopravy

Vodni cesty jsou nejstarSimi dopravnimi cestami. Vnitrozemska vodni doprava
je ekonomicky vyhodna pievazné pii piepravé hromadnych substratli, rozmérnych a tézkych
zasilek a pfi zahranicnich pfepravach. Navic miiZze v nékterych tsecich znac¢né odlehcit
pfetizenosti dopravni soustavy, piipadné muze zcela pfevzit dopravu urcitého druhu zbozi.
Klasické pouziti ficnich plavidel pro piepravu osob je b&€zné hlavné v hospodarsky
zaostalejSich zemich, které nemaji k dispozici moderni dopravni infrastrukturu. Ve vyspélych
zemich slouzi ficni pfeprava k delSim plavbam osob pouze vyjimecné a to zejména
pii rekreaci. Pi ni cestujici poznavaji urcité tizemi a lod’ zde figuruje piedevsim jako plovouci

hotel. Specifickym vyuzitim vodnich cest je pak sportovni plavba.
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I kdyz je v soucasnosti C¢eska vnitrozemska vodni doprava méné vyznamnym oborem

dopravni soustavy neZ silni¢ni ¢i zelezni¢ni, pfesto ma v dopravnim systému nasi republiky

své misto. Ma stale fadu ptfednosti, které ji opraviiuji zaujmout pevné misto v soucasné

dopravni soustav¢, ale také fadu nevyhod, které naopak vyznam vodni dopravy omezuji.

Vyhody:

velké ulozné prostory

velké nosnost

malé vaha dopravniho prostfedku v poméru k hmotnosti piepravovaného zbozi

maly pocet obsluhujiciho personalu (vysoka produktivita prace)

minimalni znecistovani zivotniho prostfedi ve srovnani s jinymi druhy dopravy

niz8i spotieba pohonnych latek

mald hlu¢nost

zanedbatelné mnozstvi exhalaci

celkové nizsi naklady na prepravu zbozi ve srovnani s jinymi druhy dopravy

velky vyznam pii zajiStovani dopravnich vazeb mezi vnitrozemskymi a namoinimi

pfistavy

Nevyhody:

nejednotnost parametrit jednotlivych vodnich cest, coZ omezuje pohyb jednotlivych
typt lodi

zavislost sit€ vnitrozemskych vodnich cest na konfiguraci tzemi

mal4 hustota sité vodnich cest

piimé piepravy lodémi jsou mozné jen pii napojeni velkych primyslovych center
na piislusné vodni cesty

niz8i dopravni rychlost, coz sniZuje moznosti pieprav osob a nékterych druht naklada
vEtsi zavislost provozu na ptirodnich podminkach, coz omezuje prepravu zboZi zavislé

na pravidelnosti a piesnosti dodani (vodni stavy, zdmrz hladiny vodnich cest apod.)
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1.4 Technicka zakladna vodni dopravy

V soucasné dob¢, kdy se klade diraz na snizovéani energetické naro¢nosti ma praveé
rozvoj vodni dopravy mimotadny vyznam. Pro zabezpeCeni vSech tuloh je nutné zamérit
pozornost narozvoj jeji technické zakladny, pfedevsim na lodni park, vystavbu a vybaveni
pristavl a piekladist’ a v neposledni fadé hledat moznosti dalsiho rozsifeni vodnich cest.
Technickou zakladnu tvori:

e dopravni cesty (vodni cesty)
e dopravni prostfedky (lodni park)

e dopravni stavby a zafizeni (pfistavy a prekladiste).
1.4.1 Dopravni cesty

Pod pojmem dopravni cesty ve vodni dopravé rozumime vodni cesty, které
rozdélujeme na namoini a vnitrozemské. Hranici mezi oblasti ndmoini a vnitrozemské plavby
nemuZeme jednoznac¢né definovat, a proto se urCuje v zavislosti na mistnich plavebnich
podminkach, tj. na charakteru a technickém stavu vodni cesty, a to hlavné na plavebnich
hloubkach. Nékdy se jako hranice mezi t€émito dvéma oblastmi plavby oznacuje misto,
kde ve vytsténi velkych splavnych fek konéi vliv moiského piilivu a odlivu.t

V praxi se viak ndmoini a vnitrozemska plavba prolina. Ri¢ni lodé piizpiisobené
pro plavbu na mofi zprostiedkovavaji dopravu 1 podél pobiezi, a naopak velké namoini lodg,
pokud to dovoluje Sifka, hloubka 1 drdha vyusténi trati splavnych fek ¢i priplavii, proplouvaji
co nejdale do vnitrozemi.

Podle technického charakteru je mozno rozdélit vnitrozemské vodni cesty do dvou
skupin:

1. Vodni cesty s volnou hladinou
e pfirozené splavné toky
e toky splavnéné cyklickym bagrovanim
e toky splavnéné regulacnimi metodami

2. Vodni cesty se vzdutou hladinou

e vnitrozemska jezera

! SOTEK, Karel. Uvod do studia dopravy. 1. vyd. Pardubice: Univerzita Pardubice, 1994. 71 s. 94-10/DF

18



e chranéné motské zalivy a pobtezni trasy
e usti fek v dosahu motského vzduti

e kanalizované toky

e priplavy a kanaly

Vodni cesty s volnou hladinou se vyznacuji proudici vodou a tedy i sklonénou
hladinou kolisajici v zévislosti na hodnoté okamzitého pratoku, jejiz tvar je dan
hydrodynamickymi zavislostmi.? Patfi k nim zésadn& vodni toky, at jiz jsou splavné
prirozené, nebo pomoci technickych zasaht.

Radikalni zésah - cyklické bagrovani mél¢in, zejména tzv. brodd, se provadi
na tocich s velmi malym sklonem a dnem tvofenym jemnymi splaveninami.

Splaviiovani regula¢nimi metodami spociva ve stabilizaci plavebni drahy trvalymi
regulacnimi stavbami, které soustfed’uji ¥i¢ni pritok za tcelem zvySeni plavebnich hloubek
a usmérnuji pohyb splavenin tak, aby se plavebni draha nezanasela, ¢i dokonCe samovolné
sama prohlubovala.

U vodnich cest se vzdutou hladinou je plavebni hloubka stabilizovana vzdutim, které
je vyvolano pfirozenou pirekazkou nebo umélym vzdouvacim objektem. Neni zde zéavislost
na okamzitém pratoku a pozadovany ponor je zabezpecen i pii nulovém prutoku. Ptirozené
prekazky vytvaii morfologie ¢i motskd hladina.

Kanalizované toky jsou rozdéleny pomoci stupiii na jednotlivé zdrze, ve kterych
je i pfi nulovém prutoku zabezpecena minimalni plavebni hloubka. Kanalizovanim je mozno
uspokojiveé splavnit i toky o znaéném sklonu, ktery pak ovlivituje pouze poCet a vysku
potiebnych stupni.

Priplavy jsou uméle vybudované vodni cesty, spojujici pfirozen¢ splavné
¢i splavnéné toky v integrovanou sit’” vodnich cest, ptipadné je prodluzuji az do dilezitych
center té¢Zby surovin, vyroby, spotieby anebo dopravy.

Sit’ Ceskych vodnich cest neni dlouhd. Labsko-vltavska vodni cesta, ktera je dlouha
303 km, umoziuje napojeni na evropské vodni cesty. Splavny usek Labe méii 211 km,
na Vltavu piipada 92 km a na jeji pfitok Berounku 1 km. V tseku Labe nad Chvaleticemi
je splavna trat’ Prelou¢ — Pardubice - Sezemice v délce 25 km, ktera je vSak od souvisle
splavné trati odd€lena nesplavnym usekem Chvaletice - Pielouc¢. Délka Batova kanalu
(od Otrokovic do Skalice) je v soucasnosti piiblizné 60 km. Nekteré tseky vedou fekou

Moravou, jinde vede uméle vyhloubenymi kanalovymi tseky.

2 KUBEC, Jaroslav. Vodni cesty a pfistavy. 1. vyd. Zilina: Vysoké $kola dopravy a spojov, 1993. 132 s.
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Klasifikace vodnich cest

Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest do kategorii slouzi k rozliSeni jednotlivych
vodnich cest podle maximalnich rozméra plavidla nebo sestavy plavidel, pro néz jsou na dané
vodni cesté podminky k bezpecnému a plynulému provozu.

Evropska konference ministra dopravy (CEMT) pfijala 12. ¢ervna 1992 jednotnou
Klasifikaci evropskych vodnich cest. Tato klasifikace zavadi rozdéleni evropskych vodnich
cest do hlavnich tfid, oznacenych fimskymi Cislicemi I az VII, definuje minimalni a cilové
parametry plavebnich staveb, minimalni podjezdnou vySku mostli a doporuceny ponor
pro danou tiidu. Plati, Ze pfi budoucich rekonstrukcich vodnich cest dané kategorie by mélo
byt vzdy dosazeno parametrt cilovych. Malé vodni cesty s parametry neodpovidajici ani tfidé

I jsou oznaceny jako vodni cesty tiidy O.
1.4.2 Dopravni prostiedky

Dopravni prostfedky ve vodni dopravé vytvareji lodni park. Tvoii ho plavidla, ktera
muzeme rozd¢lit podle riznych hledisek: podle ucelu, podle hnaci energie, podle pohanéciho
organu, podle stavebniho materialu a podle druhu vodni cesty, pro kterou jsou cesty urceny,
podle zplisobu pohonu a podle nakladu.’

Ve své praci se zamefim na obnoveni vltavské vodni cesty, kde se predpoklada
piedevsim S rozvojem rekreacni a sportovni plavby, a to nejen pro domaci , ale i zahrani¢ni

turisty.

Prehled lodi vyuzivanych v EU pro sportovni a rekreacni plavbu

Pro osobni turistickou lodni dopravu se v zemich Evropské unie vyuziva Siroké
spektrum plavidel, od malych ¢lunii a plachetnic, az po velké vyhlidkové lod¢. Pro kazdy typ
plavidla lze najit n¢kolik modelt liSicich se svymi rozméry v zavislosti na poctu osob,
pro které je lod’ navrZena.

Pro individudlni rekreacni a sportovni plavbu jsou Casto vyuzivany Cluny. Rozméry
se pohybuji vétSinou v rozmezi 5 - 18 m délky a 2 - 5 m $itky. Maximalni pocet lidi na palubé
¢lunu byva omezeny, od 2 do cca 10 osob.

Dalsi skupinou plavidel jsou plachetnice. Jejich vyuziti byva do zna¢né miry omezeno

podjezdnymi vyskami na dané vodni cesté, ale na rozsahlych souvislych vodnich plochach

¥ SOTEK, Karel. Uvod do studia dopravy. 1. vyd. Pardubice: Univerzita Pardubice, 1994. 73 s. 94-10/DF
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je jejich vyuziti rozsitené. Nejcastéjsi rozméry se pohybuji mezi 10 - 15 m délky a 3 - 4 m
Sitky, stejné jako u ¢lund byva pocet osob nejcastéji 2 - 6.

Velmi Sirokou a oblibenou skupinou plavidel jsou tzv. obytné lod¢. Nejedna se jen
0 klasické hausboty, jakozto plavidla s trvalym kotviStém, ale patii sem nckolik dalSich typil
plavidel. Nejrozsifenéj$imi na vnitrozemskych vodnich cestach zapadni Evropy jsou lodé typu
»cruiser a ,pénichette. Cruisery poskytuji pfijemné a komfortni zazemi pro pobyt
3—10 osob, v zavislosti na velikosti plavidla (délka 8 - 15 m, Sitka 3,5 - 4,5m). Stejné
parametry plati obecné i pro plavidla pénichette. Ta maji typicky vzhled - vyrazné zvednutou

ptid’ a vyvysena kabina s ovladacim zafizenim na zadi.

Obrazek 2: Penichettes ,,Classic*

Zdroj: http://www.novinky.cz/cestovani/
Dalsi skupinou obytnych lodi pouzivanych v EU jsou tzv. ,narrowboats®. Tato
plavidla maji tradi¢ni vzhled a specificky tvar. Maji vétSinou jednotnou S$itku 2,1 m a lisi
se pouze svoji délkou V zavislosti na maximalnim mozném poctu cestujicich (az 22 m

pro 12 osob).

Obrazek 3: Narrowboats

Zdroj: http://en.wikipedia.org/wiki/Narrowboat
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Pro individualni rekrea¢ni plavbu jsou dale K vidéni velké vyhlidkové turistické lodg,
provozované autorizovanymi dopravci. Rozméry téchto plavidel se vyrazné lisi. Pro jejich
vyuziti na vltavské vodni cesté jsou limitujicim faktorem parametry plavebnich komor
a zarizeni vltavské kaskady. Velka vétSina typickych vyletnich lodi (napt. Luznice, Berounka,
Praha, Bohemia atd.) ma sitku 5,4 m a délku pohybujici se mezi 28,6 - 33 m, jejichz plavba
neni omezena soucasnymi parametry plavebni komory Kamyk nad Vltavou (35 x 6,5 m).
Druhou skupinou jsou velké vyletni lod€, pohybujici se zejména v Praze, jejichz délka
vétiinou piesahuje 50 m (Vitava, Sumava, Vysehrad). Pro tyto lodé by ani unifikované
parametry plavebnich komor 45 x 6 m (napt. navrhované prodlouzeni komory Kamyk) nebyly

dostateéné.

Obrazek 4: Vyletni lod’ ,,Bohemia“

QW:’V: ami

Zdroj: http://www.bohemia-lod.cz/

1.4.3 Dopravni stavby a zarizeni

Dopravni stavby a zafizeni ve vodni dopravé jsou objekty na vodnich cestach.
Miizeme je rozdelit podle funkce na nékolik druhi:
e objekty k piekonavani spadi na plavebnich stupnich (plavebni komory, lodni zdvihadla
a naklonéné Zlaby)
e objekty na prekladku zbozi (piistavy a primyslova prekladiste)
e objekty zajist'ujici plavebni provoz (obratisteé, vyhybky, bezpecnostni vrata, napoustéci
a vypoustéci zafizeni pii praplavu, pfeCerpavaci stanice pii plavebnich stupnich)
e objekty na kiizovatkach vodni cesty
Pro piechod plavidel ptes piislusny plavebni stupenn je nutné vybudovat plavebni
komory. Cely komplex staveb se nazyva zdymadlo, které se sestava z jezu, plavebnich

komor, popiipadé zhorniho a dolniho plavebniho kanalu. Udelem plavebnich komor
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je zdvihat a spoustét lod¢ pies stupné vodnich cest. Jejich pouZitelnost je omezena jednak
spadem, jednak pomérn¢ znac¢nou potifebou vody. K piekonavani vysokych stupiit vodnich
cest pfi relativné malém mnozstvi vody jsou urcena také lodni zdvihadla, a to svisla

nebo Sikma, popf. Zlaby s pohyblivou vzdouvaci clonou.

Obrazek 5: Lodni zdvihadlo Falkirk Wheel

Zdroj: http://fen.wikipedia.org/
Pristavy na vodnich vnitrozemskych cestach jsou dulezitymi dopravnimi uzly.
Hlavnim ukolem je rychlé a hospodarné provedeni pocate¢nich i konecnych operaci
ve vnitrozemské dopravé a lehké napojeni na jiné druhy nékladni dopravy. Pro CR jsou
e pro Labe: Chvaletice, Kolin, M¢lnik, Lovosice, Usti nad Labem, D&&in
e pro Vltavu: Praha-Smichov, Praha-HoleSovice, Praha-Radotin.
Dobrou mezinarodni spolupraci umoznuji pronajaté Casti pfistavu naptf. v SRN

je to Rostock a Hamburk, v Polsku Gdyné a Stétin.
1.5 Vyznam investic do dopravni infrastruktury

Ekonomicky rlst spolecnosti je dan tim, jakym zplsobem spolec¢nost hospodaii

se svymi vzacnymi zdroji, jak velkou cast ur¢i na okamzitou spotiebu a jaké mnozstvi

-----

ob&tovani jisté souasné hodnoty ve prospéch budouci nejisté hodnoty.*

* KORYTAROVA, Jana; FRIDRICH, Jaroslav; PUCHYR, Bohumil. Ekonomika investic. 1. vyd. Brno:
Akademické nakladatelstvi CERM,s.r.0., 2001. 106 s. ISBN 80-214-2089-8
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Z makroekonomického pohledu jsou investice velmi dulezité ze dvou pohledu.
Za prvé jejich prudké zmény mohou mit vliv na agregatni poptavku, a tim na narodni produkt
a zameéstnanost. Na druhé stran¢€ vedou k akumulaci kapitalu. Rozsifenim fondu vyuzitelnych
budov a =zafizeni Se zvySuje potencidlni narodni produkt a v dlouhém obdobi vede
k ekonomickému rustu.

Planovani investic ma vécnou a finanéni stranku. Z hlediska vécného jde
o rozhodovani o technické a provozni strdnce investice a z pohledu finan¢niho jde
o rozhodovani o tom, z jakych zdroji bude investice hrazena (z vlastnich ¢i ivérem od banky)
a jaka je jeji efektivnost pfi pouziti riznych zdroji véetné hodnoceni riznych investi¢nich
variant. Nejdtlezitéjsimi kritérii pii rozhodovani jsou:

e vynosnost, tj. vztah mezi vynosy, které¢ investice za dobu své existence prinese,
a néklady, které jeji pofizeni a provoz stoji

e rizikovost, tj. stupen nebezpeci, ze nebude dosazeno o¢ekavanych vynost

¢ doba splaceni investice, tj. doba pfemény investice zpét do penézni formy
Doprava je kliCovym predpokladem pro fungovani ekonomického systému.

Infrastruktura obecné je technicky vyraz pro soubor nékterych zatizeni, ktera je nutno budovat
pfevazné v zajmu spolecnosti a pro spolecnost. V prostfedi ekonomiky s omezenymi zdroji,
kde je nezbytné optimalné délit priority vetejnych investic, smefuje k potiebé transparentniho
posouzeni navratnosti investice pro spolecnost a vybéru feSeni, které s nejniz§imi ndklady
zajisti adekvatni pfinosy. Svym zpiisobem obdobné rozhodovani se déje u podnikatelskych
investic, kde investor rovnéz voli optimalni formu investice vlastniho kapitalu, ktery oviem
na rozdil od spolecnosti bude investorovi ptinaset redlny zisk. V prostfedi vnitrozemské vodni
dopravy je vSak situace odliSna z n€kolika divodi:

e vodni doprava intenzivné konkuruje se silnicni a Zelezni¢ni, cilem vyuZiti vodni
dopravy je dosazeni niz$i ceny piepravy (napt. faktor Casu a rychlosti je na rozdil
od silni¢ni a Zelezni¢ni na druhém miste, resp. je spise kontraproduktivni),

e vyuziti vodni cesty je bezplatné (na nékterych vodnich cestach v EU je uctovano mytné
na thradu nakladd 0drzby vodni cesty), jedna se pln€é o vefejny statek budovany
statem,

e zidkladem dopravni infrastruktury je vlastni dopravni cesta, tvofena zdymadly,
upravenymi vodnimi toky, plavebnimi kanaly apod., kterd Casto zaroven plni funkce

vodohospodaiské, environmentalni apod.
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nedilnou soucasti piepravniho fetézce jsou piistavy jako body styku s navaznou
pozemni dopravou, resp. s body produkce a spotieby. Zde se bézné jednd o spojeni
vetejné infrastruktury a podnikatelské ¢innosti, jejichz kombinace pifimo determinuje
podminky pro kone¢né uzivatele a vytvaii predpoklady pro redlné vyuziti vodni cesty
a vodni dopravy jako celek.

Charakteristickym rysem dopravni infrastruktury je nakladnost a dlouhodobost jeji

vystavby. Vetejny sektor by mél mit jasnou piedstavu o koneéné podobé infrastruktury

s vazbami na dopravni sit¢ okolnich zemi. Je proto nutné koordinovat rozvoj narodni sité

se sousednimi staty, aby se zajistila propojenost a kontinuita pfi rozsifovani dopravni sité.

Hlavni divody investic do rozvoje dopravni infrastruktury

Doprava uspokojuje potieby spolecnosti. Pieprava hotovych vyrobkii z mista vyroby
do mista spotieby nelze uskute¢nit bez dopravni infrastruktury.

Doprava je zakladni podminkou pro rozvoj mezinidrodniho obchodu, zpfiistupiiuje
vzdalengjsi trhy.

Doprava umoziuje budovani velkych mést, sjednocuje oblasti a stity do jednoho
hospodarského a spolecenského celku.

Nové investice by mély snizovat negativni dopady dopravy na Zivotni prostiedi.
Kvalitni a kapacitni dopravni infrastruktura je pfedpokladem pro efektivni fungovani
rozhodujicich odvétvi narodniho hospodarstvi.

CR se i na prahu 21. stoleti potyka s problémem nedobudovanosti zékladni dopravni
sité. Za evropskymi standardy také zaostavame v soucasném technickém stavu

provozovanych dopravnich cest a ve vysi vydajii na opravy a udrzbu.
Diilezité je zajistit propojeni dopravnich siti CR na evropské sitg.

Dopravni politika CR musi mit jasnou a promyslenou koncepci a strategii rozvoje
dopravni infrastruktury, vymezeni priorit a nastaveni vécnych a casovych
harmonogramu realizace vystavby.

Investice do dopravni infrastruktury maji vyznamny multiplikaéni efekt - stabilizuji
zamestnanost ve stavebnictvi a v navazujicich oborech, pozitivné ovliviiuji tvorbu
HDP, stimuluji ptijmy vefejnych rozpoctl a snizuji vydaje verejnych rozpoctu.

»Kam vede dopravni cesta, tam je i zivot® - vydaje do dopravni infrastruktury

znamenaji rust produktivity a prosperity v ptisluSném regionu.
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e Komplikaci dopravnich investic je legislativa umoziujici ucelové napadani spravnich
rozhodnuti, nadstandardni pozadavky na objektovou skladbu stavby a blokovani
procesu pfipravy a realizace investic. Tento legislativni stav, ktery neodpovida
standardim v zemich EU, vede ve svych dusledcich k neefektivitdim a prodrazovani
staveb.

e Nutny je systém expertizy naklada staveb sledujici efektivitu a ucelnost vynakladanych
zdroji v celém Zivotnim cyklu projektu.

e Budoucnost dopravy neni postavena na konkurenci jednotlivych dopravnich obort,
ale naopak na jejich integraci a vzajemné spolupraci. Vyhody piislusnych druht

dopravy se musi vyuzivat systémové a v realném case.
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2 Analyza metodiky hodnoceni efektivnosti
investic do infrastruktury vodni vnitrozemské

dopravy

Kapitadlové planovani je ve finan¢ni praxi modernich podnikii v trzni ekonomice
obvykle charakterizovano jako mnohostranna ¢innost v souvislosti s investovanim, ktera
zahrnuje:

1. Stanoveni dlouhodobych cilii a investi¢ni strategie podniku

Hlavnimi cili podnikatelské ¢innosti jsou nej€astéji uvadény efektivnost a financni
stabilita podniku (vyjadifend trzni hodnotou firmy, vynosnosti investic, likviditou, podil
podniku na trhu, jeho zachovani, resp. uspokojovani poptavky), inovace vyrobniho programu,
zafizeni a technologii, socidlni cile (vyjadiené mzdovym a socidlnim zajiSt€énim pracovnikd,
rozvojem jejich kvalifikace) a respektovani pozadavkll na ochranu zivotniho prostiedi.

Dalsim velmi dilezitym krokem je zformovani investi¢ni strategie, tj. rizné postupy,
jak dosahnou pozadovanych investi¢nich cili nebo se k nim maximalné pfiblizit.

2. Vyhledavani novych a rentabilnich projektu, jejich predinvesti¢ni pfiprava

Zakladnim predpokladem GspéSné realizace projekti a jejich fungovani
je ptedinvesti¢ni pfiprava investiénich projekti. Je naroéna na ridznorodé technické
a ekonomické Cinnosti a najejich vzajemnou koordinaci. Vyvrcholenim ptedinvesti¢ni
pfipravy je vypracovani tzv. provadéci studie (n¢kdy nazyvana technicko-ekonomicka studie).
Zakladni napln studie obsahuje tyto polozky:

e souhrnny piehled vysledkii
e zdavodnéni a vyvoj projektu
e kapacita trhu a produkce

e materialové vstupy

e prostiedi a lokalizace

e technicky projekt

e organizacni projekt

e pracovni sily

e Casovy plan realizace

e finan¢ni a ekonomické vyhodnoceni
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Zpracovani provadéci studie mé svij pocatek v odhadu budouci poptavky
po produktech vytvofenych danou investici. Vychdzi z analyzy stavajictho a prognozy
budouciho trhu po dobu pfedpokladané Zivotnosti investicniho projektu, ale také hodnoceni
trzni konkurence.

3. Sestaveni kapitalovych rozpocti na zakladé o¢ekavanych vydaji a penéZnich piijmi
zZ investic

Metody hodnoceni efektivnosti investi¢nich projekti vychdzeji z prognozy
kapitadlovych vydaji a o¢ekavanych penéznich piijmu z investice. Stanoveni predpokladaného
penézniho toku z investic je nejobtiznéjsi ukol planovani a investicniho rozhodovani.

4. Hodnoceni efektivnosti jednotlivych investi¢nich variant — viz kapitola 2.1

5. Nasledné zhodnoceni uskute¢nénych projektu - audit
2.1 Hodnoceni efektivnosti dopravnich investic

Hodnoceni efektivnosti investi¢nich projektli je zav€reCnou oblasti kapitdlového
planovani a investi¢niho rozhodovani. Efektivnost investice spociva ve schopnosti projektu
svymi vynosy v piijatelném Case uhradit vynalozené investi¢ni ndklady a danou investici déle
zhodnotit. Zalezi na penéznich tocich souvisejicich s provozem, a to nejen z hlediska jejich
vyse ale i Casu.

Pro posuzovani efektivnosti investi¢nich projekti a jejich vybér existuje v teorii
a praxi n¢kolik metod. Lisi se od sebe nekdy velice zasadné. Muze jit o rizné technické

nebo propoctové postupy, které nakonec dospivaji ke stejnym zaveéram.
2.1.1 Hlavni zasady hodnoceni

Hodnoceni ekonomické efektivnosti dopravnich investic vyzaduje peclivou prognézu
poptavky po piepravé a detailni analyzu ndklad a vynost. Pod pojmem vynosy dopravni
investice zahrnujeme napi. dosahovany zisk zrealizované piepravy a zpoplatnéni jizd
uzivateli dopravni cesty, ale i prospéchy a efekty, kterymi investice pusobi na zivotni
prostiedi, rozvoj statu ¢i regionu, zlepSeni nebo zhorSeni socidlnich, kulturnich a Zivotnich
podminek obyvatelstva.5

Pod pojmem naklady zahrnujeme piimé a nepiimé naroky dopravni investice.

> MELICHAR, Vlastimil; JEZEK, Jindtich. Ekonomika dopravniho podniku. 3. vyd. Pardubice: Univerzita
Pardubice, 2004. 132 s. 04-16/DF
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D¢li se na:

1. Investi¢ni naklady, které jsou ovlivnény koncepci projektu investice a jeho preferencemi.
2. Udrzovaci naklady, souvisejici se zabezpecenim funkcnosti a vykonnosti dopravni cesty.
Jsou ovlivnény kategorii dopravni cesty, charakterem tzemi, klimatickymi podminkami,
pocty mostt, tuneld apod.
3. Ostatni neprimé naklady, jde o souvisejici naklady mezi néz patii:

e Investi¢ni ndklady vyvolané stavbou dopravni cesty

e Provozni nédklady ovlivnénych soucésti sité, tj. zmény v provoznich nakladech dopravy

Vv jinych obvodech vlivem poklesu poptavky
2.1.2 Metody hodnoceni efektivnosti dopravnich investic

Hodnoceni ekonomické efektivnosti a financni proveditelnosti investic zpracovavaji
investofi pro sva strategickd rozhodovani pro planovany rozvoj podniku a zaroven jako
podklad pro finan¢ni instituce vytvafeny z divodu zapijceni kapitdlu potiebného
na planovanou investici. Nejcastéji se v podnikové teorii 1 praxi setkavame s uvedenymi
metodami vyhodnocovani efektivnosti, ze kterych vychazeji 1 specifické vzorce

pro hodnoceni efektivnosti v jednotlivych dopravnich oborech.

Metoda rocnich prevedenych naklada — E.

e Metoda kombinuje celkové investi¢ni ndklady a ostatni béZné naklady vcetné nakladd
uzivateli do jednoduché ro¢ni sumy.

e Tato metoda se pouziva k hodnoceni alternativnich feSeni, které se vSak vyznacuji
urcitymi shodami. Nebot” dodrzeni téchto piredpokladii je v praxi obtizné, byly vyvinuty
dalsi modifikace této metody:

Ec=l * ko+Ci+Co

K = i*@+i)
° @+ -1
Ec ro¢ni prevedené naklady

| investi¢ni naklady
Ko koeficient pro vypocet ro¢niho odpisu

i urokova mira

t pocet let (Zivotnosti)
Cm roéni naklady na udrzbu
Co roéni naklady uzivatel
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1 .Modifikace rozsifend o externi a spole¢enské naklady:
Ec=1 * Ko+Cin+Cot+Cs+Cy
Cs ztraty, naklady z nehod, hluku, exhalaci a ¢asu cestujicich
Cg ztraty Casu pii prepraveé zbozi
2. Modifikace upravena s ohledem na rozdily v ¢asovém pribéhu vystavby a rozdilim

Vv cilovych letech:

Eep=1"" * Kg+(Cp+Co+Cs+Cyg)*

Ecp prevedené soucasné ro¢ni naklady
al urocitel (1+i)t
a2 odurocitel 1/(1+i)t

3. Modifikace, kde neplati v pfedpokladech zadné shoda vyjadiena vztahem:

Ecpu prevedené soucasné naklady, mérné
Ta ro¢ni dopravni vykon
Metoda Cistého soucasného vynosu — N

e Metoda vyjadiuje efektivnost ve formé rozdilu mezi celkovymi souc¢asnymi vynosy
a celkovymi soucasnymi ndklady za hodnocené obdobi, nejcastéji za dobu Zivotnosti.
¢ Vyjadfuje absolutni pfinos hodnocené investice z dlouhodobého hlediska.

e Hodnoticim kritériem je dosazeni maximalni hodnoty Ng,
t
Ng = > (B} —1%)
j=1

Bj = (Crgy +Cotm)) = (Crnoy +Coo))

(n) stav s investici

0) stav bez investice nebo tzv. referenc¢ni stav

Metoda vynosu prvniho roku — Fg

e Vyjadfuje efektivnost vztahem mezi vynosy v prvnim roce po uvedeni investice

do provozu a celkovymi investi¢nimi naklady.
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F. = Btl
R =
I
Btl= B01+ Bsl+ Bml
Btl vynosy v prvnim roce
B0O1 uspory na provoznich nakladech uzivateld v prvnim roce
Bsl uspory externich, spole¢enskych nakladd v prvnim roce
Bml uspory na udrzovacich nakladech v prvnim roce

e Umoziuje urcovat potradi naléhavosti srovnavanych variant.

¢ Neni nutné pouzivat diskontovanych hodnot.

Metoda vynosnosti (rentability) investice — RI
e Je déna jako podil primérného ro¢niho ¢istého zisku k investi¢nim (kapitadlovym)
vydajam.

e Investici pfijimame, pokud je jeji rentabilita rovna nebo vyssi nez pozadovana.

Z
RI =
IN
Zr pramérny Eisty roéni zisk plynouci z investice

IN naklady na investici

Metoda prosté doby splaceni (navratnosti) — DS

e Vyjadfuje, za jak dlouho se pocatecni investi¢ni vydaje na investici vyrovnaji piijjmim
Z investice (jejich kumulativnimu souctu).

e Investici pfijimame pokud je doba navratnosti krat$i nez doba Zivotnosti.

e Vzorec Ize pouzit pouze pokud jsou piijmy z investice kazdy rok stejné.

e Nevyhodou je, ze ukazatel nebere v uvahu penézni toky, které vznikaji po dobé

navratnosti a v dob¢ likvidace. Casové rozliSeni vynost v dob¢ splaceni lze odstranit

diskontovanim.
IN
DS=—
CF
IN naklady na investici
CF ro¢ni cash flow

Diskontovana doba navratnosti

e Metodu prosté doby navratnosti lze upravit na metodu dynamickou tak, ze penézni

toky nejprve diskontujeme a teprve potom zjiStujeme, za jak dlouho se jejich
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kumulativni soucet vyrovnd pocateCnim kapitdlovym vydajim. Takto upravenou
metodu doby navratnosti nazyvame diskontovanou dobou navratnosti.

e Je to takovy rok, ve kterém kumulované diskontované cash flow , tj. kumulovany tok
Cistych uzitku je roven nule.

e Cim je doba navratnosti investice kratsi, tim je investice hodnocena piiznivéji.

Cista soucasna hodnota investice — CSHI

e Vyjadiuje celkovy skutecny redlny ptinos investice za obdobi jejiho predpokladaného
vyuzivani.
e Je to rozdil mezi soucasnou hodnotou ocekavanych vynost (cash flow) a naklady
na investici. Je zaloZend na koncepci soucasné hodnoty o¢ekavanych vynost.
CF_11+ CF_ZZ + CF_33+... ——n_ Z
@+i)y @+n° @+ a+0 a+0

SHCF soucasna hodnota cash flow v obdobi t

SHCF =

CFt ocekavana hodnota cash flow v obdobi t
t obdobi 1 azn
i kapitalové naklady na investici (diskontni mira)
e Akceptujeme vSechny investice s kladnou nebo nulovou €istou souc¢asnou hodnotou.
e Zvice investic preferujeme tu, kterd ma nejvyssi CSHI
e Pokud jsou vydaje pouze jednorazové na pocatku doby Zivotnosti investice, bude CSHI

vyjadfena nasledovné:

CH CF CF CF
CSHI = +—2 4 —2 4 +—"—IN
@+iy @+iy @+i @+i)
. CF,
CSHI = }: -—IN
= (1+i)
CSHI Cista soucasna hodnota investice
IN jednorazovy investicni vydaj
i diskontni mira
n doba Zivotnosti investice
CFt cash flow v pfislusném roce zivotnosti investice

e Buduje-li se investice béhem delsiho ¢asového obdobi, je tfeba diskontovat i investi¢ni
naklady. Vzdy se diskontuje k zac¢atku investovani.

e Zatéchto podminek pouzijeme vzorec:
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T

CSHI =Y —L_
= (L+i) = ( 1+|
t jednotlivé roky investovani
T doba vystavby

Vnitini vynosové procento — VVP

Je to takova hodnota diskontni sazby, pro kterou se ¢istd soucasnd hodnota rovna nule,
nebo-li soucasna hodnota ocekavanych vynosi z investice rovna soucasné hodnoté
vydajl na investici.

Je zavisla pouze na projektu samotném, tedy na velikosti penéznich tokl a na jejich
rozlozeni v Case. Vnitini vynosové procento piedstavuje procentudlni vynosnost
projektu za celé hodnocené obdobi.

Projekty, které maji vnitini vynosové procento vétsi nebo rovné predem stanovenému
vynosovému procentu mohou byt akceptovany. Pokud se pouzije toto kritérium
pro porovnani jednotlivych investi¢nich pfilezitosti mezi sebou, nejlep§i variantou
je ta, ktera ma vnitini vynosové procento nejvyssi

CSHI = Z Ch_IN=0 =i=wp

5 (1+i)
Pii hledani VVP postupujeme iteraci, kdy postupnym dosazovanim ménéné diskontni

miry dojdeme k nulové CSHI. Postup lze urychlit pouzitim line4rni interpolace.

CSH]n >l<(Iv _In)

WP =i, +— J
CSHI, —CSHI,

VVP vnitini v;'rnosové procento

v

v

CSHI, ¢ista soucasna hodnota pii vyssi urokové miie
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2.2 Hodnoceni efektivnosti investi¢nich zaméru vodnich

cest

Problematika praktické aplikace ekonomického hodnoceni investic do infrastruktury
vodnich cest je formulovéna na zaklad¢ ,,Provadécich pokynti pro hodnoceni efektivnosti
investic na vodnich cestach, schvalenych Ministerstvem dopravy 10. kvétna 2005. Jedna
0 povinn¢ aplikovanou metodiku pro hodnoceni veSkerych investic do vnitrozemskych
vodnich cest financovanych ze zdrojti Ministerstva dopravy CR, Statniho fondu dopravni
infrastruktury a prostredk EU prostiednictvim Opera¢niho programu Doprava.

Projektem na vodni cesté slouzici vnitrozemské plavbé se pro ucely provadécich
pokyna rozumi ,,vystavba a modernizace plavebnich stupni, piistavt a prekladist, pristavnich
mustkt, upravy plavebni drahy a dalsi strukturalni opatfeni v souladu se zakonem
¢.114/1995 Sh., o vnitrozemské plavbé véetné provadécich piedpisi, které jsou vyvolany
zajmy vnitrozemské plavby“.6

Hodnoceni efektivnosti investicnich projekti vodnich cest se provaddi na zakladé
analyzy nakladd a pfinost, tzv. Cost-Benefit analyza. Jejim ucelem je vycislit nejen finanéni
naklady na realizaci projektu a vynosy, které z néj bezprostfedné plynou zfizovateli,
ale soucasné i finanéné zhodnotit vSechny dalsi spolecenské pfinosy (napf. vliv na zivotni
prostiedi, zlepSeni zdravotniho stavu obyvatel, oziveni turistického ruchu), které projekt
pfinese pro mistni obyvatele, obec, stdit. CBA umoznuje hodnotit vyhodnost investic
1 u projektl, které vysledné neptinaseji zisk, tedy u projektt vetejného charakteru. Diky
pfevedeni nepfimych uZzitkil na finan¢ni ¢astky je mozné hodnotit vhodnost finan¢ni investice,
1 kdyZ je jejim hlavnim tcelem spole€ensky uZitek a ne finan¢éni névratnost.

Vysledkem CBA analyzy je nékolik standardnich ukazateld, které umoziuji srovnavat
projekty vzdjemné mezi sebou. Sady téchto ukazatelll jsou vysledkem jak finan¢ni (pouze
pfima finan¢ni investice a provozni piijmy), tak ekonomické analyzy (i neptimé spolecenské
benefity) investicniho zdméru. Provadéci pokyny pro hodnoceni investic pro dopravni stavby
uvadéji nasledujici ukazatele.

e (Cista sou¢asna hodnota

e Vnitini vynosové procento

® Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic na vodnich cestach [online]. 2005 [cit. 2010-10-10].
Dostupny z WWW: <www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/BEFD6D31-2164-48F3-89A0-
62B4B887AAD2/0/ProvadécipokynyekefVDinv.doc>.
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e Rentabilita naklada

Cista souc¢asna hodnota — CSH

e (ista soucasna hodnota stavu projektového (m) ve srovnani se stavem vychozim (n)
je sumou vSech diskontovanych Cistych vynosi.
e Cim je vyssi CSH, tim vétsi je ekonomicky pfinos navrhované investicni akce

ve srovnani se stavem vychozim.

. _ Z NBy(m -n)
CSH )~ & 140,01 1)

y=1

NBy(m-n) ¢isty ekonomicky vynos stavu projektového (m) proti stavu vychozimu (n) v roce y

r diskontni mira (%)
y hodnoceny rok (y=1,2...Y)
Y pocet let hodnoceni

Vnitini vynosové procento — VVP

e Je to diskontni mira, pfi které je Cistd souc¢asnad hodnota rovna 0.

Y NBy(m - n) _
(140,01 7))

Rentabilita naklada — ROC

e Ukazatel vyjadfuje rentabilitu investi¢nich nakladd pfi dané diskontni mife a celkové

v ’ v ’ [ 7
dob¢ hodnoceni Y. Je ur€en pro planovaci ucely.

CSH 1)
ROC, ) = —0 11
DC,
ROC mira vynosu investi¢nich nakladt vynalozenych na pofizeni
CSH(m_n) Cista soucasna hodnota pfi diskontni mite r
DC, diskontované investicni naklady na potizeni stavby

Provadéci pokyny pro hodnoceni investic definuji strukturu vlastniho ekonomického

hodnoceni, ktera je v zdsad¢ srovnatelnd s osnovou CBA dle obecné metodiky Evropské

" Provddéci pokyny pro hodnocenti efektivnosti investic na vodnich cestach [online]. 2005 [cit. 2010-10-10].
Dostupny z WWW: <www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/BEFD6D31-2164-48F3-89A0-
62B4B887AAD2/0/ProvadécipokynyekefVDinv.doc>.
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Komise. Klicovym principem je jasna definice projektu a jeho parametrt, jez jsou nasledné
podrobeny analytickému hodnoceni.

e identifikace projektu

e definice fesen¢ho problému

e cile projektu

e vychozi stav (srovnavaci zédkladna) — popis, kapacita, naklady, vynosy, apod.

e popis feSeni, navaznosti, predpokladané efekty

e naklady a vynosy navrhovaného zameéru

e ckonomicka analyza
2.2.1 Vstupni parametry pro ekonomické hodnoceni

Pted zahdjenim vlastni prace na ekonomickém hodnoceni je dilezité jednoznacné
vymezit vstupni parametry hodnoceni v podobé ¢asového horizontu analyzy a zpusobu

zapocteni inflace.

Casovy horizont analyzy

Budoucnost projektu by méla byt pfedpovézena na celou jeho uzitecnou dobu trvani
anacasovy usek dostate¢né¢ dlouhy na to, aby se dalo porozumét jeho pravdépodobnym
sttedn¢ a dlouhodobym vliviim. Na druhou stranu by nemél byt ¢asovy horizont tak dlouhy,
aby neptekrocil ekonomickou zZivotnost projektu.

V pifipadé¢ vodni dopravy je jako zavazna uvadéna délka casového horizontu
hodnoceni 30 let, pouze u pfistavist’ osobni dopravy 15 let (s ohledem na moralni zivotnost).
Tato lhata se pocita az od zprovoznéni projektu, tj. analyza zadina prvnim rokem vystavby

a k jeji délce se pripocitava délka obdobi vystavby.

Zapocteni vyvoje cen a inflace
V projektovych analyzach se provadi propocet penéznich i nepenéznich vynost
a nakladt na délku celého ¢asového horizontu. Pii kalkulaci 1ze obecné uzit nasledujici druhy
cen:
e ceny bézné (se zapocitanym vlivem inflace) - nominalni pfistup
e ceny stalé (ocisténé od inflace) - realny pfistup
Pti kalkulaci s bé&Znymi cenami je tieba nejprve provést odhad budouciho vyvoje

inflace, a to jak obecné, tak i specificky pro jednotlivé nakladové a vynosové polozky.
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Vysledné finan¢ni ukazatele je pak nutné zpétné korigovat o vliv inflace, aby byly ziskany
jejich realné hodnoty. V praxi se proto obvykle pouzivaji stalé ceny, které jsou ocistény
od vlivu inflace a jsou vztazeny na zakladni rok. Vypocet je pfitom jednoduchy a piehledny
a vysledkem jsou piimo realné hodnoty finan¢nich ukazateli.

Pro hodnoceni investic na vodnich cestach se ale v praxi pouzivaji ceny b&zné,
a to na zéklad¢ pozadavku Statniho fondu dopravni infrastruktury. V této préci proto pouziji

vypocet stanoveny pravé fondem a to zapoctenim tzv. inflacniho koeficientu.
2.2.2 ldentifikace (definice) projektu

Projekt musi byt analyzovan jako samostatné hodnotitelna jednotka, ktera napliuje
stanovené cile projektu. Na uskutec¢néni téchto cila se pritom podileji vSechny stavby a dalsi

aktivity zahrnuté do projektu.
2.2.3 Definice FeSeného problému

Od definice socioekonomického problému se vyviji celd dalsi ekonomicka analyza,
nebot’ efektivnost projektu je posuzovana ve smyslu formy a miry odstranéni tohoto
problému.

Pro kazdy projekt by méla byt zachovana logicka a transparentni struktura definice
zadani projektu ve formé:

Obrazek 6: Zadani projektu

definice definice cila, definice
socioekonomického které se maji zajistit projektu, jez
problému tyto cile naplni

Zdroj: Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic na vodnich cestach, MD CR

2.2.4 Cile projektu

Definice cilt projektu predstavuje klicovou cast spravné definice projektu, na jejimz
zaklad¢ probiha celd nasledujici analyza. V zasadé se jedna o odpovéd na otazku: Které

socioekonomické uzitky bude projekt po své realizaci pfinaset?
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2.2.5 Vychozi stav (srovnavaci zakladna)

Podle metodiky Evropské komise maji byt v rdmci CBA posouzeny ostatni varianty
feSeni. Pro kazdy projekt by mélo byt provedeno porovnani minimalné s nasledujicimi dalSimi
alternativami:

e tzv. nulova varianta,
e tzv. minimalisticka varianta,
e alternativni technologie, lokalizace, koncept feseni.

Obecné¢ se finanéni a ekonomicka analyza zpracovava jako srovnani navrhového stavu
s nulovou variantou, tj. stavem bez realizace projektu. Hodnoti se tak zmény vyvolané
realizaci projektu tzv. pfiristkovou metodou.

Provadéci pokyny pro vodni cesty vyslovné analyzu jako pfirtstkovou predepisuji
a vyzaduji precizni definici vychoziho stavu (srovnavaci zakladna) - popis, kapacita, naklady,

vynosy, mimotadné kapitalové naklady apod.
2.2.6 Kvantifikace nakladu a prinosti navrhovaného zaméru

Principy vykazovani nakladi a pFinosi

Hlavnim ukolem CBA analyzy je spravné¢ kvantifikovat ekonomické naklady
a pfinosy. Prakticky veSkeré metody vykazuji jednotlivé ndklady a pifinosy na ro¢ni bazi,
pricemz je nezbytné fadné od sebe odliSovat socioekonomické naklady a pfinosy,
které s ohledem na pouziti ptirastkové metody hodnoceni nemuseji vzdy znamenat naklady,
resp. vynosy. Veskeré pifijmy a vydaje jsou vykazovany na ro¢nim zakladé tak, aby bylo
mozné jejich diskontovani na zakladni rok. Tento zakladni rok pfedstavuje rok zahdjeni
realizace stavby. Finan¢ni toky musi byt o¢istény od dani a jsou uvadény ve stalych cenach
roku zpracovani analyzy. Jednotlivé finanéni toky se pouzivaji v diferen¢ni podobé — tj. jako
rozdil hodnoty jednotlivych toki ve stavu vychozim a ve stavu projektovém.

Provadéci pokyny pro hodnoceni investic na vodnich cestach definuji princip vycisleni
pfinosi v podobé zmény findlnich ptfepravnich nakladii hrazenych konecnymi piepravci
(zakazniky - vlastniky pfepravovaného zbozi). Néklady a vynosy dopravci operujicich
na dopravni cesté analyza nefesi, nebot v konecném duisledku se projevi ve finalni cené
pro piepravce. Naklady udrzby vodni cesty naopak hradi stat a tudiz do analyzy zahrnovany

jsou.
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Néklady a piinosy piimo ocenitelného charakteru

Metodika ekonomického hodnoceni vodnich cest predepisuje  vykazovani

nasledujicich nakladu:

1.

2.

naklady na vodni cestu
1.1. ndklady na vystavbu a rekonstrukci - jSou to planované investicni naklady.
Vypocet diskontovanych investi¢nich ndkladi na potfizeni stavby DC, se pro ucely

kalkulace rentability nakladd provadi podle vzorce:

Y
. Cym
DC, = 2 1700110

y=1
DC diskontované investi¢ni naklady na pofizeni stavby
Cym planované investi¢ni naklady na vystavbu (rekonstrukci) v roce y
r diskontni mira (%)
y hodnoceny rok (y=1, 2...Y)
Y pocet let hodnoceni®
1.2 naklady na provoz, udrzbu a opravy infrastruktury - vyjadiuji se ve formé

rozdilu provoznich nakladi mezi souasnym a navrhovym stavem. PouZivaji se pfitom
hodnoty uvedené jako kalibrovana data (celorepublikova data vydana Ministerstvem
dopravy pro vypocet ekonomické efektivnosti na vodnich cestach). Pokud nejsou
pro dany projekt k dispozici, jejich roéni vySe se odvodi z primérnych nakladi
na obdobnych objektech v CR nebo v zahrani¢i, eventudlné podrobnym rozborem
jednotlivych redlnych slozek provoznich nakladi pro tento konkrétni projekt. Naklady
na opravy realizované ve viceletém rytmu jsou kalkulovdny rovnéz na zakladé
kalibrovanych dat, pfipadn€é pomoci analogie s jinymi projekty. Tyto naklady jsou
vykazovany vzdy do let, ve kterych je predpokladdano jejich plnéni.

primé socioekonomické vynosy nakladni dopravy - jsou to hlavné vynosy

z dovozného a ostatnich piepravnich ndkladi (vetné rozdilu pii prechodu z jiného druhu

dopravy a tspor vzniklych konkurenci ¢eské vodni dopravy na evropském dopravnim trhu).

3.

druhotné penézni prinosy - jsou to efekty docilené realizaci projektu, které nejsou

vyvolané pozadavkem na zajiSténi provozu na vodni cesté. Pokud tyto pfinosy maji redlnou

finan¢ni hodnotu ve formé penéznich vynosi, zapocitavaji se do ekonomické analyzy ve své

skutecné prognozované hodnoté. Jedna se naptiklad o vynosy z provozovéni vodni elektrarny,

8 Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic na vodnich cestach [online]. 2005 [cit. 2010-10-10].
Dostupny z WWW: <www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/BEFD6D31-2164-48F3-89A0-
62B4B887AAD2/0/ProvadécipokynyekefVDinv.doc>.
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odbéru vody ze zdrze pro podnikatelské ucely apod. Tyto ptfinosy je ale nutné redukovat
0 vysi vstupni investice, bez které by cerpani téchto pfinost nebylo mozné (napt. objekt

elektrarny, odbérny objekt apod.).

RVC CR publikuje a aktualizuje vybér kalibrovanych dat na provoz, adrzbu a opravy
a vzorové sazby dovozného. Socioekonomické vynosy nékladni dopravy jsou vykazovany
jako tspory ceny piepravného pii presunu prepravy z jiného druhu dopravy na vodni dopravu,
piipadné pii pouziti efektivnéjsich zpusobd vodni dopravy nez nyni. Efekt projektu je tak

piesunut na troven koneéného beneficienta, tj. piepravce.

Naklady a prinosy primo neocenitelného charakteru

Za tyto naklady a prinosy se povazuji efekty projektu, které nejsou bezprostredné
penézni, ale 1ze je na penézni hodnotu pfepocitat. Velice Casto maji charakter tzv. externalit,
coz jsou ndklady ¢i ptfinosy uzivatelll projektu, kteti ovSem za tyto ndklady ¢i pfinosy nemaji
vuci projektu zadnou protihodnotu (poplatek apod.). Externi efekty zvySuji ¢i snizuji pfimé
efekty projektu.

Metodika infrastruktury vodnich cest povazuje za pfimo neocenitelné naklady
a ptinosy nasledujici:

Uspora z externich nékladt nékladni dopravy:

—  dopravni hluk

—  kongesce

—  exhalace vozidel

—  dopravni nehody

—  vystavba a provoz alternativni dopravni infrastruktury

Efekty osobni a rekreacni dopravy

Pfinosy pfimé zaméstnanosti

Ostatni pfinosy:

—  druhotné penézni ptinosy
—  druhotné nepenézni piinosy

—  zustatkova hodnota projektu
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2.2.7 Ekonomicka analyza

Vlastni ekonomickd analyza ptedstavuje vyvrcholeni procesu hodnoceni ekonomické
efektivnosti. Vlastni vypocet se provadi na zakladé vysledku bilance cash-flow formou
¢istych ekonomickych vynost, namodelovanych na obdobi ekonomické Zivotnosti investice.
Délka tohoto obdobi je pfedepsana jako kalibrovany udaj a pro ucely analyzy se k ni
pripocitava délka realizace stavby.

Na stranu pfijmi jsou vykazovany nartsty socioekonomickych vynost oproti
soucasnosti nebo poklesy socioekonomickych nakladi. Na stranu vydaji pfipadaji nartsty
socioekonomickych nakladl nebo poklesy socioekonomickych vynost.

Veskeré ptijmy a vydaje jsou vykazovany na ro¢nim zaklad¢ tak, aby bylo mozné
jejich diskontovéani na zakladni rok. Tento zakladni rok piedstavuje rok zahdjeni realizace
stavby. Finan¢ni toky musi byt ociStény od dani a jsou uvadény ve stalych cenich roku
zpracovani analyzy.

Kalkula¢ni vzorec ¢istych ekonomickych vynosti ma nasledujici tvar:
NB(m.n) = Cl(m-n)+ BC(m.n) + BE(m.n) + BP(m-n) + BEm(m.n) + Bo(m.n)

NBm.ny  Cisty ekonomicky vynos stavu projektového (m) proti stavu vychozimu (n)

Clmn naklady na vodni cestu ve stavu projektovém (m) proti stavu vychozimu (n)

BCm.ny  piimé socioekonom. vynosy nakladni plavby ve stavu projektovém (m) proti stavu
vychozimu (n)

BE(mn  uUspora z externich nakladi nakladni plavby ve stavu projektovém (m) proti stavu
vychozimu(n)

BP(mn-n) efekty osobni a rekreacni dopravy ve stavu projektovém (m) proti stavu vychozimu (n)

BEM(y.ny piinosy piimé zaméstnanosti stavu projektového (m) proti stavu vychozimu (n)

BOmny  ostatni piinosy stavu projektového (m) proti stavu vychozimu (n)

Jednotlivé polozky ve vzorci, které jsou charakteru socioekonomickych ptinosu,

nabyvaji kladnych hodnot. Socioekonomické ndklady oproti tomu nabyvaji hodnot zapornych.
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3 Stanoveni nakladi a prinosu vystavby a provozu

navrzeneé investice

Rekreacéni plavbou se rozumi provoz rekrea¢nich lodi, a to lodi obytnych s kapacitou
v jednotkach osob k tomuto ucelu specialné postavenych, dale osobnich lodi s kapacitou
Vv desitkdch aZz stovkach osob, které umoziuji také pifepravu jizdnich kol a navazuji
na systémy budovanych cyklistickych tras. Na nékterych usecich sem lze zatadit i rekreacni

a sportovni vodacké aktivity a provozovani motorovych ¢luni a skutra.

Rekrea¢ni plavba v Evropé ziskava na vyznamu diky ekonomickému ptinosu,
ale i novému zptisobu traveni volného ¢asu. V Ceské republice jsou tyto sluzby nabizeny
pouze na Bat'ové kandle na fece Moravé a na ptrehradnich nadrzich. Na Vltave je rekreacni
plavba omezena nesplavnymi tseky a vzdouvacimi objekty. Proto idealnim prostorem pro jeji
rozvoj se nabizi na horni Vitavé - v iseku mezi Ceskymi Budéjovicemi a Tynem nad Vltavou.

Rychly rozvoj tohoto nového turistického odvétvi je v poslednich nékolika letech
fenoménem ve vyspélych staitech EU. Rekreacni plavba ma pozitivni hospodaisky vyznam
na ptilehla uzemi pfedevsim v:

e iniciaci novych podnikatelskych aktivit
e vytvafeni pracovni ptileZitosti
e zvySovani atraktivity regionil v okoli vodnich cest

e zvySovani kvality sluzeb apod.

3.1 Popis stavajiciho stavu a zdivodnéni nezbytnosti

realizace projektu splavnéni Vitavy

Vltava je se svou délkou 430,2 km nejdelsi fekou v CR, plochou povodi 28 090 km?

se fadi hned na druhé misto za Labe. Od svého pramene pod Cernou horou na Sumavé
az pojeji usti do teky Labe u M¢lnika protéka Vltava kraji JihoCeskym, Stfedoc¢eskym
a hl. m. Prahou. Horni Vltava je od ¥i¢niho km 239,6 (Ceské Budgjovice) po Fi¢ni km 91,5
(Ttebenice) dle zdkona ¢.114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, zatazena mezi dopravné
vyznamné, vyuzivané vodni cesty pro plavidla o nosnosti do 300 t, coz odpovida 1. tiidé¢

mezinarodni klasifikace vodnich cest.

42



Historicka vodni cesta zPrahy - Stéchovice do Ceskych Budgjovic
je neprovozovatelnda z divodi nedokonceni nékterych technickych zafizeni na vodnich
stupnich, nizkého stavu vody a omezenim motorové plavby na vodnich zdrzich. Tato vodni
cesta existuje jiz od 9. stoleti a byla postupné¢ zdokonalovana podle rostoucich potieb
spoleCnosti a také vzhledem k vyvoji plavidel. K pteruseni dostavby doslo az za ,,minulého
rezimu® z divodu vysokych nékladii. Pfitom jiz vyprojektovand a z velké Casti postavend
plavebni zafizeni pro lodé¢ do 300 t piedstavovala na Slapech 7% a na Orliku jen 5%
celkovych nakladli. Dokonceni plavebnich zatfizeni na Slapech a Orliku a dostavba plavebnich
komor u vodnich dél Hluboka a Ceské Vrbné by umoznila rekreadni plavbu mezi Prahou
a Ceskymi Budg&jovicemi, tedy spojeni jiho¢eského regionu vodni dopravou na existujici
labsko-vitavskou vodni cestu a tim na integrovanou sit’ evropskych vodnich cest.

Rekreacné - turisticky potencidl tizemi kolem této vodni cesty je znacny. Vltava
protéka nejkrasngj§im tzemim Stfednich a Jiznich Cech. Je zde nespodet atraktivnich
historickych, kulturnich i pfirodnich zajimavosti, které jsou od vodni cesty dosazitelné turisty

pésky, na kole nebo vyuzitim hromadné dopravy.

Splavnénim projektované cesty se dokon¢i vyvoj plavby na Vltave, kterd je zde
provozovana od nepaméti. Jezy s propustmi pro vory vznikaly ve 14. stoleti a vyvoj
pokradoval pies stavbu jezii s plavebnimi komorami od Mélnika po Stéchovice pro ucely
plavby aZ po piehradni nadrze urcené k vyrob¢ elektrické energie. Poslednimi vybudovanymi
vodnimi dily byly pfehradni nadrze Hnévkovice a Kotfensko dokoncené v roce 1991. Splavna
Vltava zatim koné¢i v Tyné nad Vltavou a je pieruSena Slapskou a Orlickou piehradou
(viz Ptiloha 49). Na zbyvajici trase do Ceskych Budg&jovic jsou vybudovany jezy, je viak
nutné dobudovat plavebni zafizeni. Usek od Hluboké nad Vltavou po Ceské Budgjovice

je z pohledu plavby vyuzivan pouze vodaky a nema charakter standardni vodni cesty.

V soudasné dobé nemtize provoz na vltavské vodni cesté Praha - Ceské Budgjovice
probihat v celé své délce spojité, nebot’ je nekterymi vodnimi dily pierusen, ptipadné
technické parametry casti nékterych z nich (zejména zdvihadel), pokud jsou wvibec
instalovany, limituji vyuzitelnost téchto dél. Naptiklad plavba pod hrdz VD Slapy umoziuje
plavbu lodim o nosnosti 1000 t, pifekonani vyskového rozdilu je vSak feSeno v podobé
,traktorového zdvihadla®, jehoz vykon je omezen na zdvih lodi o hmotnosti 3,5 t. Obdobné
je na tom vodni dilo Orlik. Také plavebni komora Kamyk, spojujici zdrze Slapy a Kamyk,

umoziuje prubéznou plavbu lodi o nosnosti 300 t pod hrdz VD Orlik. Dnesni zdvihadlo
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na VD Orlik vsak dokaze premistit plavidlo pouze do rozméra 85 X 2,4 x 1,15 m,
resp. do hmotnosti pouze 3,5 t.

3.2 Strucny popis projektu

Propojeni dil¢iho useku Vltavy mezi Ceskymi Bud&ovicemi, které predstavuji
kulturni a turistické centrum Jiznich Cech a Hlubokou nad Vltavou se svym pamatkovym
dédictvim, umozni vytvofeni turisticky atraktivni vodni cesty mezi témito dvéma
vyhleddvanymi lokalitami. Tento tsek pfinese pro svou atraktivitu rychlé rozvinuti sluzeb
Vv novém segmentu cestovniho ruchu. Tento dlouhodoby nadregionalni projekt je podporovan
obéma dotCenymi kraji, tj. sttedoCeskym a jihoCeskym. Realizaci se feka Vltava, narodni
symbol nasi zemé¢, vrati zpét do zivota.

Jadrem investi¢nich ¢asti celého velkého projektu je:

e dokonéeni vltavské vodni cesty v iseku Ceské Bud&jovice - Hluboka nad Vitavou
e dokonceni vitavské vodni cesty v useku Hluboka nad Vltavou - VD Hnévkovice

e dokonceni vitavské vodni cesty v useku VD Hnévkovice - Tyn nad Vitavou

e dostavba a vybaveni lodniho zdvihadla na vodnim dile Orlik

e vystavba a vybaveni lodniho zdvihadla na vodnim dile Slapy

e prodlouzeni plavebni komory Kamyk

Celkovy projektovany usek a jeho geografickd poloha je vyznacena viz Piiloha 49
a Priloha 50.

3.2.1 Dokonéeni vitavské vodni cesty v tiseku Ceské Budéjovice - Hluboka

nad VItavou

Prvni upravovany usek ve smyslu investicniho zdméru ,,Dokonceni vitavské vodni
cesty v useku Ceské Budg&jovice - Hluboka nad Vltavou™ (viz Ptiloha 46), schvaleného
dne 8. 8. 2007, za¢ina pod Jiraskovym jezem v Ceskych Budg&jovicich, kde navazuje
na zaméry projektu ,,Mé&sto a voda“ pfipravovaného méstem Ceské Bud&jovice. Ukonéen
je nad jezem Hluboka nad Vltavou. Upravou tohoto tiseku vznikne atraktivni turistické trasa
v délce 8,9 km spojujici jihoCeskou metropoli s dalSim zajimavym mistem - méstem Hluboka

nad VlItavou.
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Specifikace rozhodujicich stavebnich objektii:
Zajisténi plavebni hloubek ve vzduti jezu Hluboka nad Vitavou

Pozadovana hloubka 1,6 m bude zajiSténa prohrabkou dna v délce 4 km pod jezem
Ceské Vrbné. Minimalni $itka plavebni dréahy je 20 m, coZ je dodrzeno v celé délce Gpravy,
vyjma useku mezi Zelezni¢énim mostem a ustim Dehtarského potoka, kde to nedovoluje
stavajici Sitka koryta. Plavebni drédha je v tomto tseku uzsi, proto zde vznikne plavebni uZina
s jednosmérnym provozem vyznafena plavebnim znafenim. Hladina je trvale udrzovéna
jezem Hluboka nad VItavou dokonc¢enym v roce 1935 na urovni dle platného manipulaéniho

fadu. Soucasti stavby je i instalace plavebniho znaceni a kilometraze vitavské vodni cesty.
Modernizace jezu Ceské Vrbné

Jez uvedeny do provozu v roce 1968 slouzi jako stabilizani stupen koryta
s energetickym vyuzitim spadu ve vodni elektrarné umisténé na levém biehu. Na jezu budou
soucasné hydrostatické sektory nahrazeny podpiranymi klapkami $itky 22,5 m o hrazené
vysce 3 m.

V této souvislosti dojde ke stavebnim Upravam pielivné plochy a stavajicich pilitt
vcetné natoku do elektrarny. Smyslem je vyuzit spolehlivéjsi hradici konstrukce, udrzovat
plavebni hladinu bez nutnych rozsdhlych uprav ve zdrzi, zlepSit manévrovaci prostor
pro spravu feky pfi zimnim rezimu a pii povodnovych situacich. Pii ponechani stavajici
hradici konstrukce by bylo velmi obtiZzné aZ nemozné zajistit bezpe¢né udrZzovani plavebni

hladiny.
Plavebni komora Ceské Vrbné

Plavebni komora o spadu cca 7 m (dle vodniho stavu) umozni plavidlim piekonani
jezu Ceské Vrbné - tedy piechod z horni zdrze do dolni a naopak. Dispoziéné je vysunuta
do horni vody, aby lépe spoluptisobila s okolni krajinou. Je zde navrzena osvédéena
zelezobetonova poloramova konstrukce. V obou rejdach, tvofenych Stétovymi st€énami, jsou
umisténa ¢ekaci stani pro mald a navrhova plavidla. Z velinu plavebni komory bude mozné
novym fidicim systémem ovladat plavebni i jezové prvky vcetné vjezdu do pfistavu. Plavebni
komora véetnd rejd bude osvétlena. Cekaci stani umozni vyvézani navrhového plavidla
(44 m) a malého plavidla (20 m). Vyvolanou investici jsou stavebni upravy malé vodni
elektrarny a upravy jeji technologie zapfi¢inéné pozadavkem trvalého zvySeni provozni
hladiny o 40 cm a jejiho spolehlivého udrzovéni. Vizualizace plavebni komory Ceské Vrbné

viz Piiloha 51.
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Ochranny p¥istav Ceské Vrbné

V prostoru nad soucasnym jezem, v misté ptivodniho koryta feky zaniklého stavbou
jezu v roce 1968, bude na levém bichu vybudovan ochranny pfistav pro 23 malych plavidel
a minimaln¢ 2 osobni lod€. Jeho hlavni funkce spoc¢iva v zajisténi prostoru pro bezpecné stani
plavidel za vysokych vodnich stavii i mimo plavebni sezénu a také vytvofeni zazemi,
potiebného v ramci bézného provozu plavidel. Bazén ma trojuhelnikovy ptdorys opatieny
sjezdem pro spousténi plavidel a servisnim centrem. Vjezd do pfistavu je opatien mostem
S podjezdnou vyskou pro plavidla 5,25 m. PfistaviSté osobni dopravy umisténé na fece VItave

v bezprostiedni blizkosti vjezdu do pfistavu umozni pfistavani plavidel osobni vodni dopravy.
Zajisténi plavebnich hloubek ve zdrZi jezu Ceské Vrbné

Pozadovana hloubka 1,6 m bude zajiSténa prohrabkou dna v koncovém useku zdrze
a vybudovanim obratisté pod Jiraskovym jezem umoznujici otdCeni lodi délky az 44 m.
Zahloubeni dna vyzaduje zajiSténi stabilizace vyvaru stavajiciho jezu a vorové propusti.
Stavba navazuje na protipovodiovou prohrabku koryta feky v dal§im useku realizovanou
ve zdrzi jezu Ceské Vrbné Povodim Vltavy, s.p., ktera je feSena rovnéz s ohledem na zajisténi

plavebnich parametri.
PristaviSté Lannova lodénice

V prostoru byvalé Lannovy lodénice pod Dlouhym mostem v mésté Ceské Budgjovice
bude vybudovano na levém biehu koncové pfistavisté pro kratkodobé stani navrhovych
osobnich lodi a malych plavidel. Bude tak zajistén bezpecny nastup a vystup cestujicich
VvV centru mésta. Zakladem pfistavisté bude 60 m dlouhé pfistavni molo, navrzené jako
plovouci z navzdjem spojenych betonovych pontonti. Ptistavisté bude osvétleno a opatieno
rozvodem elektrické energie pro plavidla. V ramci investice bude vybudovana také piistupova

rampa na bfehovou hranu.

Mésto Ceské Bud¢jovice zajisti v ndvaznosti na realizaci pfristavisté realizaci
ptistupového chodniku za biehovou hranou vcetné rozptylové plochy s mobiliafem,

odpovidajici zdzemi pro navstévniky a vyiesi koncepci dopravy.
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3.2.2 Dokonceni vitavské vodni cesty v useku Hluboka nad Vitavou - VD

Hnévkovice

Druhy usek ve smyslu investi¢éniho zdméru ,,Dokonceni vitavské vodni cesty v tseku
Hluboka nad Vltavou - VD Hnévkovice* (viz Ptiloha 47), schvaleného dne 8. 8. 2007, napoji
od jezu Hluboka nad Vltavou k vodnimu dilu Hnévkovice k Ceskym Bud&jovicim dalsich
zhruba 18 km vodni cesty. S prvnim tsekem tak bude k dispozici jiz ptes 27 km rekreacni
vodni cesty. Navstévnikliim se tak zpfistupni vodni nadrz Hnévkovice, kde v soucasnosti

probiha pouze izolovana plavba.
Specifikace rozhodujicich stavebnich objektii:
Plavebni komora u jezu Hluboka nad Vitavou

Plavebni komora o spadu cca 3 m (dle vodniho stavu) umozni plavidlim ptekonani
jezu Hluboka nad Vltavou - tedy ptfechod z horni zdrze do dolni a naopak. Dispozicné je
vysunuta
do horni vody, aby Iépe spoluplisobila s okolni krajinou a je umisténa ve stavajici vorové
propusti. Je zde navrzena osvédCena Zelezobetonova poloramova konstrukce. V hornim ohlavi
budou osazena klapkova vrata s nepfimym plnénim jednostrannym kratkym obtokem
a v dolnim ohlavi pak deskova jednokiidla vrata s pfimym prazdnénim. V obou rejdach jsou
umisténa Cekaci stani pro mala a navrhova plavidla. Z velinu plavebni komory bude mozZné
novym fidicim systémem ovladat plavebni 1 jezové prvky. Plavebni komora vcetné rejd bude
osvétlena. Cekaci stani umozni vyvazani navrhového (44 m) a malého plavidla (20 m).

Vizualizace plavebni komory u jezu Hluboka nad Vltavou viz Ptiloha 52.
Zajisténi plavebnich hloubek ve zdrzi VD Hnévkovice

Pozadovana hloubka 1,6 m bude zajisténa prohrabkou dna koryta vodniho toku v délce
cca 3 km zdrze VD Hnévkovice. Hladina je trvale udrZzovana na urovni dle platného
manipulacniho fadu, stavba bude umoznovat dosazeni vyhledové hladiny, na kterou byla

pfehrada realizovéna.
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3.2.3 Dokonceni vitavské vodni cesty v useku VD Hnévkovice - Tyn nad

VItavou

Treti Gsek ve smyslu investicniho zaméru ,,Dokonceni vitavské vodni cesty v useku
VD Hnévkovice — Tyn nad Vltavou® (viz Piiloha 48), v délce 5,6 km propoji Ceské

Budéjovice s vodni nadrzi Orlik.
Specifikace rozhodujicich stavebnich objektii:
Zajisténi plavebnich hloubek ve vzduti VD Kofensko
Pozadovana hloubka 1,6 m bude zajiSténa prohrabkou dna koryta vodniho toku v délce
cca 3 km pod jezem Hnévkovice.
Modernizace jezu Hnévkovice

V této souvislosti dojde ke stavebnim upravam c¢asti pielivné plochy stavajiciho
pevného jezu. Smyslem je osadit spolehlivé hradici konstrukce a umoznit tak regulaci hladin,
ktera u pevného jezu v soucasnosti neni mozna. Zlepsi se tak manévrovaci prostor pro spravu
feky pfi zimnim rezimu a pii povodiovych situacich.

Plavebni komora u jezu Hnévkovice

Plavebni komora o spadu cca 2 m (dle vodniho stavu) umozni plavidlim ptekonani
jezu Ceské Vrbné - tedy prechod z horni zdrze do dolni a naopak. Dispoziéné je vysunuta
do horni vody, aby lépe spolupuisobila s okolni krajinou. Je zde navrzena osvédéena
zelezobetonova poloramové konstrukce.

Z.ajisténi plavebnich hloubek ve zdrzi jezu Hnévkovice

Pozadovana hloubka 1,6 m bude zajisténa lokélni prohrabkou dna koryta vodniho toku
v koncovém tseku zdrze jezu Hnévkovice.

Dolni rejda VD Hnévkovice

V pifimém prodlouzeni stavajici svislé ndbtezni zdi bude prodlouzena nova nabiezni
zed’ az ke stavajicimu sjezdu tzv. sportovni plavby v celkové délce 145 m. U této zdi bude

podélné vytvotreno ¢ekaci stani pro ndvrhové 1 malé plavidlo.
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Vystrojeni plavebni komory VD Hnévkovice

Plvodni vystavba vodniho dila Hnévkovice v osmdesatych letech minulého stoleti
obsahovala v oblasti vodni dopravy pouze hrubou stavbu plavebni komory bez vystrojeni
technologickou ¢asti. Pro plnéni plavebni komory bude vyuzit stavajici jednostanny obtok.
Prazdnéni plavebni komory je navrzeno pomoci zdvizného stavidla. Objekt velinu je navrzen
jako jednopodlazni néstavba na stavajicim ptizemnim objektu soucasné strojovny hradicich

konstrukeci.
Horni rejda VD Hnévkovice

Jednotliva ¢ekaci stani pro navrhové a malé plavidlo se skladaji z plovoucich pontont

kotvenych pomoci ramenatti do biehu.
3.2.4 Dostavba a vybaveni lodniho zdvihadla na vodnim dile Orlik

Plavebni zatizeni vodniho dila Orlik je opét navrZzeno vyhovujici parametrim I. tfidy
klasifikace vodnich cest pro lodé do 300 t. NavrZzeno je Sikmé lodni zdvihadlo se sklonem
22°. V soudasné dobd je vybudovana pouze stavebni ¢ast bez technologickych celkt, které
je tfeba instalovat. SoubéZzné je umisténo plavebni zafizeni pro ptepravu sportovnich lodi
do vytlaku 3,5 t a do maximalni Sitky 2,6 m. Lod¢ jsou pfepravovany na ploSinovém voziku
tazeném elektrickym navijdkem po kolejové draze.

Specifikace rozhodujicich stavebnich objektii:

Cekaci stani pro kotveni lodi ¢ekajicich na proplaveni bude ve zdrzi VD Orlik
provedené jako plovouci molo délky cca 100 m a $itky 3 m. Cekaci stani bude tvofeno stanim
pro mala plavidla délky cca 10 m umisténym nad stanim pro velkou plavbu (ve sméru

proti vode) a ¢ekacim stanim pro velkou plavbu délky cca 90 m.

Horni objekt vjezdu v horni vodé¢ je tvotfen bloky ¢.1 a 2, jez obsahuji kromé vlastni
drahy zdvihadla drahu pojezdu Sikmé tabule, vzpérna vrata, drdzky pro provizorni hrazeni
a strojovnu. Vjezd bude v rdmci technologie vybaven novymi vzpérnymi vraty s piimym
plnénim dvéma otvory ve vratnich uzaviranymi stavitky. Stavebni Gpravy zahrnuji stavebni

pfipravenost pro osazeni vrat a Gpravu ¢ela bo¢nich zdi horniho ohlavi.

V dolni ¢asti vjezdu v dolni vodé budou osazena sklopnd nebo tabulovéd vrata
s vodorovnou osou otaceni, ktera se budou sklapét smérem proti vodé pod Groven dna vjezdu
na koté 344,60 m n.m. Vrata budou opatfena dnovym a bo¢nim tésnénim, pohanéna budou

hydraulickym valcem. Technicky névrh zptsobu tésnéni horniho dojezdu vany zdvihadla
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do urovné aktudlni hladiny horni vody je navrzen tésnénim umisténym na bocich cela vany
zdvihadla a na bocich §titu pod vanou. Plnéni prostoru mezi vraty vjezdu a sklopnymi vraty
pfepravni vany bude feSeno jako pfimé nebo stavitky ovlddanymi hydraulickym vélcem.

Velin bude zfizen v prostoru stavajici strojovny ptivodniho Sikmého stavidla. Budou
vném umistény technologické soubory umoziujici ovladdni a fizeni provozu celého
komplexu zdvihadla a souvisejicich plavebnich zafizeni. Stavajici prostor strojovny bude
doplnén vnitini obezdivkou stén i stropu a izolacemi s pfisluSnymi tepelné-izolacnimi
vlastnostmi. Bude poloZena nova podlaha pod niz bude instala¢ni kabelovy prostor a osazena
novd okna s vyhledem do dolni vody. Velin bude vybaven klimatizaci, informac¢nimi,
ovlddacimi a komunikaénimi zafizenimi, vcetn¢ pftislusnych pracovnich paneld, stolt
a osobniho vybaveni pro obsluhu.

Spodni stavba pojezdové drahy zdvihadla byla vytvofena jako Zlab mezi dvéma
betonovymi zdmi na nichz bude pojizdét ocelova konstrukce vany zdvihadla. Na koruné zdi
jsou osazeny kolejnice, ozubnice, bo¢ni vodici kolejnice a oboustranné Zelezobetonové
prefabrikované obsluzné schodisté. Stavajici konstrukce bude vyuZita pro lodni zdvihadlo
prakticky bez uprav. Pro moZnost osazeni sbérnic do napajecich drazek, situovanych
na koruné bocnich zdi zlabu zdvihadla, se pfedpokladéa odstranéni prefabrikovanych schodist

a po osazeni technologie jejich obnoveni.

Dolni stanice bude umisténa v nové rekonstruovaném prostoru vytvoreném pro dojezd
prepravni vany. Pod ochranou nasazené dvojité jimky bude odstranéna stavajici betonova
uzaviraci klenba a c¢asteCné rozebrany bocni zdi vjezdu. Dno stavebni jamy bude
cca 7 m pod urovni zakladové spary stavajicich bocnich zdi. Ve vzniklém prostoru bude
ziizena prodlouzena konstrukce zlabu zdvihadla s kolejnicemi pro pojezd podvozkl vany.
Celkova délka prodlouzeni zlabu zdvihadla &ini cca 16 m. Celo prostoru bude uzavieno
kotvenou svislou Zelezobetonovou sténou. Ve sténé a dn¢ zlabu budou protivztlakové drény.
Leva zed vjezdu, oddélujici plavebni zafizeni od vodohospodaiského vyvaru, bude

prodlouZena o cca 5,5 m.

Vzpérna vrata ve vjezdu slouzi pro uzavieni vjezdu v horni vod¢ a zaroven plni
I protipovodnovou funkci. Budou osazena ve vjezdu Sitky 6,5 m a jejich vyska bude 11,50 m.
Hmotnost vrat bude cca 2x10 t a armatur zdiva cca 5 t. Kazda ze dvou vratni bude sestavena
ze tii dild.

Uzavér mezi vjezdem v horni vodé a piepravni vanou budou tvofit sklopna nebo

tabulova vrata s vodorovnou osou ota¢eni, osazend v dolni casti vjezdu v horni vod¢. Budou
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se sklapét smérem proti vod¢é pod troven dna vjezdu na koté 344,60 m n.m. Vrata budou

opatiena dnovym a bo¢nim tésnénim, pohanéna budou hydraulickym valcem.

Piepravni vana lodniho zdvihadla VD Orlik bude tvofena svafovanou ocelovou
konstrukci. Plechovy Zlab vany tvaru ,,U“ bude vyztuzen soustavou podélnikti a pti¢niki.
Ptepravni vana bude na obou celech vybavena vodotésnymi sklopnymi vraty s pochozimi

lavkami v trovni koruny vany. Umozni prochazeni obsluhy z jednoho boku na druhy.

Sklopna vrata prepravni vany vodotésné uzaviraji ob& cela vany zdvihadla.
Pro Gsporu mista v prostoru ptepravni vany budou na obou koncich navrzena deskova vrata
sklopna o 90° smérem ven (mimo prostor vany). Pohyb vratné¢ bude ovlddan dvéma
hydraulickymi valci.

Energeticka zatizeni a silové rozvody lodniho zdvihadla budou napajena z obvodu

tzv. vlastni spotfeby vodni elektrarny Orlik.

Systémy ovladani. Ridici systém lodniho zdvihadla bude fesen jako distribuovany,
tvofeny tfemi navzdjem propojenymi programovatelnymi automaty s nadfazenym
operatorskym pocitacem. Centrum ovlddani a fizeni bude umisténo v dozorné lodniho
zdvihadla. Dozorna bude zfizena adaptaci elektrodilny v prostoru mistnosti skladu hradidel
nad hornim ohlavim stavajici plavebni komory v objektu tzv. velké plavby s vyhledem
na stiedni a dolni ¢ast vjezdu v horni vodé€, dolni uzavér vjezdu a ¢ast kolejové drahy lodniho
zdvihadla vcetné dolni stanice lodniho zdvihadla. Ostatni prostory nevykryté pifimym
pohledem z okna dozorny budou viditelné pomoci kamer priimyslové televize na monitorech

operatorského pultu v dozorné.

Ostatni elektrotechnicka zarizeni. Lodni zdvihadlo bude déle vybaveno plavebni
signalizaci vjezdu v horni vod€ a signalizaci hornich a dolnich poklopovych vrat vany
zdvihadla. Dale syst¢émy komunikace lodniho zdvihadla (hlasova komunikace a telefonni

spojeni), priimyslové televize, jednotného Casu a zabezpecovacim zatizenim.
3.2.5 Vystavba a vybaveni lodniho zdvihadla na vodnim dile Slapy

Pii realizaci stavajici pfehrady VD Slapy v padesatych letech 20. stoleti projekt
predpokladal vystavbu lodniho zdvihadla pro piepravu lodi o nosnosti do 300 t. Planovéano
bylo vertikalni zdvihadlo v Zelezobetonovém vézovém objektu na pravém biehu, ktery meél
byt zaustén do obtokového tunelu. Tento zamér nebyl dokoncen z divodu Casové tisné

a pro velké stavebni naklady. Byla pouze vybudovana stavebni Cast plavebni komory
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na pravém biehu a v horni vodé a to o Sifce 6,0 m. V roce 1956 bylo vodni dilo uvedeno
do provozu a tento stav trva dodnes. Stavajici betonova cast plavebni komory v nadrzi VD
je vyuzitelna. Svétla Sitka komory i hloubka vody nad zapornikem vyhovuji navrhovym

parametrim.

Vodni plocha pted télesem hraze je v soucasnosti z bezpecnostnich diivodii uzaviena
pro plavbu, uzavéra je vyznacena bojemi. V této uzaviené plose bude mezi ¢ekacim stanim
a vjezdem do plavebniho zafizeni vytyCen bdjemi plavebni koridor. Plavebni drdha v horni
vod¢€ mezi pravobieznim ¢ekacim stanim a vjezdem do plavebniho zatizeni bude s ohledem
na dispozici zdrze VD Slapy navrZzena o poloméru R = 300 m. Varianta Sikmého lodniho
zdvihadla vyuziva stavajici plavebni komoru, kterd bude prodlouzena a vystrojena hornimi
i dolnimi vzpérnymi vraty a bude vyrovnavat kolisani horni hladiny 1,50 m ve zdrzi
na aroveil minimalni provozni hladiny na koté 269,10 m n.m. Za vyrovnavaci plavebni
komorou bude horni plavebni kanal veden plavebnim tunelem ukonéenym otevienou lodni
vyhybnou. Vyhybna umoziiuje natoceni plavidel, soucasti bazénu vyhybny bude ¢ekaci stani.
Ve sméru po vod¢ navazuje na bazén lodni vyhybny vlastni §ikmé lodni zdvihadlo. Vlastni
zdvihadlo je feSeno jako Sikma kolejova draha umistén4d v mohutném skalnim odfezu. Po této
draze pojizdi ocelova vana na kolejovych podvozcich. V horni stanici dojizdi vana plna vody
s lodi do konstantni polohy s horni hladinou na koté 269,10 m n.m. V dolni stanici zajizdi
vana piimo do nadrze Stéchovické piehrady do aktudlni hladiny, ¢imz odpada dolni plavebni

kanal.

Vyrovnavaci plavebni komora pro vjezd do horniho plavebniho tunelu bude tvofena
ze stavajici stavebni casti plavebni komory realizované ve zdrzi VD Slapy. Dno stavajici
komory je na koté cca 260,90 m n.m., koruna plata PK je na koté 271,60 m n.m. Stavajici
stavebni ¢ast plavebni komory bude prodlouZena a bude zde vytvofena vyrovnavaci plavebni
komora uzitné délky 45 m, Sitky 6 m a spadu 1,50 m. Komora bude vybavena vzpérnymi
vraty s piimym plnénim a prazdnénim stavitky osazenymi ve vratnich. Stavitka budou

ovladana hydraulickymi valci. Horni vrata budou mit vysku cca 11,70 m a dolni cca 6,50 m.

Sikmé lodni zdvihadlo je feSeno jako vyvazené s vodorovnou piepravni vanou
osazenou na podvozcich a protizavazim zavésenym pies kladky a pohonné bubny na lanech.
Pohon zdvihadla zajist'uji elektromotory. Systém fizeni provozu Sikmého lodniho zdvihadla
bude vybaven automatikou, kterd bude fidit provoz komory a zdvihadla vcetné otvirani
a zavirani vrat, rozjezdu a dojezdu do obou stanic. Sikmou drdhu zdvihadla tvofi

zelezobetonové pasy Sitky 3 m umisténé do skalniho masivu.
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Technologie zdvihadla se sklada z nasledujicich zdkladnich ¢asti:
1. vlastni zdvihadlo slozené z ptepravni vany, podvozkové Casti a protizavazi
2. pohon zdvihadla
3. elektrické vybaveni

Velin bude umistén v provoznim objektu, do néhoz budou svedeny vSechny ovladaci,
fidici, komunikac¢ni a informacni systémy slouzici pro provoz zatizeni.

Horni plavebni tunel bude postaven z vyrovnavaci plavebni komory a veden z Casti
V otevieném zafezu a z ¢asti ve vyrazeném plavebnim tunelu. Razeny profil bude realizovan
NRTM (Novou rakouskou tunelovaci metodou) s primarnim zajisténim vyrubu pomoci vrstvy
stiikaného betonu a systémového kotveni. Plavebni tunel bude ukoncen v bazénu lodni
vyhybny lichobéznikového ptidorysu. Vyhybna bude vybavena dvéma pohyblivymi vazacimi
zatizenimi. Tato technologické zafizeni umozni natoceni plavidla.

Cekaci stani v horni a dolni vodé jsou navrZena jako plovouci s ukotvenim do biehu
a budou vybavena signaliza¢nimi a komunika¢nimi zafizenimi pro poskytnuti pfislusnych
informaci pro kapitany plavidel vcetné pfenosu dat do velina. V horni vod¢ bude zfizeno
u pravého brehu zdrze nové cekaci stani, k némuz bude pfijezd po stavajici pravobiezni
komunikaci. V dolni vod¢ bude také zfizeno nové Cekaci stani situované na levém bichu

pod hrazi ve vzdalenost cca 200 m od vany lodniho zdvihadla.

Provozni objekt lodniho zdvihadla tvoii halova konstrukce z monolitického

zelezobetonu.

Objekt dolniho ohlavi slouzi pro dojezd vany do prostoru dolni vody. Od okolniho
toku feky Vltavy bude oddélen délici zdi. Bude vybaven drazkami provizorniho hrazeni
pro moznost zahrazeni a vycerpani vody pomoci mobilnich ponornych Cerpadel v ptipadé

revizi nebo oprav.

Obsluzna komunikace k objektu Sitky cca 6 m, od piehradni hraze ptes vyhybnu
nairoven stropu provozniho objektu bude soucdsti zafizeni zajist'ujici otdcCeni vozidel.

Ptijezdova komunikace bude soucasné slouzit pro pé&si pristup navstévniki.
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3.2.6 Prodlouzeni plavebni komory Kamyk

Na vodnim dile Kamyk je vybudovana plavebni komora 35 X 6,5m. Tyto parametry
jsou nedostacujici pro 1. tfidu mezinarodni klasifikace vodnich cest, proto se pocita s tipravou

1 tohoto plavebniho zafizeni na odpovidajici parametry.

V hornim ohlavi jsou dvoukitidlova vzpérna vrata. Plnéni komory je podzapornikové
kratkym obtokem do vyvaru ve dn¢ komory. V dolnim ohlavi jsou zdvizna stavidlova vrata,
ktera slouzi téZ pro piimé prazdnéni komory do vyvaru v dolni vodé. Reseni piedpoklada,
ze dolni ohlavi v¢etné vrat bude posunuto o 10 m smérem po vodé, tudiz vysledné rozméry

plavebni komory budou prodlouZeny na 45 X 6,5 m.
3.3 Naklady na vodni cestu

Néklady na uvaZovany usek splavnéni vltavské vodni cesty ve vychozim stavu jsou
pouze vodohospodaiského charakteru. V ekonomickém hodnoceni efektivnosti se z pohledu
legislativy ~ Ministerstva dopravy uvaZzuje pouze s efekty dopravnimi, nikoliv
vodohospodaiskymi, a proto je pocitano snulovymi vychozimi néaklady. Vynos
z vodohospodafieni je pfinosem zemédelskym.

Posledni odhady nakladti na uvazované dokonéeni vitavské vodni cesty v tiseku Ceské
Budgjovice - Tyn nad Vltavou byly Reditelstvim vodnich cest CR piedloZzeny roku 2008.
Odhady néakladli na dokonceni plavebnich zafizeni s parametry 1. tfidy klasifikace vodnich
cest navodnich dilech Slapy, Kamyk a Orlik jsou ziskany z expertni studie z roku 2006
(viz Piiloha 1).

V nasledujicich letech jiz nebyly tyto naklady aktualizovany a upraveny dle Metodiky
ekonomického hodnoceni rozvoje infrastruktury vnitrozemskych vodnich cest z roku 2008.
V této praci budou porovnany dvé odlisné varianty vyvoje nakladi a jejich vliv
na ekonomickou efektivnost investice v projektu. V l.variant¢ se ptredpoklada rist cen
stavebnich praci i stavebniho materidlu. Bude se provadét predikce nakladt do stanovené
doby vystavby. Ve 2. variant¢ vzhledem k ekonomické situaci v roce 2009 a 2010 se bude
predpokladat stagnace cen a celkové hodnoty budou vychdzet z poslednich odhadii naklada
z piedeslych let, ale upravené dle novych predpisi provadécich pokynti pouzivanych

Ministerstvem dopravy.
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3.3.1 1l.varianta nakladu na vodni cestu

Jelikoz je v této praci zjistovana efektivnost investice celého velkého projektu, jsou
naklady na dokonceni vltavskych vodnich cest i nédklady na vystavbu jednotlivych vodnich
zafizeni sumarizovany.

Za prvé bylo zapotiebi naklady z roku 2006 a 2008 pievést dle cenového vyvoje
stavebnich praci a materidld do roku 2013, kdy se v této praci predpokladd rok zahajeni
vystavby a odhadnout tak moznou vysi celkovych investi¢nich nakladd. Dle zmén pozadavku
soucasné legislativy bylo nutné pficist i noveé vzniklé néklady.

K piesnéj$imu vypodétu vyvoje cen bylo nutné provést na zakladé podkladii RVC CR
procentudlni rozdéleni odhadd investic v jednotlivych letech podle materidlu a druht
provadénych c¢innosti, kdy se vychazelo zjiz uskutecnénych srovnatelnych projektt
(viz Piiloha 2), a to z divodu tak rozsahlé investicni vystavby (resp. technologickych
postuptl), ktera by nebyla uskuteénitelna v ramci jednoho roku. Dale bylo K jednotlivym
pracim ¢&i materialu pfitazeno jejich ohodnoceni v zavislosti na jejich vyvoji podle CSU.
Jelikoz data podle CSU byla k dispozici jen do roku 2009, bylo nutné vytvofit extrapolaci

uvedenych datovych tad.

Popis extrapolace datovych rad

Data pro vypocet cenového vyvoje stavebnich praci a materidlu byla zjisténa
Z jednolitych statistickych ro¢enek CSU pod kapitolou ,,Ceny“ (viz P¥iloha 3). Statisticky
odhad vyvoje cen stavebnich praci byl proveden na zaklad¢ poznatki z ekonometrie.
U jednotlivych polozek byla pouzita metoda regresni analyzy.

S pomoci pocita¢ového softwaru Microsoft Excel byla pro kazdy druh prace stanovena
regresni funkce a s ni spojend regresni kiivka. Na zaklad¢ vypoctu koeficientu determinace R
pro kazdou regresni funkci zvlast, byla vybrana funkce, kterd dany vyvoj stavebnich praci
popisovala nejpiesnéji.

Dle vySe koeficientu determinace byly pouzity jen dvé funkce, a to exponencialni
a linearni. Pro ovéfeni vybéru byla funkce kontrolovédna vypoctem podle nasledujicich

ekonometrickych vztaht:
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1. pro exponencialni funkei:

Rovnice exponencialni funkce v zdakladnim a logaritmickém tvaru:

y =ab*
Iny=Ina+x*Inb

Rovnice pro odhad parametrii:

Inb: nzxi In yi _ZX,ZM yi
”inz—(zxi)z
M—Inb&

Ina=

Rovnice pro vypocet koeficientu determinace:

(Z In'y; )2

S;=Inad Iny,+Inb> xIn Y- =
Sy =S, S

Iny —
2. pro linearni funkei:
Rovnice linearni funkce :

y=b0+le

Rovnice pro odhad parametrii:
E y ’E X
==t _p ="

° n & n

p < "N -2XDY
> %~ (X xf
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Rovnice pro vypocet koeficientu determinace:
RZ = Sy

Sy :bOyZZY"'blZXy_@
Sy :Zyz_@

V pfipadé exponencidlni funkce byla rovnice vyjadiena ve tvaru pfirozenych
logaritmt (viz Piiloha 4, Piiloha 5, Piiloha 6, Ptiloha 7, Ptiloha 8, Ptiloha 9, Ptiloha 10,
Piiloha 11, Pfiloha 12, Pfiloha 13, Pfiloha 14, Pfiloha 15, Pfiloha 16, Pfiloha 17, Ptiloha 18,
Ptiloha 19).

Po takto provedenych vypoctech byly dle zjisténych rovnic jednotlivé casové tady
extrapolovany. Pfedpokladany vyvoj stavebnich praci a materialu zobrazuje Piiloha 4.
Upravené hodnoty vyjadiujici postupny vyvoj cen, tzv. prepoCtové koeficienty pouzité

K predikci nakladi znazoriuje Piiloha 5.

Dalsim postupem je predikce odhadu nakladd z minulych let (viz Ptiloha 1) do roku
2013, ktery uvazujeme jako rok zahajeni vystavby. Jelikoz ptedpokladana doba vystavby
je 8 let, jsou jednotlivé naklady vodnich tsekt a zatizeni predikovany az do roku ukonceni
stavby tedy 2020.

Prepocty jednotlivych ro€nich investi¢nich nakladi dle ptfepoctovych koeficienti
ukazuje Pfiloha 20, Pfiloha 21, Pfiloha 22, Ptiloha 23, Ptiloha 24, Ptiloha 25, Ptiloha 26,
Ptiloha 27.

Celkovy soucet piepoctenych nakladi za dobu vystavby nam poskytuje
pravdépodobnou investi¢ni naro¢nost stavby. (viz Ptiloha 28).

Dale bylo nutné k celkovym investicnim nékladim projektu pfipocitat povinny
infla¢ni koeficient, ktery byl vypocitan podle daného postupu (viz kapitola 3.3.4).

Dalsim krokem ke stanoveni celkové investi¢ni narocnosti bylo stanoveni vyse rocnich
nakladl na udrzbu prodlouzené vodni cesty. Tyto naklady se zapocitavaji do ekonomického
hodnoceni v pribéhu hodnocenych let. V ptipadé prodlouzeni vitavské cesty se vychazelo
Z jiz dtive provedenych odhadt a v tomto ekonomickém hodnoceni je tedy uvazovana castka

0,2 % z celkovych ndklada na vystavbu.
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Do celkovych ndkladii na vodni cestu je nutné zapocitat také castku na reprodukci
majetku ve 30. roce provozu od ukonceni vystavby. Investicni narocnost planovanych oprav
je stanovena na 15 % z celkové ¢astky na vystavbu.

Dle platné legislativy Ministerstva dopravy je nutné k celkovym investi¢nim nakladiim
pfipocitat také rezervu ve vysi 10 % ze souctu provoznich ndkladd, ndkladi na vystavbu
a reprodukci. Rezerva je zapocCitavana z divodu pozadavki SFDI na vykyvy ve financovani
staveb, spoletné s pozadavkem Ministerstva dopravy o ustdleni cen investicnich zdméra
a USetfeni administrativni ¢innosti pii malém navySovani celkovych investi¢nich nékladi

(viz Ptiloha 29).
3.3.2 Vyvoj cen jednotlivych stavebnich praci a materialu

Betonové vyrobky pro stavebni ucely

Obrazek 7: Vyvoj cen betonovych vyrobkt s popisem trendu
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Zdroj: Autor, data z CSU
Na zaklad¢ vypocti provedenych programem Microsoft Excel (viz Obrazek 7) byla
pro popis vyvoje stavebniho materidlu vybrana exponencialni funkce, ktera sco nejvétsi
piesnosti popisuje danou datovou fadu.
Vysledna rovnice exponencidlni funkce v logaritmickém tvaru pouzita pro extrapolaci:

Iny=3877273+x*0,077395
R? =0,983005
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Detailni numericky vypocet parametrii a koeficientu determinace viz Ptiloha 6, Ptiloha
7. Zuvedeného vyplyva rovnice, kterd byla pak dale pouzita pro extrapolaci cen stavebniho

materialu.

Priprava stavenisté

Na zéklad¢é vypocti provedenych programem Microsoft Excel (viz Obrazek 8) byla
pro popis vyvoje stavebnich praci vybrana exponencialni funkce. Pro ovéfeni vybéru byla
funkce ovéfovana vypoctem podle ekonometrickych vztahii pro exponencidlni funkci

uvedenych jiz v predeslé kapitole.

Obrazek 8: Vyvoj cen piipravy staveni$té s popisem trendu
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Zdroj: Autor, data z CSU

Vysledna rovnice exponencialni funkce v logaritmickém tvaru pro pfipravu staveniste,
dale pouzita pro extrapolaci:
Iny =4,030648 + x*0,102087

R? =0,985919
Detailni numericky vypocet parametri a koeficientu determinace viz Pftiloha 8,

Ptiloha 9. Z uvedeného vyplyva rovnice, kterd byla pak dale pouzita pro extrapolaci cen

stavebnich praci.
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KPHS pozemnich a inZenyrskych staveb

Na zéklad¢é vypocti provedenych programem Microsoft Excel (viz Obrazek 9) byla
pro popis vyvoje stavebnich praci vybrana exponencialni funkce. Pro ovéfeni vybéru byla
funkce ovéfovana vypoétem podle ekonometrickych vztahti pro exponencialni funkci

uvedenych jiz v predeslé kapitole.

Obrazek 9: Vyvoj cen KPHS pozemnich a inzenyrskych staveb s popisem trendu
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Zdroj: Autor, data z CSU

Vysledna rovnice exponencialni funkce v logaritmickém tvaru pro KPHS pozemnich

a inZzenyrskych staveb, ddle pouZzita pro extrapolaci:
Iny =3885236 + x*0,093451

R? =0,98795

Detailni numericky vypocet parametrt funkce a koeficientu determinace Vviz Ptiloha
10, Priloha 11. Z uvedeného vyplyva rovnice, ktera byla pak dale pouzita pro extrapolaci cen

stavebnich praci.
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KPHS vodnich dél

Na zakladé vypoctd provedenych programem Microsoft Excel (viz Obrazek 10) byla
pro popis vyvoje stavebni prace vybrana linearni funkce, kterd s co nejvétsi piesnosti popisuje
danou datovou ftadu. Pro ovéfeni vybéru byla funkce ovéfovana vypoctem

podle ekonometrickych vztaht pro linearni funkci uvedenych jiz v predeslé kapitole.

Obrazek 10: Vyvoj cen KPHS vodnich dél s popisem trendu

[ KPHS vodnich dél
Linearni (KPHS vodnich
140,0 del)
—— Logaritmicky (KPHS
A vodnich dél)
120,0 M —— Mocninny (KPHS vodnich
A== dal)
100,0 L= 1 [ Exponencialni (KPHS
1 vodnich dél)
80,0 T HHHF
60,0 - — —HHHHF
400 - I I A O y = 31,144Ln(x) + 30,7
’ R?=0,8732
20,0 - R y = 39,0012
R?=0,9353
0,0 T T T T T T T

[e0] O‘) O - N MO I O O© N~ 0
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Zdroj: Autor, data z CSU
Vysledna rovnice linearni funkce pouzita pro extrapolaci:
y = 35,70182 + x *7,425455
R? =0,983452
Detailni numericky vypocet parametrt funkce a koeficientu determinace Vviz Ptiloha
12, Priloha 13. Z uvedeného vyplyva rovnice, ktera byla pak dale pouzita pro extrapolaci cen

stavebnich praci.

Specializované stavebni prace

Na zakladé vypocti provedenych programem Microsoft Excel (viz Obrazek 11) byla
pro popis vyvoje stavebnich praci vybrana exponencialni funkce. Pro ovéteni vybéru byla
funkce ovéfovana vypoctem podle ekonometrickych vztaht pro exponencialni funkci

uvedenych jiz v predeslé kapitole.
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Obrazek 11: Vyvoj cen specializované stavebni prace s popisem trendu
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Zdroj: Autor, data z CSU

Vysledna rovnice exponencialni funkce v logaritmickém tvaru pro specializované
stavebni prace, dale pouzitd pro extrapolaci:

Iny =3,730284682 + x *0,108820181

R? =0,982317495

Detailni numericky vypocet parametrti funkce a koeficientu determinace viz Ptiloha
14, Ptiloha 15. Z uvedeného vyplyva rovnice, ktera byla pak dale pouZita pro extrapolaci cen

stavebnich praci.

Kompleta¢ni a dokoncovaci prace

Na zakladé vypoctl provedenych programem Microsoft Excel (viz Obrazek 12) byla
pro popis vyvoje stavebnich praci vybrana exponencidlni funkce. Pro ovéfeni vybéru byla
funkce ovéfovana vypoctem podle ekonometrickych vztahi pro exponencidlni funkci

uvedenych jiz v ptredeslé kapitole.

62



Obrazek 12: Vyvoj cen kompleta¢ni a dokon¢ovaci prace s popisem trendu
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Zdroj: Autor, data z CSU

Vyslednd rovnice exponencialni funkce v logaritmickém tvaru pro kompletacni

a dokoncovaci prace, dale pouzitad pro extrapolaci:

In y = 3873811+ x*0,088304
R? =0,98834

Detailni numericky vypocet parametrti funkce a koeficientu determinace viz Ptiloha
16, Ptiloha 17. Z uvedeného vyplyva rovnice, ktera byla pak dale pouZita pro extrapolaci cen

stavebnich praci

Vodohospodarské stavby

Na zakladé vypocti provedenych programem Microsoft Excel (viz Obrazek 13) byla
pro popis vyvoje vodohospodaiskych staveb vybrana linearni funkce. Pro ovéfeni vybéru byla
funkce ovétovana vypoctem podle ekonometrickych vztahti pro linearni funkci uvedenych jiz

v predeslé kapitole.
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Obrazek 13: Vyvoj cen vodohospodaiskych staveb s popisem trendu
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Zdroj: Autor, data z CSU

Vysledna rovnice linearni funkce pouzitd pro extrapolaci:

y =36,43091+ x*9,350909

R? =0,982568

Detailni numericky vypocet parametrti funkce a koeficientu determinace Vviz Ptiloha
18, Ptiloha 19. Z uvedeného vyplyva rovnice, ktera byla pak dale pouZita pro extrapolaci cen

stavebnich praci.

3.3.3 2. varianta nakladu na vodni cestu

Vlivem ekonomické krize v letech 2009 a 2010 nastava stagnace ¢i mirny pokles cen
I ve stavebnictvi. Proto se v této varianté¢ nebude piedpokladat rist cen stavebniho materialu
a stavebnich praci, ale celkové naklady budou vychazet ze studii zlet 2006 a 2008.
Odhadované hodnoty budou pievedeny do ptedpokladaného roku vystavby, tedy do roku
2013 a dle zmén pozadavkl soucasné legislativy budou pficteny i nove vzniklé naklady.

Celkové naklady pro 2. variantu vystavby zobrazuje tabulka viz Pfiloha 39. Jednotlivé
polozky jsou popsany nize Vv textu.

Soucet odhadovanych nakladd za dobu vystavby nam poskytuje prvotni
pravdépodobnou investi¢ni narocnost stavby (viz Ptiloha 38).

Dale bylo nutné k investicnim nakladim projektu pfipocitat povinny inflacni

koeficient, ktery byl vypocitan podle daného postupu (viz kapitola 3.3.4).
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Dalsim krokem ke stanoveni celkové investi¢ni naro¢nosti bylo stanoveni vyse ro¢nich
provoznich naklad, které se zapocitavaji do ekonomického hodnoceni v pribéhu
hodnocenych let.V této varianté je uvazovana ¢astka 0,2 % z celkovych nakladi.

Do celkovych naklada se také zapocitava castka na reprodukci majetku ve 30. roce
provozu od ukonceni vystavby. Investi¢ni naro¢nost planovanych oprav je stanovena na 15 %
z celkové castky.

Dale je dle platné legislativy Ministerstva dopravy nutné piipocitat také rezervu

ve vysi 10 % z nakladd na vystavbu, provoz a reprodukci.
3.3.4 Vypocet inflacniho koeficientu

Celkovy infla¢ni koeficient je koncipovan jako soucet jadrového inflaéniho

koeficientu a aditivniho koeficientu, ktery zohlednuje mimoiadné makro-ekonomické vlivy.
celkovy infla¢ni koeficient = jadrovy inflacni koeficient + aditivni koeficient

Jadrovy infla¢ni koeficient

Vypocet jadrového infla¢niho koeficientu je provadén kombinaci metody klouzavého
pruméru a posledné zjisténé meziro¢ni hodnoty inflace pii stejnych vahach parametru,
tzn. 50% jadrového koeficientu piedstavuje vypocteny tiilety klouzavy primér a 50%
jaddrového koeficientu pfedstavuje posledni zjiSt€énd hodnota inflace stavebnich praci

podle CSU.

Hodnoty inflace za oblast stavebnich praci
Data o inflaci jsou pravidelné zjistovana CSU, a Ize je proto povaZovat za nestranna

a bézné dostupnd. Data za minuld obdobi jsou nasledujici, pro vypocet budou pouzity hodnoty
z let 2007 - 2009 (viz Tabulka 1).

Tabulka 1: Ceny stavebnich praci (v primérné procentualni mezirocni zmeng)

2007 2008 2009
Ceny stavebnich |/ imer 41 45 1,2
praci

Zdroj: CSU
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Jadrovy infla¢ni koeficient vychazi tedy ze vztahu:

JK= (0,5 * ((4,1+4,5+1,2)/3))+(0,5 * 4,5)= 3,8833 %

Aditivni inflaéni koeficient

Pro zohlednéni dalSich vyznamnych, viceméné jednorazovych, makroekonomickych
pohybti je ve vypoctu ponechana moznost uplatnéni korekéniho aditivniho koeficientu. Tento
aditivni koeficient ma za cil postihnout dal$i vyznamné exogenni vlivy na cenu stavebnich
praci, které se projevuji se zpozdénim v cendch stavebnich praci.

Uplatnéni korekéniho aditivniho koeficientu zévisi na pramérné odchylce
spotiebitelské inflace od horniho inflaéniho cile CNB. Bankovni rada Ceské narodni banky
rozhodla od ledna 2010 snizit infla¢ni cil, ve kterém se snazi svou politikou udrzet cenovy
vyvoj, ze soucasnych 3% na 2 % (s toleranénim pasmem =+ 1 %).. Divodem je ukonceni
transformace ekonomiky a nizka inflaéni o¢ekavani finan¢nich trhli. Vzhledem k vyznamnym
makroekonomickym vliviim v roce 2010 byl celkovy inflacni koeficient upraven zahrnutim

vlivu spotiebitelské inflace (viz Tabulka 2).

Tabulka 2: Prognéza spotiebitelské inflace CNB pro rok 2010 v %

L. ¢tvrt. 2010 IL. ¢tvrt. 2010 II1. ¢tvrt. 2010 IV. ¢tvrt. 2010

Pramér v roce 0,7 1,2 1,9 19

Zdroj: CSU
Aditivni koeficient vychazi tedy ze vztahu:

AK = primérné odchylka spotfebitelské inflace — horni infla¢ni cil CNB

AK = ((0,7+1,2+1,9+1,9)/4) -3 % =-1,6 %

Jelikoz je primérna odchylka spotiebitelské inflace od horniho inflaéniho cile CNB
zaporna (tedy spotiebitelskd inflace je nizs$i nez 3%) nebude aditivni koeficient pfi vypoctu
celkového inflacniho koeficientu uplatnén. Budouci odhad inflace cen stavebnich praci
pro rok 2010 a dale se jiz budou opirat pouze o jadrovou inflaci (tedy pouze o vyvoj cen
stavebnich praci bez dalSich tprav).

Hodnota infla¢niho koeficientu pouzita k dalSimu vypoctu nakladi = jadrovy

korelaéni koeficient = 3,8833 %.
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3.4 Vymezeni prinosu projektu

Pfinosy tohoto projektu jsou rozdéleny do dvou cCasti, a to na pfinosy financni

a nefinan¢ni povahy.

Piinosy finanéni povahy jsou piinosy piimo kvantifikovatelné, jez jsou zalozeny
na vyhodnoceni o¢ekavanych trzeb cestovniho ruchu, jez vzniknou v daném uzemi v disledku
realizace investice a to tedy celého projektu splavnéni feky Vltavy Praha - Ceské Budg&jovice.
Jde zejména o trzby za ubytovani, stravovani, nakupy zboZi a sluZeb.

Ptinosy nefinanéni povahy spocivaji predevS§im v piispévku hodnocenych
investicnich zadméra k odstranéni faktord limitujicich rozvoj cestovniho ruchu a podnikéani
Vv cilové oblasti. Jde zejména o prodlouzeni pobytu turistid a zvyseni jejich utrat v zdjmovém
uzemi, vyuziti Prahy jako vyznamného zdroje turistt, vyuziti Vltavy pro rekreacni plavbu
jako vyznamnou a perspektivni soucast udrzitelného cestovniho ruchu, vyznamné posileni
povédomi Siroké odborné i podnikatelské vefejnosti o potencialu Vltavy, impulsy
pro propojovani linkové vodni dopravy a cyklodopravy a vybaveni vodni cesty drobnou
infrastrukturou pro rekreacni plavbu, tlak na zlepSovani sluZzeb podnikii cestovniho ruchu,
motivace pro zlepSeni kvality infrastruktury, inovace nabidek cestovniho ruchu zdjmového
uzemi spojenim S narodnim symbolem naS$i zemé fekou Vltavou. Dal§imi nefinan¢nimi
piinosy jsou piispévky hodnocenych investi¢nich zaméra k odstranovani nékterych ohrozeni
a slabych mist v zajmovém uzemi. Jde predevsim o ,,Spatné parametry vodnich cest, absence
modernich pfistavili, chybé&jici plavebni zafizeni na nékterych vodnich dilech, nevyhovujici
podjezdné vysky nékterych mostl, nevyhovujici Sitky néckterych plavebnich komor,
nedostatek koncepéniho piistupu a optimalniho postupu modernizace a vystavby
infrastruktury, nedostate¢né rozvinuta infrastruktura pro vSechny formy aktivni turistiky,
nedostatecné lidské zdroje, nedostate¢na podpora podnikani na venkové, nedostatek
pracovnich pfilezitosti na venkové, snizovani ekonomické sily na venkové, vylidiovani
venkova, zvySena hustota individualnich rekreacnich zafizeni bez potiebné infrastruktury,
chybéjici infrastruktura pro cyklistickou a pé&i dopravu, malo =znacend sit' tras
pro cykloturistiku, nedostatek ubytovacich kapacit pro naro¢nou klientelu a nedostatecna
nabidka produktd v cestovnim ruchu.*

Tento projekt svym vyznamem i oCekavanymi piinosy nepochybné piesahuje nejblizsi

okoli feky. Z hlediska geografického bylo vytyceno pro sledovani pfimych ptinost splavnéni
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Vltavy uzemi, jez piiléha k fece, a jez je ohrani¢eno teoretickou pramérnou vzdalenosti
dosazitelnou pésky v piipadé jednodenniho vyletu (15 km), resp. teoretickou primeérnou
vzdalenosti dosazitelnou na kole v pfipad¢ jednodenniho vyletu (25 km). Z hlediska tzemn¢
spravniho usporadani tato oblast zasahuje jizni Cast StfedoCeského kraje a severni cast

Jihoc¢eského kraje.
3.4.1 Primé socioekonomické vynosy nakladni dopravy

Vltavska vodni cesta byla od 9. stoleti vyznamnou dopravni cestou i pro Evropu. Byla
vyuzivana k pfepravé dieva a rakouské soli. Parametry vodni cesty byly po dlouhd stoleti
prizptisobovany rostoucim objemim ndkladni plavby a pozadavkiim na jeji provozni
spolehlivost. Vystavba vltavské kaskady zpuasobila preruseni ndkladni plavby v tseku

mezi Prahou a Ceskymi Bud&jovicemi, které trva doposud.

Parametry planovanych plavebnich zatizeni na vodni cesté by umoziiovaly provoz lodi
do vytlaku 300 t, které by byly vyuzitelné i nakladni plavbou, ale nepfedpoklada se, ze by tato
doprava byla pravidelna. V soucasné dob& se s ndkladni dopravou vzhledem na tfidu této
vodni cesty v ekonomicky vyuzitelné podobé nepfedpoklada (maximalné je mozno uvazovat

0 lokalnich a ucelovych ptepravach) a proto neni zahrnuta do této ekonomicke analyzy.
3.4.2 Uspory externich nakladi dopravy osob

Predpoklada se, Ze za jeden den ujede lod’ primérné cca 30 km, tzn. Ze celkovy pocet
osobodnii (tedy 279 150) nasobime poctem ujetych km (30 km/den). Vypocet osobodni je popsan
v kapitole 3.4.7. Vyvoj osobodnii pro 1.variantu zobrazuje Ptiloha 31, pro 2.variantu Ptiloha 41.

Tedy 279 150 x 30 je celkem 8 374 500 osobokilometrt, coz odpovida 1 046 812,5 tkm
(pfi tvaze pramémé vahy osoby 125 kg, tedy 8 374 500 x 0,125). Dalsim predpokladem je,
Ze cesty se misto automobilem uskutec¢ni lodi. Jednotka Skod na Zivotnim prostiedi odpovida
dle vyzkumi PLANCO 2,01 EUR/Akm pro automobily a 0,27 EUR/tkm pro lodé, rozdil
je 1,74 EUR/tkm, tedy celkem 1 046 812,5 x 1,74 = 1 821 453,75 EUR, coz pii kursu kolem
25,00 K¢ za 1 EUR, znamena 45 536 343,75 K¢&/rok. Maximalni hodnoty se dosahuje v roce
2028, hodnoty v letech 2015 - 2027 se koriguji podle postupného nardstu poctu turisti
(viz Tabulka 7). Uspory externich nakladii dopravy osob zobrazuje pro l.variantu P¥iloha 35

a pro 2.variantu Ptiloha 43.
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3.4.3 Efekty osobni a rekrea¢ni dopravy

Celd z4jmova oblast je hodnocena jako oblast s velkym potencidlem pro rozvoj
cestovniho ruchu obecnd. Predev§im oblast okolo Ceskych Budg&jovic vykazuje potencial
pro cestovni ruch v nejvyssi kategorii. Zajmova oblast je zejména ve StredoCeském kraji
tradiénim rekrea¢nim zédzemim pro obyvatele Prahy. Dusledkem toho je vysoka koncentrace
rekreacnich objekti, stiedisek a ubytovacich kapacit ¢asto nedostate¢né tirovné, jak soukromych,
tak vefejnych. Tento stav vede také v nékterych mistech v okoli feky k neumémému zatizeni
rekreanimi aktivitami, hlukem a odpady. Dochazi ke kiiZeni zajmu a konfliktim i k eutrofizaci
vod Vltavy, znecistovani fekaliemi, ukapy ropnych produktti z malych plavidel atd. Nizka
kvalita vody, ve které se neda koupat, pak nevede ke zvySovani tirovné zajmové oblasti jako
zadouci destinace pro rekreaci. Dusledkem je nizka ekonomicka vytéznost cestovniho ruchu
a rekreace, nebot’ nabidka se zaméfuje na méné narocné cilové skupiny, coz vede k nizkym
zpétnym investicim do rozvoje cestovniho ruchu a rekreace. Re§enim pro tuto oblast je tedy
zvyseni ekonomické vytéznosti cestovniho ruchu takovymi aktivitami, jez nebudou stavajicim

stavem oblasti trpét. Rekreacni plavba mezi n¢ jednoznacné patii.

Pravidelna i nepravidelna osobni lodni doprava existuje kromé Prahy na vSech vhodnych
vodnich plochach zajmového uzemi - Kamyku, Slapech i Orliku. Vzhledem k tomu, ze vodni
cesta je pro vétsi osobni lod€ neprlijezdnd, konc¢i linky z Prahy vzdy u pifehradni hraze
vV Solenicich, kde Ize pifesednout na lod’ na Orliku. Téchto sluzeb vyuZivaji zejména
jednodenni navstévnici.

Slabou strankou, se kterou se potykaji navstévnici zajmové oblasti, je nedostate¢na
provazanost a kapacita pfistavist, kotvist, uvazist' a chybé&jici minimalni technické a socialni
zazemi. Jedna se o relativné drobné prvky mistni technické infrastruktury na vodni ceste,
nicméné jejich absenci neni mozné ignorovat. Jejich umisténi, technické parametry, investory
a provoz bude treba fesit zvlast’ podle mistnich podminek a moZnosti a v ndvaznosti na konkrétni
situaci v terénu a piipravovanou turistickou nabidku. Zdaleka neni vSude k dispozici silni¢ni
propojeni se zpevnénym povrchem, jez by umoznilo vodakim na kanoich a kajacich jednoduse
plavidlo pfetdhnout bez ¢ekani nez se nashromézdi dostatecny pocet zajemcl pro komorovani

¢i lodni zdvihadlo.

Cykloturistika je v této oblasti vyznamnou a popularni aktivitou. Na dobré urovni
je krom¢ tradi¢nich znacenych stezek pro pési také sit’ cyklotras, jez jsou vedeny po stavajicich

komunikacich. Ty jsou vSak zejména v letni sezoné v nékterych usecich znacné frekventované.
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Specializovana cyklostezka okolo Vltavy vSak prozatim neni vybudovana. Cykloturistika
je vyznamnym divodem navstévy zajmové oblasti. Vyhledové se bude muset dobudovat
prislusna propojeni a znacené stezky v navaznosti na budouci zastavky, kotvisté a pristavisté

pro rekreacni lodé.

V okoli Vltavy lze nalézt nékolik golfovych hiist' a jizdaren. Tato zafizeni nabyvaji
na vyznamu co se tyka poctu, tak kvality a rozsahu a pro urcitou cast klientely, zejména 1épe
situovanou, jsou tyto aktivity velmi zajimavé. Tento bod se kryje s potencidlni poptavkou
ucastnikti rekreacni plavby piedevsim v segmentu obytné lodé. Jde predevsim o golfova hiisté
Karlstejn, MniSek pod Brdy, Stifin, Hluboka, Pisek nebo Bechyné.

Zajmova oblast poskytuje i fadu jedine¢nych pamatek kulturniho i ptirodniho dédictvi.
Vedle samotné Prahy, ktera je cilem vice nez 50% zahrani¢nich turisti, jde o nejznaméjsi hrady
a zamky v zemi (Karl$tejn, Konopisté, Orlik, Zvikov, Hluboka a dalsi), a o historickd mésta jako
jsou Ceské Budgjovice, Pisek nebo Cesky Krumlov, zapsané na seznamu UNESCO. Za zminku

stoji I Hornické muzeum v Piibrami.
3.4.4 Analyza navStévnosti zajmového uzemi

Ceskou republiku navstivilo v roce 2009 cca 17,2 mil. zahrani¢nich navstévniki —
ztoho bylo 8,4 mil. turisti a 8,8 mil. jednodennich navstévnikti. Pocet tranzitujicich
navstévnikii dosahl 2,4 mil. Nejcastéjsim diivodem navstévy zahrani¢nich turistd je rekreace
azabava. Na své cesté vyhledavaji tradiéné predeviim Prahu. V Ceské republice stravili
vroce 2009 v priméru 5,8 dne. Primémé vydaje zahrani¢nich turisti v CR &inily téméf
2 400 K¢ na 0sobu a den - nejvétsi ¢ast vydaju utratili za dopravu a ubytovani, béhem pobytu
pak za jidlo a zbozi.

Uvahy o moznych piinosech rekreaéni plavby pro zajmovou oblast vychéazeji
z analyzy soucasnych navstévnikil (ndvstéva v izemi na jeden den bez noclehu) a turistil
(stravi v uzemi alespoil jednu noc) zajmového uzemi. Zajem o nabidku rekreacni plavby
mezi Prahou a Ceskymi Budé&jovicemi zavisi jednak na atraktivité izemi, jednak na rekrea¢ni

plavbé pro jednotlivé cilové skupiny i ochoté a schopnosti utracet.
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Tabulka 3: Saldo cestovniho ruchu v CR v CZK

Cerfjg;]’ M1 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

:SJ“I;-‘/C 115071 | 118133 | 96289 | 100310 | 107232 | 111939 | 124255 | 133772 | 122032 | 122470

Xﬂdg 49370 | 52802 | 51549 | 54419 58 398 57777 | 62174 | 73450 | 77487 | 77160
Saldo 65701 | 65331 | 44740 | 45891 48 834 54162 | 62081 | 60322 | 44545 | 45310
Zdroj: CzechTourism

Oba dotéené kraje se pii hodnoceni navitévnosti v ramci Ceské republiky pohybuji

na vyssich ptickach v porovnani s ostatnimi regiony. Lze tedy konstatovat, Ze tato oblast je jiz nyni

atraktivni a relativné znama a to z pohledu domacich i zahrani¢nich turistt.

Tabulka 4: Navstévnost kraji 2009

Navstévnost krajh Stfedocesky | Jihocesky
Cesti a zahraniéni turisté | 665 178 936 032
Rezidenti 488 623 634 917
Hosté 176 555 301 115
Zdroj: CSU

Ekonomicky potencial nabidky cestovniho ruchu je silné ovlivnén zdrojovou zemi

cestovatelll a jejich ekonomickymi moznostmi. Na zaklad¢ zdroju uvedenych vyse a jejich

porovnanim se situaci v CR lze konstatovat, Ze nejvyssi ochotu cestovat do zdjmového uzemi

maji vedle domacich zejména zahrani¢ni turisté z Némecka, Nizozemi, Slovenska a Francie, dale

pak z USA a dalsich evropskych zemi.

3.4.5 Analyza cilovych skupin

Z pohledu cestovniho ruchu jsou identifikovany tyto vyznamné cilové skupiny:

sportovci - sportovné zaméteni uzivatelé Ficni sit€ (vodni slalom, sjezd, veslovani,

rychlostni kanoistika)

vodaci a rekreanti, tj. Sir$i vefejnost z nejblizsiho okoli se vztahem k individuéalni vodni

turistice a rekreaci (kdnoe, kajaky, rafty, vory, motorové lod¢)

rekreacni plavba - individudlni uzivatelé¢ malych (obytnych) motorovych lodi

vyletni plavba - uzivatelé prepravnich sluzeb osobnich lodi vétsi kapacity

navstévnici plavebniho zafizeni - vyuziti vybudovaného zafizeni jako technické

zajimavosti
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e podnikatel¢ - provozovatelé¢ osobnich lodi, sluzeb pro cestovni ruch - ubytovani,
stravovani, pozemni pfepravni sluzby, pijcovny plavidel, cestovni kancelaie, vyroba,

opravy a udrzba plavidel atd.

Sportovci

Tato cilova skupina se zamétuje na vodni sporty aktivné, potiebuje urcité specializované
zazemi a nepiedpoklada se vsak jejich pfilisSny pohyb po regionu, pokud se nebude jednat
vodacké kluby), nékteré z nich maji jiz jisté tréninkové zdzemi. Tato skupina je pomérné
uzaviend a neda se predpokladat, ze by vyraznéji vyuzivala komer¢ni sluzby nabizené v okoli

vody, a proto je jeji ekonomicka role v hodnocenych zamérech omezena.

Vodaci a rekreanti

Tato cilova skupina se sklddd z mistnich obyvatel, jimz zvySend nabidka rekreacnich
a volnocasovych aktivit pfinese zvyseni kvality Zivota v zajmovém uzemi, a dale ze soucasnych

a potencialnich navstévniku a turista.

Rekreacni plavba

Tato cilova skupina je méné rozsdhld poctem plavidel (ve stovkdch za rok),
pro ekonomiku celého zdméru, pro rozvoj podnikani v sektoru. Jedna se o cilovou skupinu,
ktera vlastni osobni plavidla, nebo kterd si je pronajima za tcelem rekreace. Jednd se bud’
0 jednodussi variantu, tzv. ,,motorové pramy“a motorové cluny, nebo plavidla obytna
vybavena pro delSi pobyt, pouzivand na vét§iné evropskych vodnich cest. Piinos tohoto
segmentu bude zejména v novych pracovnich pfiilezitostech a zvySeni atraktivnosti zdjmového
uzemi. Do této cilové skupiny dale miizeme zaradit i hausboty. Hlavnim segmentem této cilové
skupiny jsou obytné lodi typu at’ uz luxusnéjsi - naptiklad typu Pénichette, ptipadné i sportovni

jachty a to bez ohledu na to jestli se jedna o tuzemské ¢i zahrani¢ni najemce ¢i majitele.

72



Vyletni plavba

Z hlediska ptepravnich vykoni je tato cilova skupina potencidlné nejrozsahlejsi. Patii
sem mistni obyvatelé, navstévnici i turisté. V zajmovém tzemi jiz pravidelna i nepravidelna
vyletni plavba existuje, pro nepropojenost vodni cesty vSak kon¢i pod Orlikem Vv Solenicich
a dale je provozovana mezi Orlikem a Tynem nad Vltavou. Sluzby poskytované této skupiné jsou
ve vetsSing pripadi cenoveé dostupné. Pro jeji celkové uspokojeni je potieba vytvofit nové
aktivity nebo rozsifit ty soucasné, tj. provozovatelt plavidel, jejich vyrobct, Gdrzby i opravy.
Tento projekt pfedstavuje impuls pro rozsiteni vyletni plavby az z Prahy a to 1 na vice dni.

Existuji i pfedstavy o zavedeni atraktivni paroplavby.

Navstévnici plavebniho zaiizeni

Jiz pti vystavbé plavebniho zafizeni na vodnim dile Slapy a Orlik by se mélo pocitat
s vybudovanim nezbytné turistické infrastruktury s vyuzitim potencidlu stavby jako
zajimavého turistického cile. Predpokldda se poskytovani sluzeb jako prohlidka zatizeni,
strojovny, umoznéni piistupu na vyhlidkové plochy a instalované expozice o vystavbé,
technickych parametrech a provozu zafizeni a historii vodni cesty, navstéva kinosalu
s informaénimi Soty o zafizeni a okoli. Lze uvazovat i1 o replikdch ¢i rekonstrukcich

historickych strojl, jeZ by kromé& toho mély 1 velky edukativni a osvétovy tcinek na vetejnost.

Podnikatelé
Tato cilova skupina je jednim z hlavnich pfinosii celého projektu a to v nékolika
oblastech:
e pronajmy lodi a provozovani rekreacni plavby
e provozovani vyletnich lodi
e vyroba a prodej, prondjmy, udrzba a opravy plavidel
e ubytovaci a stravovaci sluzby

e sluzby cestovnich kancelafi, privodcovské sluzby atd.
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3.4.6 Odhad poptavky

Celosvétove roste poptavka po neobvyklych aktivitich a neopakovatelnych zazitcich, které
jsou vyhradné spojeny s jedine¢nym mistem dovolené a kvalitnich sluzbach, jez maji vysokou
ptidanou hodnotu. Tyto trendy jsou patrné i u domaci klientely. Z hlediska finanéni
udrzitelnosti je tieba, aby tato pfidand hodnota byla co nejvyssi, aby byla v maximalni mife
vytvafena mistnimi podnikateli, a aby v tomto zajmové uzemi, ptetvoiena do finanéni
podoby, v maximalni mife zlstavala. To je spojeno i s maximalizaci délky pobytu cestovatell

v oblasti.

Odhad poptavky je zaloZzen na posouzeni jednotlivych segmentii cestovniho ruchu
a rekreace, tedy na mife uspokojeni pozadavki cilovych skupin. V prvnich 8 letech je uvazovéana
postupna vystavba, a proto se v této period¢ uvazuje s potupnym nartistem piinost iniciovanych
realizaci hodnocenych investic, a to kombinaci jednak hlediska jak postupné vystavby
(a zprovoznéni) jednotlivych Useki, jednak hlediska postupného narlstu vyuziti kazdé nové
zprovoznéné cCasti. Cilového stavu Vv této praci je odhadovano (dle podobnych projekta

Vv zahranici), Zze bude dosazeno po 13 letech od zahdjeni vystavby, resp. cca 5 let od ukonceni

vvvvvv

Kvantifikace poptavky v segmentu ,,sportovci“

Poptavka této cilové skupiny je omezena jeji velikosti v fadu desitek az stovek osob. Jedna
se 0 nekomer¢ni aktivitu, a proto neni pro Ucely ekonomického hodnoceni projektu rozmér

poptavky stanovovan a do ekonomického hodnoceni nevstupuje.

Kvantifikace poptavky v segmentu ,,voddci a rekreanti“

Za ucelem odhadu poptavky byly vyuzity zkuSenosti z Bat'ova kanalu a z horniho toku
Vltavy. Na Batové kanale bylo po 7 letech provozu vodni cesty pijcovano 9 920 navstévnikiim
32 plavidel. Vitava je nejenom narodnim symbolem vSeobecné, ale také symbolem pro vodaky.
Jeji stabilni pritok, mald naro¢nost a krasa okolni krajiny tak pfitahuje enormni pocty vodaku -

rekreantd. Narodni park Sumava uvadi tyto poéty lodi na Teplé Vltavé:
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Tabulka 5: Pocet lodi na hornim toku Vltavy

rok 2008 2009

pocet lodi 11 490 12 860
Zdroj: NP Sumava

Lze predpokladat, ze kazda lod” veze nejméné 2 osoby, pak tedy pocty osob se budou
pohybovat okolo 24 000, spiSe vice, a to v prib&éhu cca 4 mésicti (Cerven az zaii). V useku
pod Vyssim Brodem budou tyto pocty jesté ziejmé vyssi. Pomér poctu lodi z pijcovny a lodi
vlastnich se da jen téZko zjistit, z ekonomického hlediska je rozdil pouze v pfijmech mistnich
podnikatelti z pronajmti lodi a souvisejicich sluzeb (zejména pieprava osob a lodi), pfinosy
Z ubytovani, stravovani a dalSi jsou vSak srovnatelné. Z hlediska sezonnosti a z pohledu

sledované cilové skupiny jsou jednoznacné¢ vrcholem letni prazdniny.

Srovnanim obou lokalit se zdjmovou oblasti a porovnanim s odhadem vyptijéek na dolni
Otavé se odhaduji pocty novych navstévniki - rekreantt (kanoe, rafty, kajaky, vory, Slapadla)

na vodni cesté v této cilové skupin€ na 5000 osob/rok.

Kvantifikace poptavky v segmentu ,,rekreacni plavba“
Pro jednodussi pohled je poptavka rozdélena na:
e obytné lod¢€ za ucelem pronajmu
e motoroveé pramy a ¢luny

e soukromé lod¢ (hausbodty, obytné lod¢)

Obytné lodé za i€elem prondjmu

Je velmi obtizné odhadnout, kolik podnika pujcujicich lod€ této kategorie v z&jmové
oblasti vznikne a kolik lodi bude pdjcovat a jakou bude mit tato aktivita klientelu. Je ziejmé,
e vyznamnym faktorem bude, zda se podaii propojit Ceské Bud&jovice s Prahou. Cca 93 km
vodni cesty Ceské Bud&jovice - Praha predpoklada podet na cca 2 700 0sob za sezonu. V piipadé
rekreacni plavby se jedna prakticky vzdy bud’ o vikendovy pobyt nebo cca tydenni dovolenou.
Primérnou obsazenost najednu lod” budeme uvazovat 5 osob. Pocet pobytovych dnu
(,;osobodnti) na vodni cesté¢ v segmentu ,,pronajem lodi rekreacni plavby* lze tak odhadnout
nacca 13500. Z uvedenych udaji lze také vyvodit primérny celkovy pocet jizd (vypujcek)
podle vzorce 2700/5 (primérna kapacita lodé) = 540. Délku sezény uvazujeme 32 tydnt.
Prostym porovnadnim udaje o poctu predpokladanych vypijcek a délky sezény vychazi

oCekavana potieba plavidel na cca 20 (540/32), at’ uz v jednodussi nebo luxusnéj$i podobé
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(napt. typ Pénichette). Nelze vSak oCekavat, ze obsazenost bude 100% - proto musi byt pocet
plavidel ve skute¢nosti vyssi.- cca 30 plavidel.

Motorové pramy a ¢luny za ucelem pronajmu

Kapacita plavidel je uvazovana od 5 do 12 osob. Na Bat'ové kanale, ktery uvadi 22 lodi,
existuje 8 podnikatelskych subjektt. Pocet piepravenych osob se tedy bude na Vltavé pohybovat
mezi 1200 - 2700 osob/rok (osoby x 32 tydnl sezony), pficemz tato plavidla jsou pronajimana
na den nebo i kratsi useky v hodinach. Pro dalsi vypocty hodnoceného projektu je pouzita stfedni
hodnota ve dnech (krat$i vyptjcky jsou pro Gcely vypoctu ignorovany), tj. 1 950 pobytovych
dnt (,,osobodnti*) jako absolutni narust v dusledku rozvoje rekreacni plavby, a tato hodnota

bude reprezentovat 100%.

Soukromé lodé (hausboty, obytné lod¢€)

Statni plavebni sprdva Praha udavéa pfiblizné¢ 2000 registrovanych lodi této kategorie
ve stfednich Cechach a Praze. Porovname-li tento podet s poétem obyvatel hodnocené oblasti
(cca 3 mil. obyvatel), pak vychazi 1 plavidlo na 1500 obyvatel. V pfipadé, Ze se podafi
splavnost Ceské Budéjovice - Praha realizovat, Ize se domnivat, Ze pocet téchto plavidel miize
do 10 let dosahnout hodnoty cca 300 - 400 novych registraci. Pro dalsi vypoéty piinost
hodnocenych investi¢nich zdméra je pouzit méné nez poloviéni pocet osob na plavidle oproti
nagjemnim obytnym lodim, tj. 2, pramérmny pocet pobytovych dni (,,osobodnt“) na plavidlo
arok byl vSak zdvojnasoben na 14, nebot’ nelze ptedpokladat, Ze majitelé novych plavidel
na nich budou chtit travit pouze jeden tyden dovolené - i dva tydny se z tohoto pohledu jevi mélo.
Celkovy pocet pobytovych dn (,,0sobodnii“) vychdzi potom na cca 11200
(400 plavidel x 2 osoby x 14 dni).

Kvantifikace poptavky v segmentu ,,vyletni plavba*

Vyletni parniky

Jedna se o vétsi plavidla od 30 do 170 osob (,,vyletni parniky*), provozovana vétSinou
podle jizdniho fadu nebo pronajimana jako celek za ti¢elem vyletu vétsiho poctu 0sob. V pribéhu
10 let se odhaduje pocet provozovateli v jednotkach (spiSe je pravdépodobné posileni
soucasného prepravce, spolecnosti Quarter s.r.o.), stejné tak i pocet lodi. Odhadovany pocet
piepravovanych osob je odvozen ze souhrnnych francouzskych udaji a porovnan
se skuteCnosti z Bat'ova kandlu a stavajictho provozu v zajmové oblasti. Tento pocet je

v konzervativni varianté odhadovan na cca 30 000 osob za sezénu, ve varianté optimistické pak
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az na 60 000 osob. Pro vypocet byl pouzit primér - hodnota 45 000 osob. Uvazuje
se predevsim o jednodennich vyletnicich, pti primérné kapacité 100 osob na lodi se bude jednat
o cca 200 az 400 jizd po vodni cesté za sezonu, tj. o 2 - 3 jizdy za den. Odhadovany pocet novych

lodi o kapacité 100 osob jsou cca 2-3.

Kajutové lodé

Vicedenni vyletni plavby jsou omezeny nevyhovujici infrastrukturou ubytovani kolem
vodni cesty. Proto se ptedpoklada plavba kajutovymi lodémi o kapacité 27 cestujicich typu
,Bora“, pficemz odhadovana délka pobytu na vod¢ bude 4 dny. Pii délce sezony 24 tydnt

je uvazovany cilovy pocet osobodnti 2 500.

Odhad poptavky navstévnikii plavebniho zaiizeni
Dle zahrani¢nich zkuSenosti a analyz navstévnosti obdobnych dél Ize predpokladat
na vodnim dile Slapy a Orlik cca 150 tis. navstévniki /rok. Vyletnici, ktefi navstivi plavebni
zafizeni jako turisticky cil, 1ze dle ptfedpoklddané nabidky a vyuziti sluzeb rozdélit do tii
kategorii:
a) navstévnici nevyuzivajici nabizené sluzby
Tato kategorie navstévnikid vyuZije vefejnych a volné piistupnych prostor k prohlidce
bez vyuziti nabizenych sluzeb. Podil navstévniki tohoto typu je odhadovan na 20 %.
b) navstévnici absolvujici prohlidku zarizeni
Tato skupina navstévnikd vyuZije nabizenych placenych prohlidkovych okruhi
k pristupu do bezprostiedniho okoli plavebniho zatizeni a do informac¢nich vystavnich

expozic. Podil nav§tévniki tohoto typu je odhadovéan na 40 %.
C) navstevnici vyuzivajici prohlidku s proplavenim
Tato skupina nav$tévnikll absolvuje prohlidku zatfizeni spojenou s okruzni jizdou

po vodni cesté spojenou proplavenim plavebnim zatfizenim. Podil navstévnikl tohoto

typu je odhadovén na 40 %.

Odhad poptavky podnikatelii po novych investicich a aktivitach

Piestoze je obtizné odhadnout pocet noveé vzniklych podnikt v souvislosti s celym
projektem splavnéni Vltavy, predpoklada se na zakladé srovnani s vyvojem na Bat'ové kanalu

a pii zohlednéni prognoézované poptavky budeme uvazovat tento vyvoj:
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Tabulka 6: O¢ekavany vyvoj v podnikatelském sektoru

Typ podniku ll:z(clf]tjkﬁ :)gll;'n“sm :Lr;cl'::ilsm Celkem
PUjcovny kanoi, raftii s prepravni sluzbou

lodi a osob 1 1 2 3
Ptjcovny obytnych lodi 1 2 2 4
Plij¢ovny motorovych ¢lunt a prami 2 2 2 4
Provozovani vyletnich lodi 1 6 6 12
Penziony, hotely, restaurace 6 17 26 43
Cestovni kancelare 1 2 2 4
CELKEM 12 30 40 70

Zdroj: MD CR — interni material

Rozvoj rekreacni a sportovni plavby nebude mit vliv pfimo jen na vodni cestu a na jeji
uzivatele, ale urcity dopad bude zaznamendn i v okoli vodniho toku. Je nepravdépodobné,
ze by posadky plavidel travily volny ¢as pouze na svych plavidlech, ale budou jisté dopliovat
zasoby, podnikat vylety do okoli - na kole, pésky nebo jinym zpisobem. Proto se do odhadu
poptavky musi zahrnout i prostor podél vodniho toku ve vzdalenosti:

e pro pési turistiku zhruba 15 km tedy dochdzkova vzdéalenost 3 hodiny

e pro cykloturistiku zhruba 20 km tedy vzdalenost 2 hodiny
3.4.7 Finan¢ni prinosy

Finan¢ni pfinosy jsou vytvofeny na zéklad¢ analyz zajmového uzemi a modelovani
poptavky, jak byly popsany v predchozich kapitolach. Pro ucely ekonomického hodnoceni jsou
kvantifikovany piinosy pomoci ,,0sobodni“, tedy pobytovych dnii, jak jsou formulovany
v kapitole ,,Odhad poptavky*. Pro jejich ocenéni jsou pouzity vydaje a struktura navstévnosti tak,
jak byly uvedeny v kapitole ,,Analyza navstévnosti*.

Pomér tuzemci a cizincii na celkové poptdvce byl stanoven u vSech uvazovanych
cilovych skupin v poméru 65:35.

Uvazované ceny produkti jsou odhady autorky price a vychazeji z primérné cenové
urovné obdobnych sluzeb v obdobnych destinacich v tuzemsku:

Vodacka turistika
e prondjem kanoe/den (s ptepravou) =500 K¢,

e pronajem raftu/den (s ptepravou) =1 200 K¢
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Rekreacni plavba

soukroma lod’ = z marketingového pohledu nevydé¢lecna aktivita, cena nestanovena
pronajem motor. ¢lunu nebo pramu = 8 000 K¢/den

prondjem malé obytné lodi = 13 000 K¢/tyden

pronajem velké obytné lodi = 55 000 K¢/tyden

Vyletni plavba (parnik) - osoba = 800 K¢

Vyletni plavba (kajutova lod’) - osoba = 800 K¢

Pro dalsi vypocty finan¢nich ptinost byly stanoveny ttraty na osobu a den dle jednotlivych

segment (K usnadnéni vypoctu finan¢nich piinost byly tyto vydaje zaokrouhleny):

Pro segment ,,rekreanti a voddci“ byly pro vypocty pouzity vydaje ve vysi:

pro tuzemce 1 040 Kc/os./den (tj. 740 K¢&/os./den - 736 K¢ pro jizni, resp. 752 K¢&
pro stfedni Cechy jsou primérné utraty za osobu a den Vvroce 2009 pro segment
tuzemsti turisté + 300 K¢ - primérna cena pronajmu kanoe nebo raftu na den)

pro cizince 2 700 Ké&/os./den (2 381 K& je primérna ttrata cizince na osobu a den
podle MMR v roce 2009 bez ohledu na konkrétni statni ptislusnost + 300 K¢ -

prumérna cena prondjmu kdnoe nebo raftu na den)

Pro segment ,,rekreacni plavba - pronajimané obytné lodé“ byly pro vypocty pouzity vydaje

ve vysi:

pro tuzemskeé i zahrani¢ni turisty 2 900 Ké&/os./den (2 381 K¢ je primérna utrata cizince
na osobu a den podle MMR v roce 2009 bez ohledu na konkrétni statni ptislusnost;
U tuzemcu je predpoklad, ze patii ke stejné vydajové skupiné jako cizinci; na pronjem
lodi se pohlizi jako na ubytovani + 500 K¢ - primérna cena pronajmu na 1 osobu

a lden)

Pro segment ,,rekreacni plavba - pronajimané pramy a ¢luny“ byly pro vypocty pouZzity

vydaje ve vysi:

pro tuzemce 1740 Kc/os./den (tj. 740 K&/os./den - 736 K¢ pro jizni, resp. 752 K¢&
pro stiedni Cechy jsou primérné utraty za osobu a den vroce 2009 pro segment
tuzemsti turisté + 1 000 K¢ - primérna cena za pronajem ¢lunu nebo pramu)

pro cizince ve vysi 3400 Kc¢/os./den (2 381 K¢ je pramérna utrata cizince na osobu
a den podle MMR v roce 2009 bez ohledu na konkrétni statni pfislusnost + 1 000 K¢ -

prumérna cena za pronajem ¢lunu nebo pramu)
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Pro segment ,,rekreacni plavba - viastni plavidla, hausbotv a soukromé lodé“ byly pro vypocty

pouzity vydaje ve vysi:

pro tuzemce ve vysi 1900 K¢ (tj. 740 Kc¢/os./den - 736 K¢ pro jizni, resp. 752 K¢
pro stiedni Cechy jsou primémé atraty za osobu a den v roce 2009, segment tuzemsti
turisté) + 2 000 K¢ (primérna cena za pronajem plavidla na osobu a den) MINUS
odpocet predpoklddané hodnoty ubytovani ve vysi 32% (ubytovani je soucasti pobytu
na vlastni obytné lodi a do vypoctu nevstupuje)

pro cizozemce ve vySi 2980 Kc/os./den; jde o Castku 2 381 K¢ (primérna tUtrata
cizince naosobu a den podle MMR v roce 2009 bez ohledu na konkrétni statni
piislusnost) + 2 000 K& (pramérné cena za prondjem plavidla na osobu a den) MINUS
odpocet predpokladané hodnoty ubytovani ve vysi 32% (ubytovani je soucasti pobytu

na vlastni obytné lodi a do vypoctu nevstupuje)

Pro segment ,,vyletni plavba - parniky*“ byly pro vypocty pouzity vydaje ve vysi:

pro tuzemce 1540 K¢&/os./den (tj. 740 Ké&/os./den - 736 K¢ pro jizni, resp. 752 K¢&
pro stiedni Cechy jsou pramérmné utraty za osobu a den Vv roce 2009, segment tuzemsti
turisté + 800 K¢ - primérna cena za cestu)

pro cizozemské jednodenni navstévniky ve vysi 3 200 K¢ (2 381 K¢ je prumérna utrata
cizince na osobu a den podle MMR v roce 2009 bez ohledu na konkrétni statni

ptislusnost + 800 K¢ - primérna cena za cestu)

Pro segment ,,vyletni plavba -kajutové lodé“ byly pro vypolty pouzity vydaje ve vysi:

jednotné pro vSechny turisty ve vysi 3 200 K¢/os. a den (2 381 K¢ je prumérna utrata
cizince na osobu a den podle MMR v roce 2009 bez ohledu na konkrétni statni
ptislusnost + 800 K¢ - primérné cena za cestu); u tuzemcu se uvazuje s tim, ze patii

do stejné vydajové skupiny jako cizinci.

Pro segment ,,navs§tévnici plavebniho zafizeni* byly pro vypocty pouzity vydaje ve vysi:

Pro navstévniky nevyuzivajici nabizené sluzby:

pro tuzemce 740 K&/os./den (736 K& pro jizni, resp. 752 K& pro stiedni Cechy jsou
pramérné utraty za osobu a den v roce 2009, segment tuzemsti turisté)
pro cizince ve vysi 2 400 Kc¢/os./den (2 381 K¢ je primérna utrata cizince na osobu

a den podle MMR v roce 2009 bez ohledu na konkrétni statni piislusnost)
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Pro navstevniky absolvujici prohlidku zarizeni:
e pro tuzemce 840 Kc/os./den (pramérna utrata 740 Kc/os./den a cena vstupného
na prohlidku zafizeni uvazovédna jako primérnd - z cen pro dospélé, déti, skupiny
100 K¢)
e pro cizince ve vySi 2500 Kc&/os./den (primérna utrata 2 400 Kc/os./den a cena
vstupného na prohlidku 100 K¢)

Pro navstévniky vyuzivajici prohlidku s proplavenim:
e pro tuzemce 990 Kc/os./den (primérna utrata 740 Kc/os./den a primérna cena
prohlidky spojené¢ s vyhlidkovou plavbou s proplavenim je ptedpoklddana ve vysi
250 K¢)
e pro cizince ve vysi 2 650 K¢/os./den (primérna ttrata 2 400 K¢/os./den a pramérna

cena prohlidky spojené s vyhlidkovou plavbou 250 K¢)

Navstévnici vSech skupin mohou vyuzit dalSich doprovodnych sluzeb - prodej
suvenyri a obcerstveni. Délka pobytu navstévnikd je v uzemi ekonomického dopadu
uvazovana 0,6 dne.

Pro tcely vypoctu nartistu zajmu o aktivity se vychazi z Batova kanalu. Predpoklada se,
ze cilovych hodnot bude dosazeno béhem 7 let od dokonceni 1.etapy projektu. Pro vypocet

je pouzit postupny nelinearni model nartstu.

Tabulka 7: Model nartstu zajmu o aktivity na jednotlivych tsecich vodni cesty a vodnich
zatizenich po jejich dokonceni

rok 1 2 3 4 5 6 7 8
narast v % 25 45 65 70 80 90 100 100

Zdroj: Autor, data z MD - interni material

Dilezitym faktorem je pfedpokladany harmonogram vystavby. Pro jednoduchost

vypoctu predpokladame vystavbu v délce 8 let.
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Tabulka 8: Pfedpokladany harmonogram vystavby — 1. varianta

rok naklady v tis. | podil IN
2013 zah4jeni Slapy, Orlik,Kamyk 1269428 012721
2014 Slapy, dokonéeni Orliku 1684276 016878
2015 | dokongeni Slapt,zahdjeni I.useku vodni cesty 2041257 0,20455
2016 |1 sek 1284639 0,12873
2017 | dokongeni L.useku,zahdjeni Il.useku 690955 0,06924
2018 I1.usek,zahajeni I11.aseku 1066817 0,10691
2019 | 111 asek 1588507 0,15918
2020 | dokongeni Il Giseku vodni cesty 353 265| 003540
soucet 9979 147 1

Zdroj: Autor

Tabulka 9: Pfedpokladany harmonogram vystavby — 2. varianta

rok ili?dady \% ﬂ?jdﬂ
2013 zah4jeni Slapy, Orlik,Kamyk 604 481 0,15714
2014 Slapy, dokonceni Orliku 736 016 | 0,19134
2015 | dokongeni Slapti,zahdjeni L.useku vodni cesty 84217410,21894
2016 | 1gsek 500 000 | 0,12998
2017 | gokonceni Liiseku,zah4jeni ILtiseku 248 000 | 0,06447
2018 |11 {isek,zah4jeni IM.useku 350 000 | 0,09099
2019 | [11.asek 472000 0,12270
2020 | dokonéeni IML.tiseku vodni cesty 94 000 0,02444
soucet 3846 670 1

Zdroj: Autor, data MD

Kombinaci tabulek ¢.7 a ¢.8 pro l.variantu a tabulek ¢.7 a ¢.9 pro 2.variantu

dostaneme tabulky, které ptredpokladaji postupné dokoncovani jednotlivych etap vystavby

a soucasné postupny nartst zajmu o plavbu na kazdém z nich (viz Ptiloha 30, Pfiloha 40).

Vztazenim téchto udaju k modelované poptavce dostavame hodnoty celkového poctu

osobodnti podle jednotlivych segmenti (viz Priloha 31, Pfiloha 41) a financni pfinosy

podle jednotlivych segmentt (viz Piiloha 32, Ptiloha 42).
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3.4.8 Prinosy primé zaméstnanosti

Realizaci tohoto projektu ssebou pfinese pii predpokladanych efektech potiebu
novych pracovnich mist a to pfedevsim v oblastech:
e Ubytovani
e Stravovani
e Pigjcovny lodi
e Pujcovny jizdnich kol
e Pristavisté
Dokonceni plavebnich zafizeni na vodnich dilech Slapy a Orlik a prodlouzeni plavebni
komory Kamyk pii o¢ekavaném piilivu 70 000 turistii roéné do doteného uzemi s sebou

pfinese potiebu cca 160 pracovnich mist, a to 70 pracovnich mist je uvazovano

vvvvvv

MD).

S dokoncenim vodni cesty se dale uvazuje, ze vznikne 30 stilych a 40 sezénnich
piimych pracovnich mist (viz Tabulka 6). Sezénni pracovni mista se zapocitavaji 50%. Z toho
vyplyva celkovy pocet 30 + 40 x 0,5 = 50 ptimych pracovnich mist.

Zaméstnanostni efekt projektu se penczné vycisluje jako dodate¢ny pfijem
zameéstnancl ve vysi rozdilu skutecné mzdy oproti stinové mzdé. Tento socioekonomicky
ptinos se projevuje jak u Cistych nové vytvorenych pracovnich mist, obsazenych soucasnymi
nezaméstnanymi, tak i ristem piijmi u v soucasnosti zaméstnanych osob. Jako skute¢na mzda
se po€itd primérna hrubd mzda osob pfimo zaméstnanych v rdmci projektu, pficemz
je kalkulovana jako rozdil mezi sou¢asnym (v tomto projektu nulové hodnoty) a navrhovym
stavem poctu zaméstnanc.

V ekonomickém hodnoceni je pocitano s postupnych nastupem pracovnikd mezi lety
2013 - 2020 podle vypocteného naristu poctu turisti, resp. osobodnti (viz Tabulka 7).

Pro ocenéni socioekonomického piinosu bylo nutné vypocitat stinovou mzdu
zaméstnance, tak aby mohla byt porovnana se mzdou pramérnou. Na zakladé dat z CSU
0 primérné hrubé mzd¢, poctu zaméstnancti a poc¢tu evidovanych zaméstnanct bylo mozné
provést pozadovany vypocet.

Pro ptesnéjsi posouzeni socioekonomického piinosu bylo nutné primeérnou hrubou
mésicni mzdu predikovat do dalSich let hodnoceni. Podkladem pro extrapolaci jsou data

z CSU a to primérmé mzdy z odvétvi:
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e Ubytovani, stravovani a pohostinstvi
e Kulturni, zabavni a rekreac¢ni ¢innosti
e Doprava

e Informacni a komunikacéni ¢innosti

Pro zjednoduseni vypoctu byl proveden primér z téchto odvétvi. Jelikoz data byla
¢asovou fadou pro Ctvrtleti, musela byt nejdiive ¢asova fada ocisténa od sezonni slozky. Byly
pouzity centrované klouzavé priméry. Jsou to vazené primery se specidlnimi vahami,
zvolenymi tak, aby eliminovaly z ¢asové fady sezonni slozku. Jejich délka je vzdy o jednicku
vetsi nez délka sezdny a vahy jsou zvoleny tak, aby krajni pozorovani mély polovi¢éni vahu
oproti ostatnim.

— 1 -
Vi =g  Via +2Yia +2Yi + 21 + Vo)

Vysledek ocisténi je uveden v ptiloze (viz Ptiloha 33), jiz bez krajovych dat Casové
fady, ktera nelze vyrovnat. Po vyrovnani dat byla za pouziti softwaru Microsoft Excel
nalezena funkce a rovnice funkce, kterd data nejptesnéji popisuje. K vyrovnani datové tfady

byla vybrana linearni funkce (viz Obrazek 14).

Obrazek 14: Vyrovnani datové fady primérné hrubé mzdy

Vyrovnani

= |_inearni (Vyrovnani)
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Zdroj: Autor, data CSU
Vysledek byl ovéfen jiz podle uvadéného vztahu pro vypocet parametrii linedrni
funkce a parametru R? (viz kapitola 3.3). Timto pfepoctem byla ziskana rovnice, ktera byla
pouzita pro extrapolaci ¢asové fady.
y =13626,862 + 303,04854x
R? = 0,994
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Touto extrapolaci bylo mozné predikovat hodnotu primémé mzdy v dalsich letech
(viz Ptiloha 34).
Dalsim krokem ke kone¢nému vypoctu socioekonomického piinosu byl vypocet

stinové mzdy. Za pouziti dat z CSU byl vypoéet proveden podle vztahu:

AW - nem

SW =
Nem + Nenemp
SW stinova mzda [K¢/zaméstnance]
AW primérna skute¢na mzda [K¢/zaméstnance]
Nem pocet zaméstnanych osob
Nenemp pocet evidovanych nezaméstnanych osob

Hodnoty stinové mzdy nebyly predikovany pro dal$i roky, a je tedy v kone¢né
kvantifikaci socioekonomického piinosu pocitdno pouze s jednou vyslednou hodnotou
pro dalsi roky. Pro vypocet byly pouzity statistické tidaje primérnych hrubych ptijmech
a nezaméstnanosti ve Stfedo¢eském a JihoGeském kraji za 1.¢tvrtleti 2010 (CSU) a pro dalsi

vypocty proveden primér z obou kraju.

Stiedocesky kraj:
Pramérna meésiéni hruba mzda 21 740,- K¢
Pocet zaméstnanych 336 200 osob
Pocet nezaméstnanych 53 319 osob
Stinova mzda 18 764,- K¢
Jihocesky kraj:
Primérna mési¢ni hruba mzda 19 589,- K¢
Pocet zaméstnanych 187 000 osob
Pocet nezaméstnanych 29 695 osob
Stinova mzda 16 905,- K¢
Primérna stinova mzda za oba kraje 17 834,- K&

Vysledny socioekonomicky piinos pro ob¢ varianty ptedstavuje rozdil mezi

predikovanou hodnotou primérné mzdy a mzdy stinové (viz Ptiloha 34).
3.4.9 Ostatni prinosy

Projekt splavnéni Vltavy piinese druhotné nepenézni piinosy vyjadiujici uSetfené

naklady na rekonstrukci a dalsi opravy mostu v Tyn¢ nad Vltavou, ktery bude nahrazen v ramci
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projektu mostem novym. Divodem vymény jsou nevyhovujici podjezdné vysky u soucasného
mostu a soucasné nezpusobilost konstrukce k prostému vyzdvizeni do potfebné urovné. Tento
piinos je odhadnut na 80 mil. K¢.

Jinym pfinosem investicni akce je jeji vlastni zastatkovd hodnota, ktera je
do ekonomické analyzy zapocitavana v poslednim roce jako vySe puvodnich investi¢nich
nakladt redukovana o néklady na generalni opravu. Naklady na generdlni opravu jsou v této
praci vyc¢isleny ve vysi 20% z pivodnich investi¢nich nakladd. Pro l.variantu v Ptiloha 36
a pro 2. variantu v Ptiloha 44.

Pro vyhodnoceni nepenéznich piinosti je porovnano, do jaké miry projekt fesi

identifikované faktory omezujici rozvoj cestovniho ruchu v celé zajmové oblasti.

Projekt fesi zasadnim zplisobem a plné tyto faktory:

o kratkd doba pobytu turisti v zajmové oblasti a prevazujici nizkd utrata v tadu
do 1000 K¢/os./den

e nepropojenost vodni cesty, jez neumoziiuje vyuzit Ceské Budg&ovice a Prahu jako
zdroje turistil vyuZzivajicich vyletni plavbu pro zdjmovou oblast

e nepropojenost vodni cesty, jeZ neumoziiuje vyuzit Vltavu pro rekreacni plavbu

Hodnoceny projekt napomaha pomoci piedpokladanych komplementarnich aktivit
spojenych s jednotnym managementem i tyto faktory:
e nedostate¢na propojenost linkové vodni dopravy a cyklodopravy
e nevybavenost vodni cesty drobnou infrastrukturou pro rekreacni plavbu
e jednostranné renomé zajmovée oblasti
e mala pfipravenost a vstficnost podnikli sluzeb cestovniho ruchu vi¢i naro¢néjSim
turistim
e nekomfortni infrastruktura a nedostatek atraktivnich nabidek a sluZeb cestovniho ruchu
e mala pfipravenost a vynalézavost nabidky ve spojeni s Vltavou
e nedostate¢nd roven komunikace
¢ nedostatena Groven koordinace
Dal$imi nefinancnimi piinosy je piispévek celého projektu splavnéni Vltavy
Praha - Ceské Bud&jovice k odstranéni nékterych nedostatkil ¢ absence v zajmovém tizemi,
a to: Spatné parametry vodnich cest, absence modernich pfistavil, chybéjici plavebni zatizeni
na nékterych vodnich dilech, nevyhovujici podjezdné vysky nékterych mostd, nevyhovujici

Sitky nékterych plavebnich komor, nedostatek koncepcniho pfistupu a optimalniho postupu
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modernizace a vystavby infrastruktury, nedostate¢né rozvinutd infrastruktura pro vSechny
formy aktivni turistiky, nedostatecné lidské zdroje, nedostatecnd podpora podnikani
na venkoveé, nedostatek pracovnich prilezitosti na venkové, snizovani ekonomické sily
na venkové, nekoordinovana a nesystematickd propagace a absence tvorby regionalnich
produktli, nezdjem nékterych obci a mést o rozvoj cestovniho ruchu, zvySena hustota
individualnich rekreacnich zatizeni bez potifebné infrastruktury, chybéjici infrastruktura pro
cyklistickou a pesi dopravu, malo znacena sit’ tras pro cykloturistiku, nizka motivace obyvatel
obci o zlepSeni kvality prostfedi, nedostatek ubytovacich kapacit pro narocnou klientelu,
nedostate¢na nabidka produktli v cestovnim ruchu, nedostate¢na ochota a motivace pro tvorbu
novych produktli, neexistence struktury pro organizaci a fizeni cestovniho ruchu na regionalni

urovni, nedostatek regionalniho partnerstvi, chybéjici cileny regionalni marketing.
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4 Hodnoceni ekonomické efektivnosti navrhované

Investice

Hodnoceni efektivnosti projektu je provedeno na zakladé CBA analyzy (analyza
nékladi a piinosit), s pouzitim ukazateldt CSH, VVP a ROC (viz kapitola 2.2). Pro vypocet
ukazatelli efektivnosti jsou kvantifikovany naklady a ptfinosy projektu na zakladé pravidel
oborového kalkula¢niho vzorce (viz kapitola 2.2.7). Naklady a vynosy jsou vycislovany
v souladu s Provadécimi pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic na vodnich cestach.
Tabulka ekonomickych ukazatell pro 1.variantu zobrazuje Ptiloha 37, pro 2.variantu Pfiloha
45,

Ekonomické analyza je zaloZena na nepfimych socioekonomickych piinosech projektu
a je zpracovana na obdobi 30 let po dokonceni projektu. Délka obdobi je ddna doporucenim
Evropské komise k ekonomickym analyzam vetejnych infrastrukturnich projektd. Veskeré
ptijmy a vydaje jsou vykazovany na ro¢nim zaklad¢ ve stalych cenach. Vsechny ceny jsou
kalkulovany ve své socioekonomické podobé bez danovych slozek, které jsou
z makroekonomického hlediska pouze transfery.

V souladu s Provadécimi pokyny jsou finanéni toky vyjadieny Vv diferencni podobé
jako rozdil stavu projektového oproti stavu vychozimu. Diskontni sazba je dle kalibrovanych
udajii uvaZzovana ve vysi 5 %.

Nabéh stanovenych piijma je predpokladan postupny nelinearni dle modelu naristu
(viz Tabulka 7), kdy se ptedpoklada, ze cilovych hodnot bude dosazeno b&hem 7 let
od dokonceni 1.etapy projektu. V nasledujicich letech je jiz predpokladan objem rocnich
pfijmu v plné vysi.

Do cash-flow posledniho roku ekonomické analyzy projektu byla uvedena jako
jednordzovy vynos vysSe jeho zlistatkové hodnoty. Jeji hodnota byla odvozena od vstupnich
investicnich nakladi, od kterych byly odecteny néklady na generdlni opravu,
resp. rekonstrukci objektt, kterou bude dosazeno technického stavu ekvivalentniho jako

pii dokonceni nové investice.
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4.1 Ukazatele ekonomické analyzy

Interpretace ukazatele CSH

Investi¢ni projekt l1ze povazovat za piijatelny pokud je ukazatel vétsi nebo roven nule.

Pii vzijemném porovnavani projektu by mé&l byt volen ten projekt, jehoz hodnota CSH

je vyssi.
Vysledek ukazatele interpretace
CSH>=0 projekt je piijatelny
CSH<0 projekt je nepiijatelny

CSH je velikost ¢&istého vynosu plynouciho z projektu, kterd je vyjadiena
Vv soucasnych penéznich jednotkéch.
Interpretace ukazatele VVP

Investi¢ni projekt je pfijatelny pokud je ukazatel vétsi nez predpokladana diskontni

sazba. Pf1 vzajemném porovnavani projektli by m¢l byt volen ten projekt, jehoz hodnota VVP

je vyssi.
Vysledek ukazatele interpretace
VVP >=r projekt je piijatelny
VVP<r projekt je nepfiijatelny

Ackoli nam vychézi ukazatel v %, nemd jednoduchou ekonomickou interpretaci,
nebot’ ziskané procento neni ziskano podilem ¢asti ku jasnému celku (napf. investici). Jak fika
definice, VVP je takova diskontni sazba, pti niz se CSH projektu rovna nule. Z tohoto
vyplyva, Ze ¢im je VVP vyssi, tim vyssi by musely byt alternativni ndklady kapitalu (zvolena
diskontni sazba), aby projekt nemé¢l Cisty ekonomicky benefit. Tedy ¢im je VVP vyssi, tim je

projekt vyhodné&;jsi.

Interpretace ROC

Ukazatel rentability nakladii udava, jaka cast zisku (nebo ztraty) ptipada na 1 korunu

vynalozenych nakladi. Investi¢ni projekt je pfijatelny pokud je hodnota ROC vyssi nez 1 K¢.
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4.2 Hodnoceni ekonomické efektivnosti 1.varianty

Ukazatele ekonomické efektivnosti pro 1. variantu jsou pocitany pomoci pocitacového
softwaru Microsoft Excel viz Ptiloha 39 a vztaht z kapitoly 2.2.

Tabulka 10: Vysledky vypoctu hlavnich ukazatelt — 1. varianta

Doba hodnoceni 30 let (38let od zahajeni vystavby)
Cista souéasna hodnota -3 410 049 tis.K¢
Vnitini vynosové procento -3,07 %

Rentabilita naklada: 0,61

Doba navratnosti po dokonceni stavby neni dosazeno ve sledovaném obdobi

Zdroj: Autor
Obrazek 15: Vyvoj CSH — 1. varianta
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Jelikoz v tomto ekonomickém hodnoceni projektu vySla zapornd hodnota Cisté
soucasné hodnoty musime konstatovat, ze projekt je nepfijatelny.
Hodnota wvnitiniho vynosového procenta (-3,07 %) je mensi nez piedpokladana
diskontni sazba (5%), a proto se z tohoto hlediska projekt jevi jako nepfijatelny.
Dle vypoctu rentability naklada ptipada na 1 K¢ vynalozenych naklada jen 0,61 K¢

zisku. Coz je také nevyhovujici.
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Vypoctené ukazatele dosahuji neptiznivych hodnot, coz pln€¢ odpovida tomu,

ze vefejny investor neinkasuje pifinosy z této investice, tzn. Ze investice neni vhodna

pro realizaci soukromym sektorem.

4.3 Hodnoceni ekonomické efektivnosti 2.varianty

Ukazatele ekonomické efektivnosti pro 2. variantu jsou pocitiny pomoci pocitacového

softwaru Microsoft Excel viz Ptiloha 45 a vztaht z kapitoly 2.2.

Tabulka 11: Vysledky vypoctu hlavnich ukazatelti — 2. varianta

Doba hodnoceni

30 let (38let od zahajeni vystavby)

Cista souéasna hodnota 2 509 842 tis.K¢
Vnitini vynosové procento 4,84 %
Rentabilita naklada 1,74

Doba navratnosti po dokonceni stavby 12 let

Zdroj: Autor

Obrazek 16: Vyvoj CSH — 2. varianta
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Zdroj: Autor

V ekonomickém hodnoceni projektu pro 2. variantu dosahuje €istd soucasna hodnota

kladnych hodnot a tudiz musime konstatovat, Ze projekt je prijatelny.
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Hodnota wvnitiniho vynosového procenta (4,84 %) je mensi nez predpokladana
diskontni sazba (5 %), a proto se z tohoto hlediska projekt jevi jako nepfijatelny.

Dle vypoctu rentability nakladl ptipada na 1 K¢ vynaloZenych nakladt 1,74 K¢ zisku.
Coz je pro realizaci projektu piijatelné.

Na zakladé¢ vyse uvedenych vysledki ekonomické analyzy lze konstatovat,

ze ziskané ukazatele dosahuji ve dvou ptipadech piiznivych hodnot.
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5 MozZnosti realizace vybrané varianty investice

Vypocitané vysledky ekonomického hodnoceni efektivnosti investice ukazuji,
Zze prfi obecné nastavenych parametrech, které se pouzivaji pro hodnoceni efektivnosti
investi¢nich zamér na vodnich cestach, je investice do tohoto projektu v ptipadé 1.varianty
neefektivni a pro 2.variantu hrani¢ni. Pfesto lze z vypocéti vychazet a hledat moznosti
uskute¢néni tohoto zdméru. Vlastni realizace projektu zéavisi predevSim na ziskanych
finan¢nich prostiedcich. Proto jsou v nasledujici kapitole uvedeny obecné moznosti realizace
investic s popisem zakladnich subjektd podilejicich se na financovani dopravni infrastruktury

a dale navazuji rozbory financovani obou navrhovanych variant.
5.1 Obecné moznosti financovani dopravni infrastruktury

Penézni prostfedky na vystavbu, udrzbu ¢i rekonstrukei dopravnich cest a zafizeni lze
cerpat z vefejnych, soukromych, smiSenych zdrojii ¢i prostiednictvim Evropskych finan¢nich
zdroji.

Zdroje financovani dopravni infrastruktury:
Veftejné zdroje - Statni rozpocet, rozpocty krajii a obci, SFDI
Soukromé zdroje - banky, investi¢ni spole¢nosti, penzijni fondy

Smisené zdroje - Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru (PPP)

A W np e

Evropské finan¢ni zdroje - Evropské fondy, Evropska investi¢ni banka
5.1.1 Verejné zdroje

Verejné zdroje, které lze vyuzit k financovani dopravni infrastruktury, je soustava
verejnych zdroja (statni rozpocet, rozpocet kraje, obce) a statni fondy, zejména Statni fond

dopravni infrastruktury.

Statni rozpocet

Statni rozpocet je plan finan¢niho hospodateni statu, obvykle na jeden rok. Ma formu
zakona, ktery navrhuje vlada a schvaluje parlament. Statni rozpocet obsahuje odhad piijmu
zruznych zdrojli a rozdéleni vydaji do riznych kapitol. Jakmile je rozpocet schvalen,

je vyuziti prostiedkil jednotlivych kapitol v kompetenci vlady, ministerstev a dal$ich instituci.

93


http://cs.wikipedia.org/wiki/Rozpo%C4%8Det
http://cs.wikipedia.org/wiki/Finance
http://cs.wikipedia.org/wiki/St%C3%A1t
http://cs.wikipedia.org/wiki/Vl%C3%A1da
http://cs.wikipedia.org/wiki/Parlament

Prijmy do statniho rozpoctu jsou:

a) dang, cla, poplatky

b)  dotace, podpory, dar

c) prodej zpoplatnénych statkl a sluzeb
d) pujcky od statu

Rozpocet kraje
Rozpocet kraje je sestavovan na zékladé¢ zakona €. 250/2000 Sb., o rozpoctovych
pravidlech uzemnich rozpoctd, ktery upravuje tvorbu, postaveni, obsah a funkce rozpoctl

uzemnich samospravnych celkli. Rozpocet kraje je schvalovan Zastupitelstvem kraje

dle zakona ¢. 129/2000 Sb., o krajich.

Statni fond dopravni infrastruktury
Statni fond dopravni infrastruktury byl ziizen zakonem 104/2000 Sb. ze dne 4. dubna
2000 s ¢innosti k 1. 7. 2000. Ugelem Fondu je rozvoj, vystavba, idrzba a modernizace silnic
a dalnic, Zelezni¢nich dopravnich cest a vnitrozemskych vodnich cest. Kromé vlastniho
financovani vystavby a udrzby Fond dale poskytuje pfispévky na priizkumné a projektoveé
préce, studijni a expertni ¢innosti zamétené na dopravni infrastrukturu. Cilem zfizeni SFDI
bylo kumulovani statnich prostfedkti z pfijmi Fondu, a nasledné na zaklad¢ schvalovani
investi¢nich zdmért Ministerstvem dopravy jejich financovani.
Mezi prijmy Fondu patri:
a) prevody vynosu silni¢ni dané
b)  ptevody podilu z vynosu spotfebni dané z uhlovodikovych paliv a maziv
c) prispévky Evropské komise, poskytované prostfednictvim pfislusnych
Evropskych fondl
d) pfevody vynost z privatizovaného majetku, které jsou piijmem Ceské republiky
a s nimiz ptislusi hospodatit Ministerstvu financi
e) prevody vynosu z ¢asového poplatku
f)  pfevody vynosi z mytného
g) vynosy z cennych papir nebo vefejnych sbirek organizovanych Fondem
h) avéry, Groky z vkladl, penale, pojistna plnéni a jiné platby od fyzickych
a pravnickych osob
i)  prfevody vynost z pfijma vyplyvajicich pro stat z koncesionaiskych smluv
na vystavbu, provozovani a udrzbu dopravni infrastruktury

J)  dary adédictvi
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k)  dotace ze statniho rozpo&tu®
5.1.2 Soukromé zdroje

Soukromych zdrojti se k financovani dopravni infrastruktury v Ceské republice

vyuziva velmi malo. VéEtsinou se jedna o ucelové komunikace, poptipadé vlecky do zavodu.

5.1.3 Partnerstvi veirejného a soukromého sektoru - Public Private
Partnership (PPP)

Pojem PPP je obecné uzivany termin, ktery popisuje §ir$i skupinu projektii, na nichz
se spolecné podili soukromy a vefejny sektor, a které smétuji k uspokojovani sluzeb tradi¢né
zajiStovanych vefejnym sektorem. PPP obecné oznacuje formy spoluprice mezi organy
vefejné spravy a podnikatelskym sektorem za ucelem =zajiSténi financovani, vystavby,
obnoveni, spravy ¢i udrzby vetejné infrastruktury nebo poskytovani vefejné sluzby.

Béhem minulého desetileti se PPP rozvinula v mnoha oblastech vetejného sektoru.
Vzorem PPP je Velkd Britanie, kde se metoda uspé€sné pouziva od roku 1992. Metoda
se osvédéila i v dalsich zemich, napf. v Irsku, Nizozemi, Portugalsku, Spanélsku, Francii,
USA, Kanadég, Japonsku a Australii. Rostouci vyuziti PPP miZe byt vysvétleno riznymi
potiebné financovani vefejného sektoru ze soukromych zdroji. DalSim divodem
je pozadavek, aby vefejna sféra ziskala vétsi prospéch z know-how a pracovnich postupi,
které se uplatiiuji v soukromém sektoru. Rozvoj PPP je také soucésti obecnéjsi zmény role
statu v ekonomice z pfimého provozovatele na organizdtora, reguldtora a vykonavatele
kontroly.

PPP jsou obvykle charakterizovina nasledujicimi prvky:

e Relativné  dlouhodobym  trvanim  vztahu  tykajictho se  spoluprace
mezi vefejnopravnim a soukromym partnerem na ruznych aspektech planovaného
projektu.

e Metodou financovani projektu - caste€né soukromym sektorem - nékdy

prostiednictvim slozitych dohod mezi riznymi stranami.

% Zékladni informace SFDI [online]. 2008 [cit. 2010-10-18]. Dostupny z WWW: <www.sfdi.cz/CZ/>.
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e Vyznamnou ulohou ekonomického provozovatele, ktery se ucastni riznych fazi
projektu. Vetrejnopravni partner se soustiedi hlavné na definovani cild, které
je nutné z hlediska vefejného zajmu, kvality poskytovanych sluzeb a cenové
politiky dosahnout, a piebira odpovédnost za dohled nad jejich dodrzenim.

e Rozdélenim rizik mezi vefejnopravniho partnera a soukromého partnera, na né¢hoz

jsou pfenesena rizika obvykle nesena verejnym sektorem.

5.1.4 Evropské finan¢ni zdroje

Evropske fondy

Fondy EU jsou hlavnim nastrojem realizace evropské politiky hospodarské a socialni
soudrznosti. Jejich prostiednictvim se rozdé¢luji finanéni prostiedky urcené ke sniZzovani
ekonomickych a socialnich rozdilti mezi ¢lenskymi staty a jejich regiony.

Evropska unie disponuje tfemi hlavnimi fondy:

e Strukturalni fondy (SF) jsou nastroje regionalni politiky EU. Penize se SF jsou cerpany
v ramci nékolikaletych cykla a na zakladé definovani jasnych cila a priorit.

Evropsky fond pro regiondlni rozvoj (ERDF) se zaméfuje na podporu investi¢nich

projektl (napf. vystavba silnic a Zeleznic, odstanovani ekologickych zatézi, budovani

stokovych systémil, vystavba poldrl a Upravy koryt fek,...)

Evropsky socialni fond (ESF) se zaméfuje na podporu neinvesti¢nich projektd

(napf. rekvalifikace nezaméstnanych, specidlni programy pro osoby se zdravotnim

postiZzenim, tvorba inovativnich vzdélavacich programt pro zaméstnance,...)

e Fond soudrznosti (FS) neboli Kohezni fond byl zalozen v roce 1993. Fond se zamé&fuje
na podporu rozvoje chudsich statd. Finanéni prostfedky jsou uréeny zemim, jejichz
hruby narodni produkt na obyvatele je nizSi nez 90% priméru EU. Oproti
strukturalnim fondam je jeho pomoc urc¢ena na piimé financovani konkrétnich velkych
projektd v oblasti zivotniho prostredi, rozvoje dopravy, nové i v oblasti energetické

ucinnosti a obnovitelnych zdrojt energie.

Finan¢ni prostredky z fondd EU jsou rozdélovany prostiednictvim tematicky
zaméienych programi, tzv. operacénich programua (OP), které jsou zprostiedkujicim
mezistupném mezi tfemi hlavnimi evropskymi fondy (ERPS, ESF, FS) a konkrétnimi

piijemci finan¢ni podpory v ¢lenskych statech a regionech. Koordinaci téchto programu
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je povéreno Ministerstvo pro mistni rozvoj CR. Sprava a fizeni jednotlivych opera¢nich
programa je v pusobnosti jednotlivych resortnich ministerstvech. V. OP jsou podrobné
popsany cile a priority, které chce c¢lenska zem¢ v dané oblasti dosahnout v aktualnim
programovacim obdobi.

Finan¢ni podpora z fondd Evropské unie pro sektor dopravy v Ceské republice
je proobdobi 2007 - 2013 realizovana zejména prostiednictvim Opera¢niho programu

Doprava.

Operaéni program Doprava

Ministerstvo dopravy vykonava prosttednictvim Odboru fondi EU pro tento operaéni
program roli Ridiciho organu. Opera¢ni program Doprava je nejvétsi operaéni program
v Ceské republice - ptipada na n&j 5,774 mld. EUR, tj. zhruba 22 % ze viech prostiedki pro
CR z fonddt EU pro obdobi 2007 - 2013. Operaénim programem Doprava jsou realizovany
zejména dopravni aspekty hlavnich strategickych cilii stanovenych Ministerstvem dopravy.
OP Doprava je zamé&fen na sledovani priorit evropského a nadregionalniho vyznamu, pficemz
je vjejich plnéni komplementarni s dopravnimi intervencemi v ramci Regionalnich
operacnich programil. Zaroven je program zaméten na realizaci priorit a c¢ilii danych Dopravni
politikou Ceské republiky na léta 2005 - 2013 a daldimi strategickymi dokumenty.
Naplnovani v§ech zminénych priorit a cilli bude samoziejmé provazeno i respektovanim cilt
udrzitelného rozvoje.

Specifickymi cili OP Doprava jsou:

a) vystavba a modernizace sit¢ TEN-T a siti navazujicich

b)  vystavba a modernizace regionalnich siti drazni dopravy

C) vystavba a rozvoj dalni¢ni sité a sité silnic L. tfidy mimo TEN-T

d) zlepSovani kvality dopravy a ochrany Zzivotniho prostiedi z hlediska

problematiky dopravy

e)  vystavba a modernizace dulezitych dopravnich spojeni na izemi hl. m. Prahy

Podpora poskytovana v ramci Evropské unie pro sektor dopravy prostiednictvim
opera¢niho programu pfimo navazuje na podporu realizovanou v obdobi 2004 — 2006, kdy
byla pro sektor dopravy poskytovana podpora z fondii EU zejména prostiednictvim Fondu
soudrznosti 2004 - 2006 a Operaéniho programu Infrastruktura (OPI) 2004 - 2006. Ridicim
organem Fondu soudrznosti pro obdobi 2004 — 2006 bylo Ministerstvo pro mistni rozvoj.

Ridicim organem OPI bylo Ministerstvo Zivotniho prostfedi. Jak pro Fond soudrznosti,
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tak i pro OPI vykonavalo Ministerstvo dopravy roli Zprostiedkujiciho subjektu pro projekty
z oblasti dopravy.*®

Prehled prioritnich os:

1. Modernizace Zelezni¢ni sit€ TEN-T

2. Vystavba a modernizace dalni¢ni sit¢ TEN-T

3. Modernizace Zelezni¢ni sit€¢ mimo sitt TEN-T

4. Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T

5. Modernizace a rozvoj prazského metra a systémi fizeni silni¢ni dopravy v hl. m.

Praze
6. Podpora multimodalni nakladni pfepravy a rozvoj vnitrozemské vodni cesty

7. Technicka pomoc OP Doprava
Evropska investi¢ni banka -European Investment Bank (EIB)

Evropska investi¢ni banka je autonomnim organem v ramci struktury EU, vytvorenym
k financovani kapitalovych investi¢nich projektd, které napliuji cile jednotlivych politik EU.
EIB je zaloZzena v roce 1958 Rimskou smlouvou. Pdjéuje penize subjektim vefejného
1 soukromého sektoru na projekty v evropském zajmu, a to zejména v téchto oblastech:
e soudrznost a konvergence regionit EU
e podpora malych a stiednich podnik
e 7Zivotni prostredi
e vyzkum, vyvoj a inovace
e doprava
e energetika.
EIB je neziskova banka, jejiz ¢innost sleduje politicky stanovené cile. Tato banka
poskytuje dlouhodobé uvéry na projekty kapitalovych investic, avSak neposkytuje dotace.
EIB je vlastnéna ¢lenskymi staty Evropské unie. Staty spole¢né upisuji kapitdl banky
na zéklad¢ klice, jenz odrazi jejich hospodarsky vyznam v unii. EIB nevyuziva Zzadné
prosttedky z rozpoctu EU, nybrz se samofinancuje prostfednictvim pljéek na finan¢nich

trzich.

0 Operacni program Doprava- zdkladni informace [online]. 2010 [cit. 2010-10-18]. Dostupny z WWW:

<www.opd.cz/cz/Zakladni-informace>.
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Diky tomu, ze akcionaii EIB jsou Clenské staty EU, ma banka nejvys$i mozny rating
na penéznich trzich. Miize tak ziskdvat velké mnozstvi kapitdlu za velmi vyhodnych
podminek. Jelikoz funguje na neziskovém zéklad¢, podminky, za nichz poskytuje uvéry, jsou
téz vyhodné. EIB ptij¢uje maximalné 50 % celkovych naklada na projekt.

Projekty, do kterych banka investuje, jsou peclivé vybirany na zaklad¢ téchto kritérii:

e musi pfispivat k dosahovani cili EU

e musi byt ekonomicky, financné¢ a technicky smysluplné a Setrné k Zzivotnimu

prostiedi

¢ m¢ély by pfitahovat dalsi zdroje financovani.

EIB podporuje téz udrzitelny rozvoj v kandidatskych zemich a potencidlnich
kandidatskych zemich, v zemich sousedicich s EU na jihu a vychod¢ a v dalSich partnerskych
zemich. Je také vétSinovym akciondiem Evropského investi¢niho fondu.

EIB je nezavislou instituci. O vlastnich pijckach a uvérech rozhoduje ¢isté na zakladé
uzitku jednotlivych projekti a moznosti financnich trhii. V souladu se zdsadou
transparentnosti podava zpravy o viech svych aktivitich. Uzce spolupracuje s organy EU
V z4jmu dosahovani cilli unie. Je zastoupena v nékterych vyborech Evropského parlamentu

a v Rad€ ministri hospodafstvi a financi.

5.2 Vlastni moznosti realizace

Na zaklad¢é vypoctenych hodnot ekonomického hodnoceni efektivnosti nelze plné ani
jednu investi¢ni akci splavnéni Vitavy doporudit k realizaci soukromému sektoru. Jako feseni
Kk uskute¢néni tohoto projektu je nalezeni vhodného finan¢niho zdroje. Podle vyse uvedenych
zdroji financovani jsou v dal$ich kapitolach rozebrany moznosti jejich vyuziti k realizaci této

investice.
5.2.1 Financovani jen za pouZiti statnich finan¢nich prostiedki

Tato mozZnost financovani (resp. realizace) je realizovatelna pouze pii udéleni vyjimky
Ministerstva dopravy. Tu lze udélit na zaklad¢ tvrzeni, Ze zivotnost staveb dopravni
infrastruktury vodnich cest vyrazné pievySuji své hodnoty uvazované v ekonomickém
hodnoceni. Odhadovana Zivotnost staveb dopravni infrastruktury vodni dopravy je az 100 let,
samoziejm¢ pii dodrzeni vSech potfebnych provoznich i1 generalnich oprav. Tudiz

ekonomicky piinos staveb je v realit¢ daleko vysSi. Pro Uplnost je zde uveden piepocet
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zakladnich meznich ekonomickych ukazateld pro l.variantu, které je nutné k zadosti

na Ministerstvo dopravy dolozit.

Tabulka 12: Vysledky vypoctu hlavnich ukazatelt podle doby hodnoceni — 1.varianta

Doba hodnoceni

50 let (let od zahajeni vystavby)

Cista soucasna hodnota

-2 893 173 tis.K¢

Vnitini vynosové procento

-0,65 %

Rentabilita nakladu

0,666510668

Zdroj: Autor

Tabulka 13: Vysledky vypoétu hlavnich ukazatelt podle CSH — 1.varianta

Hodnoty hlavnich ukazateli podle CSH nebyly vypoéteny, jelikoz ani za 100 let od zahajeni

vystavby nedosahuje Cist4d souc¢asnd hodnota = 0 tis. K¢.

Zdroj: Autor

Tabulka 14: Vysledky vypoctu hlavnich ukazatelt podle VVP — 1.varianta

Doba hodnoceni

S4let (let od zahgjeni vystavby)

Cista soucasna hodnota

-2 745 306 tis.K¢

Vnitini vynosové procento

0%

Rentabilita ndkladi

0,683554961

Zdroj: Autor

Tabulka 15: Vysledky vypoctu hlavnich ukazateltt podle ROC — 1.varianta

Hodnoty hlavnich ukazatelt podle ROC nebyly vypocteny, jelikoz ani za 100 let od zahajeni

vystavby nedosahuje rentabilita ndkladt => 1 K¢.

Zdroj: Autor

Vysledky piepocitanych meznich ukazateli pro 1.variantu vypovidaji o skute¢nosti,

ze ani za 100 let od zahajeni vystavby neni vy¢islena navratnost investice, a tudiz jedinym

feSenim je nalezeni dalSich pfinost.

Jelikoz hodnoty hlavnim ukazateli 2.varianty pii hodnoceni efektivnosti investice

v

dosahuji pfiznivéjsich vysledkd, neni nutno zadat o vyjimku MD, a lze vyuzit tuto moznost

financovani k realizaci investice.
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5.2.2 Statni financni prostfedky v kombinaci s Opera¢nim programem

Doprava

Vzhledem Kk negativnim hodnotam ekonomického hodnoceni l.varianty je tento
projekt pro financovani v této podobé¢ nepftijatelny. U projektii Operacniho programu Doprava
se pouziva tzv. dvoustupiiové hodnoceni, a to v I. stupni Ministerstvem dopravy a ve stupni II.
na zékladé¢ vybérového fizeni externim hodnotitelem. Ten na zakladé vypoctenych
ekonomickych ukazateli oznaci projekt dle pfijatelnosti jednim z pismen A, B, C nebo D.
Ohodnoceni investice stupném A nebo B znamena postup projektu Kk organim EU
ke schvaleni finan¢ni podpory.

V l.variant¢ by hodnotitel II. stupné musel na zdkladé vypoctenych ekonomickych
hodnot pfistoupit k hodnoceni s vysledkem C, coZ je pro organy EU nepfijatelné a projekt
by nemohl doporucit k realizaci.

Jedinym moznym feSenim pii pouziti tohoto financovani je najit dodate¢ny zdroj
ekonomické efektivnosti. Na zakladé aktualniho stavu v CR je realné najit vyuziti vltavské
vodni cesty napfiiklad pii dostavbé jaderné elektrarny Temelin. Vltavskd vodni cesta,
I za parametrt uréenych pro rekreacni plavbu, je idealni pro piepravovani nadrozmérnych
nakladl, coz dostavba elektrarny jist¢ bude vyzadovat. Investi¢ni projekt by musel pro své
vyuziti byt zafazen do zaddvaciho fizeni pro vybér zhotovitele tak, aby nebyl dostavbou
vltavské vodni cesty zvyhodnén néktery uchaze¢. Odhadovana uspora nédkladl pii dopraveé
nadrozmérnych komponent elektrarny je cca 1 mld. K¢, tento udaj je pouze odhadovany
na zékladé sd&leni CEZ.

V piipad€ 2.varianty by hodnotitel II. stupné na zakladé vypoctenych ekonomickych
hodnot pfistoupit K hodnoceni s vysledkem A nebo B, coz by znamenalo postup projektu

k organim EU ke schvaleni finan¢ni podpory.

5.2.3 Finan¢ni prostiedky z ivéru od EIB v kombinaci s Opera¢nim

programem Doprava

Tento zdroj financovani je zavisly na moznostech jako v predeslém ptipad¢.
U l.varianty by byl problém s hodnocenim II. stupné, které neni zavislé na pozadavcich
Ministerstva dopravy ¢i na aktualnich potfebach dopravni sit€. A opét by zde musel byt
nalezen dodate¢ny zdroj ekonomické efektivnosti projektu.

Tato moznost financovani by byla realizovatelna u 2.varianty.
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5.2.4 Statni finan¢ni prostifedky v kombinaci s ivérem od EIB

U této formy financovani je mozné pozadat o vyjimku Ministerstvo dopravy jako
Vv piipadé odstavce 5.2.1. Ve skutecnosti s finan¢nimi prostiedky ziskanymi z tvéru EIB plné
disponuje Statni fond dopravni infrastruktury na zékladé rozhodnuti Ministerstva dopravy.
Pokud MD na zaklad¢ podani zadosti o udé€leni vyjimky uzna projekt za zivotaschopny,
nebrani zde zadna podminka EIB k tomu, aby se projekt zacal financovat, zvlast pokud
se jedna o projekt navazujici na zdkladni dopravni infrastrukturu TEN-T resp. trasu E20.

Ve skutecnosti by tato moZznost financovani byla vyuZitelna jen u 2.varianty.
5.2.5 Financovani soukromym subjektem pomoci projektu PPP

Pfi pouziti moznosti tohoto financovani je vyzadovano, aby projekt mél hlavné piimy
finanni pfinos, tak aby vynos mohl byt pfimo prerozdélovan. Na zdklad¢ toho,
ze v CR jsou vodni cesty nezpoplatnéné a neni tedy mozné piimo vybirat finanéni vynos napf.
stanovenym mytem, je projekt velmi nevhodny pro financovéani projektem PPP. Bohuzel,
1 moznosti pfipadného investora na zménu projektu je velmi omezeny, a to z divodu
enviromentalnich pozadavkd Ministerstva zivotniho prostiedi. Pokud by ovSem pieci jen
doSlo na financovani formou PPP projektd, stat by piipadnému investorovi musel platit
pausalni castky za provozovani vodni cesty, coZ se jevi jako velmi neefektivni
a neekonomické, jednalo by se pouze o velmi drahou formu finanéni ptjcky. Dale je nutné
uvest, Ze 1 tento projekt je pro financovani formou PPP velmi maly. Tato forma financovani

je tedy pro ob¢ varianty naprosto nepouzitelna.
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Zaveér

Hlavnim motivem obnoveni vitavské vodni cesty je rozvoj rekreani a sportovni
plavby, jeji prodlouzeni ze stiedoeské aglomerace do jiznich Cech a tim zpfistupnéni
domaéci, ale hlavné zahrani¢ni turistice. V poslednich letech dochazi ve vyspélych statech
Evropské unie k velkému rozmachu rekreacni a vodni turistiky. Tento novy styl dovolené
a traveni volného Casu mé vyznamny hospodaisky dopad na pfilehla tzemi, podnécuje
k novym podnikatelskym aktivitam, vznikaji nové pracovni piilezitosti a ma vliv na fadu
dalsich spolecenskych pfinosu.

Tato prace se snazi zhodnotit ekonomickou efektivnost uceleného investicniho zaméru
splavnéni Vitavy mezi Ceskymi Bud&ovicemi a Tynem nad Vltavou a dokonéeni
VD Slapy a Orlik. Postupovala jsem v souladu s ,,Provadécimi pokyny pro hodnoceni
efektivnosti investic na vodnich cestach®, které byly schvaleny odborem plavby a vodnich cest
MD CR v roce 2005.

Hodnoceni je provedeno na zdkladé CBA analyzy s pouZitim stanovenych ukazatelt
efektivnosti investice, kterymi jsou Cista souCasna hodnota, vnitini vynosové procento
a rentabilita nakladd. Jelikoz vlivem svétové ekonomické situace ceny stavebnich praci
a materiali stagnuji, tato prace porovnava dvé odliSné varianty budouciho vyvoje nédklada.
1. varianta ptfedpoklada dalsi ristovy vyvoj cen stavebnich praci a materiald. Naopak
2.varianta reaguje na ekonomickou situaci ve svété a predpovida stagnaci cen ve stavebnictvi.
Hlavni ukazatelé ekonomické efektivnosti byly vypocitany pro kazdou variantu zvlast,
a to na zaklad¢ kalkula¢niho vzorce, ktery obsahuje hodnoceni Cist¢ho ekonomického vynosu
nakladii na vodni cestu, Uspory z externich ndklad osobni dopravy, efektii osobni a rekreacni
dopravy, pfinosti pfimé zaméstnanosti a ostatnich pfinost projektu. Veskeré piijmy a vydaje
jsou vykazovany na ro¢nim zakladé tak, aby bylo mozné jejich diskontovani na zakladni rok.

Tento zakladni rok predstavuje rok zahajeni realizace stavby tedy 2013.

Na zéklad€é vypoctenych ukazateli ekonomické efektivnosti miizeme konstatovat,
ze se zvySujicimi se ndklady na vystavbu vodni cesty se sniZzuje ekonomickd efektivnost
investice. Jelikoz se v souCasnosti s nakladni dopravou vzhledem na tfidu této vodni cesty
v ekonomicky vyuzitelné podobé neptedpoklada, neni zahrnuta do této ekonomické analyzy.
Ptinosy plynou ptfedevsim z efektii osobni a rekreacni plavby a piinost pfimé zaméstnanosti.
Bohuzel hodnoty vynosi jsou pfili§ nizké, coz se odrdzi i na neptiznivych vysledcich
ekonomické analyzy l.varianty, a proto z ekonomického hlediska nelze projekt doporudit.
Resenim realizace tohoto projektu je nalezeni vhodného finanéniho zdroje. Po rozboru viech
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moznych variant financovani, se jako nejdostupnéjsi jevi realizace za pomoci statnich
finanénich prostfedkt v kombinaci s Opera¢nim programem Doprava nebo financnich
prostiedkli z uvéru od EIB v kombinaci s Operacnim programem Doprava. Ke schvaleni

tohoto projektu je vSak nutné nalézt dodate¢ny zdroj ekonomické efektivnosti.

Hodnoty ukazateli ekonomické efektivnosti pro 2.variantu dosahuji mnohem
priznivéjsich vysledkl. Proto lze usuzovat, ze v dobé ekonomické stagnace a nizké inflace,
kdy ceny stavebnich praci stagnuji ¢i u nékterych velkych firem dokonce klesaji a ceny
stavebnich materialli nerostou, se statu v tomto obdobi vyplati investovat i do nadnarodnich
projektd vodni dopravy. K financovani této investice by bylo mozno vyuzit prostiedkt
ze SFDI, statni finan¢ni prostfedky v kombinaci s Operacnim programem Doprava, finanéni

prostfedky z uvéru od EIB v kombinaci s Operacnim programem Doprava nebo statni

financ¢ni prostiedky v kombinaci s ivérem od EIB.

Zaverem lze jen konstatovat, ze prostiednictvim dokonceni vitavské vodni cesty by
vznikl v JihoCeském a postupné i ve Sttedoceském kraji zcela novy produkt cestovniho ruchu,
kterym by byla hodnotna rekreacni a sportovni plavba v kvalité srovnatelné se zahrani¢im.
Nesmime opomenout ani socidlni a ekologicky aspekt tohoto projektu. A jelikoZ turisticky

ruch mé vyznamné multiplikaéni efekty, projevil by se pozitivné€ pfinos i v nasi ekonomice.
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Posledni odhady nakladu v tis. K¢ bez DPH

CS.Budéjovice-

rok Slapy Orlik Kamyk Tyn n/VI. celkem
2006 | 335780,5 198700 70000 604480,5
2007 | 537316,0 198700 736016
2008 | 772173,5 70000 | 8421735
2009 500000 | 500000
2010 248000 | 248000
2011 350000 350000
2012 472000 472000
2013 94000 94000

suma 1645270 397400 70000 1734000 | 3846670

Zdroj: MD, Autor

Priloha 1



Zdroj:

Procentni rozdéleni odhadu nakladu v tis. K¢ — 1. varianta

rok 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
posledni odhady nakladu 604480,5 736016 842173,5 500000 248000 350000 472000 94000
beton. vyrobky pro stavebni uéely: 70% 423136,4 515211,2 589521,5 350000 173600 245000 330400 65800
Prace 30% z toho: 181344,2 220804,8 252652,1 150000 74400 105000 141600 28200
pfiprava stavenisté 5% 9067,208 11040,24 12632,6 7500 3720 5250 7080 1410
KPHS pozemnich a inZenyrskych staveb 5% 9067,208 | 11040,24 12632,6 7500 3720 5250 7080 1410
KPHS vodnich dél 10% 18134,42 | 22080,48 | 25265,21 15000 7440 10500 14160 2820
specializované stavebni prace 30% 54403,25| 66241,44| 75795,62 45000 22320 31500 42480 8460
kompletaéni a dokon€ovaci prace 20% 36268,83 44160,96 50530,41 30000 14880 21000 28320 5640
vodohospodarské stavby 30% 54403,25| 66241,44| 75795,62 45000 22320 31500 42480 8460

MD, Autor

Priloha 2



Priloha 3
Indexy cen stavebnich praci a indexy cen stavebnich dél podle smérti vystavby v %

ukazatel 1994 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 [ 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
betonové vyrobky pro stavebni

usely 0| 49,1| 57,7| 64,1| 66,8| 70,6| 745| 825| 94,4| 96,0| 102,2|113,0
pfiprava stavenisté 0| 60,1| 69,1| 78,0| 83,3| 92,2|104,1|119,6|139,3|142,8| 150,5| 163,8
KPHS pozemnich a inzenyrskych

staveb 0| 51,6| 59,6| 66,2| 69,8| 759| 83,9 957|111,1|113,8| 120,6 | 131,4
KPHS vodnich dél 0| 443| 52,4|575| 62,0| 69,0| 78,6| 89,8|102,4|103,7| 107,8| 115,3
specializovaneé stavebni prace 0| 46,3| 52,9| 57,8| 61,7| 688| 785| 93,1|111,4|113,6| 119,7 | 130,8
kompletacni a dokoncovaci prace 0| 53,2| 60,0| 655| 683| 73,3| 80,6| 92,3|106,7|109,4| 116,5| 128,2
vodohospodafské stavby 0| 495| 57,7| 64,1| 69,1| 77,4| 88,6 |102,7|119,7 | 122,3| 128,2 | 138,6

Zdroj: CSU, Autor




Vyvoj cen stavebnich praci a stavebniho materialu v %

Priloha 4

KPHS kompletacni
betonové vyrobky | piiprava pozemnich a | KPHS specializované | a vodohospodaiské
pro stavebni ucely | stavenisté inZenyrskych | vodnich dél | stavebni prace | dokoncovaci | stavby
staveb prace

1998 491 60,1 51,6 443 463 53,2 495
1999 57,7 69,1 59,6 52,4 52,9 60,0 57,7
2000 64,1 78,0 66,2 57,5 57,8 65,5 64,1
2001 66,8 83,3 69,8 62,0 61,7 68,3 69,1
2002 70,6 92,2 75,9 69,0 68,8 73,3 774
2003 74,5 104,1 83,9 78,6 78,5 80,6 88,6
2004 82,5 119,6 95,7 89,8 93,1 92,3 102,7
2005 94,4 139,3 11,1 102,4 1114 106,7 119,7
2006 96,0 142,8 113,8 103,7 113,6 109,4 122,3
2007 102,2 150,5 120,6 107,8 119,7 116,5 128,2
2008 113 163,8 1314 1153 130,8 128,2 138,6
2009 122,2 191,7 149,4 124,8 153,9 141,7 148,6
2010 132,1 212,3 164,0 132,2 171,6 154,7 158,0
2011 1427 235,1 180,1 139,7 191,3 169,0 167,3
2012 154,2 260,3 197,7 1471 2133 184,6 176,7
2013 166,6 2883 217,1 154,5 2378 201,7 186,0
2014 180,0 319,3 238,4 161,9 265,1 2203 1954
2015 1945 353,6 261,7 169,4 2956 2406 204,7
2016 2101 391,6 2874 176,8 3296 262,9 2141
2017 2271 4337 3155 184,2 367,5 287,1 2234
2018 2453 480,3 346,4 191,6 409,7 3136 232,8
2019 265,1 532,0 380,4 199,1 456,8 3426 2422
2020 286,4 589,1 4176 206,5 509,4 374,2 2515

Zdroj: CSU, Autor



Priloha 5

Ptehled postupného vyvoje cen stavebnich praci a stavebniho materidlu v %

betonové KPHS kompletacni

vyrobky pro | piiprava pozemnich a | KPHS specializované | a vodohospodarské

stavebni staveni$té inzenyrskych | vodnich dél | stavebni prace | dokongovaci | stavby

Gcely staveb prace
2005 11,9 19,7 15,4 12,6 18,3 14,4 17
2006 1,6 3,5 2,7 1,3 2,2 2,7 2,6
2007 6,2 7,7 6,8 41 6,1 7.1 5,9
2008 10,8 13,3 10,8 75 11,1 11,7 10,4
2009 9,2 27,9 18,0 9,5 231 13,5 10,0
2010 9,8 20,6 14,6 7.4 17,7 13,1 9,4
2011 10,6 22,8 16,1 7.4 19,7 14,3 9,4
2012 11,5 25,3 17,6 7.4 22,0 15,6 9,4
2013 12,4 28,0 19,4 7.4 24,5 17,0 9,4
2014 13,4 31,0 21,3 7,4 27,3 18,6 9.4
2015 14,5 34,3 23,4 7.4 30,5 20,3 9,4
2016 15,7 38,0 25,6 7.4 34,0 22,2 9,4
2017 16,9 421 28,2 7.4 37,9 24,3 9,4
2018 18,3 46,6 30,9 7,4 42,2 26,5 9,4
2019 19,7 51,6 33,9 7,4 471 29,0 9,4
2020 21,3 57,2 37,3 7.4 52,5 31,6 9,4

Zdroj: CSU, Autor




Priloha 6

Vypocet vyvoje cen betonovych vyrobkil pro stavebni ucely — 1.¢ast

X y Iny x*Iny X2 (Iny)2 Inx Inx*Iny (Inx)2
1998 1 49,1 3,89 3,89 1 15,16 0,00 0,00 0,00
1999 2 57,7 4,06 8,11 4 16,45 0,69 2,81 0,48
2000 3 64,1 4,16 12,48 17,31 1,10 4,57 1,21
2001 4 66,8 4,20 16,81 16 17,65 1,39 5,82 1,92
2002 5 70,6 4,26 21,29 25 18,12 1,61 6,85 2,59
2003 6 74,5 4,31 25,86 36 18,58 1,79 7,72 3,21
2004 7 82,5 4,41 30,89 49 19,47 1,95 8,59 3,79
2005 8 94,4 4,55 36,38 64 20,68 2,08 9,46 4,32
2006 9 96,0 4,56 41,08 81 20,83 2,20 10,03 4,83
2007 10 102,2 4,63 46,27 100 21,41 2,30 10,65 5,30
2008 11 113 4,73 52,00 121 22,35 2,40 11,34 5,75
soucet | g6 870,9 47,76 295,06 506 208,02 17,50 77,84 33,40

Zdroj: CSU, Autor




Priloha 7

Vypocet vyvoje cen betonovych vyrobki pro stavebni ucely — 2.¢ast

Inb= 0,077395
Ina= 3,877273
b= 1,080469
a= 48,29234
Siny= 0,670298
ST= 0,658906
R2= 0,983005

Zdroj: Autor



Vypocet vyvoje cen pripravy staveniste — 1.¢ast

Priloha 8

X y Iny x*Iny X2 (Iny)2 Inx Inx*Iny (Inx)2
1998 1 60,1 | 4,09600984 | 4,09600984 16,7772966 0 0 0
1999 2 69,1 | 4,23555473 | 8,47110946 4| 17,9399239 | 0,69314718 | 2,93586282 | 0,48045301
2000 3 78,0 | 4,35670883 | 13,0701265 18,9809118 | 1,09861229 | 4,78633386 | 1,20694896
2001 4 83,3 | 4,42244855 | 17,6897942 16 | 19,5580512 | 1,38629436 | 6,13081549 | 1,92181206
2002 5 92,2 | 4,52396013 | 22,6198007 25 | 20,4662153 | 1,60943791 | 7,28103295 | 2,59029039
2003 6 104,1 | 4,64535198 | 27,8721119 36| 21,579295 | 1,79175947 | 8,32335339 |  3,210402
2004 7 119,6 | 4,78415284 | 33,4890699 49 | 22,8881184 | 1,94591015 | 9,30953157 | 3,78656631
2005 8 139,3 | 4,93662988 | 39,493039 64 | 24,3703146 | 2,07944154 | 10,2654333 | 4,32407713
2006 9 142,8 | 4,96144505 | 44,6530054 81| 24,615937 | 2,19722458 | 10,901409 | 4,82779584
2007 10 150,5 | 5,01396308 | 50,1396308 100 | 25,1398258 | 2,30258509 | 11,5450767 | 5,30189811
2008 11 163,8 | 5,09864617 | 56,0851079 121 | 25,9961928 | 2,39789527 | 12,2260196 | 5,74990174
soucet 66 1202,8 | 51,0748711 | 317,678806 506 | 238,312082 | 17,5023078 | 83,7048685 | 33,4001455

Zdroj: CSU, Autor




Vypocet vyvoje cen piipravy stavenisté — 2.Cast

Inb= 0,102087
Ina= 4,030648
b= 1,10748
a= 56,29736
Siny= 1,162768
ST= 1,146395
R2= 0,985919

Zdroj: Autor

Priloha 9



Priloha 10

Vypocet vyvoje cen KPHS pozemnich a inzenyrskych staveb — 1.¢ast
X y Iny x*Iny X2 (Iny)2 Inx Inx*Iny (Inx)2
1998 1 51,6 | 3,94352167 | 3,94352167 15,5513632 0 0 0
1999 2 59,6 | 4,08765557 | 8,17531115 4| 16,7089281 | 0,69314718 | 2,83334694 | 0,48045301
2000 3 66,2 | 4,19268046 | 12,5780414 17,5785695 | 1,09861229 | 4,60613028 | 1,20694896
2001 4 69,8 | 4,24563401 | 16,982536 16 | 18,0254081 | 1,38629436 | 5,88569849 | 1,92181206
2002 5 75,9 | 4,32941668 | 21,6470834 25 | 18,7438488 | 1,60943791 | 6,96792735 | 2,59029039
2003 6 83,9 | 4,42962561 | 26,5777537 36 | 19,6215831 | 1,79175947 | 7,93682364 |  3,210402
2004 7 95,7 | 4,5612183 | 31,9285281 49 | 20,8047124 | 1,94591015 | 8,87572098 | 3,78656631
2005 8 111,1| 4,7104307 | 37,6834456 64 | 22,1881573 | 2,07944154 | 9,79506527 | 4,32407713
2006 9 113,8 | 4,73444252 | 42,6099827 81| 22,414946 | 2,19722458 | 10,4026335 | 4,82779584
2007 10 120,6 | 4,79247928 | 47,9247928 100 | 22,9678577 | 2,30258509 | 11,0350914 | 5,30189811
2008 11 131,4 | 4,87824611 | 53,6607072 121 | 23,7972851 | 2,39789527 | 11,6975233 | 5,74990174
soucet 66 979,6 | 48,9053509 | 303,711704 506 | 218,402659 | 17,5023078 | 80,035961 | 33,4001455

Zdroj: CSU, Autor




Priloha 11

Vypocet vyvoje cen KPHS pozemnich a inzenyrskych staveb — 2.¢4st

Inb= 0,093451
Ina= 3,885236
b= 1,097957
a= 48,67841
Siny= 0,972355
ST= 0,960638
R2= 0,98795

Zdroj: Autor



Vypocet vyvoje cen KPHS vodnich dél -1.¢4ast

X y X2 X*y y2
1998 1 44,3 44,3 1962,49
1999 2 52,4 104,8 2745,76
2000 3 57,5 172,5 3306,25
2001 4 62,0 16 248 3844
2002 5 69,0 25 345 4761
2003 6 78,6 36 471,6 6177,96
2004 7 89,8 49 628,6 8064,04
2005 8 102,4 64 819,2 | 10485,76
2006 9 103,7 81 933,3| 10753,69
2007 10 107,8 100 1078 | 11620,84
2008 11 115,3 121 1268,3 | 13294,09
soucet 66 882,8 506 6113,6 | 77015,88

Zdroj: CSU, Autor

Priloha 12



Vypocet vyvoje cen KPHS vodnich d¢€l -2.¢ast

bl= 7,425455
b0= 35,70182
ST= 6065,111
Sy= 6167,167
R2= 0,983452

Zdroj: Autor

Priloha 13



Priloha 14

Vypocet vyvoje cen specializovanych stavebnich praci -1.¢ast

X y Iny x*Iny X2 (Iny)2 Inx Inx*Iny (Inx)2
1998 1 46,3 3,8 3,8 14,7 0,0 0,0 0,0
1999 2 52,9 4,0 7.9 15,7 0,7 2.8 0,5
2000 3 57,8 41 12,2 16,5 1,1 45 1,2
2001 4 61,7 41 16,5 16 17,0 1,4 5,7 1,9
2002 5 68,8 42 21,2 25 17,9 1,6 6,8 2,6
2003 6 78,5 4.4 26,2 36 19,0 18 7.8 3.2
2004 7 93,1 45 31,7 49 20,6 1,9 8,8 38
2005 8 111,4 4,7 37,7 64 22,2 21 9,8 43
2006 9 113,6 4,7 42,6 81 22,4 2,2 10,4 48
2007 10 119,7 48 47,8 100 22,9 2,3 11,0 5,3
2008 11 130,8 4.9 53,6 121 23,8 2,4 11,7 5,7
soucet 66 934,6 48,2 301,3 506 212,7 17,5 79,3 33,4

Zdroj: CSU, Autor




Vypocet vyvoje cen specializovanych stavebnich praci -2.¢4st

Inb=

0,108820181

Ina=

3,730284682

1,114961841

41,69097514

Slny=

1,326049371

ST=

1,302601497

R2=

0,982317495

Zdroj: Autor

Priloha 15



Priloha 16

Vypocet vyvoje cen kompletacnich a dokoncovacich praci -1.¢ast

X y Iny x*Iny X2 (Iny)2 Inx Inx*Iny (Inx)2
1998 1 53,2 | 3,9740584 | 3,9740584 1 15,7931401 0 0 0
1999 2 60,0 | 4,09434456 | 8,18868912 4| 16,7636574 | 0,69314718 | 2,83798339 | 0,48045301
2000 3 65,5 | 4,18205014 | 12,5461504 9| 17,4895434 | 1,09861229 | 4,59445168 | 1,20694896
2001 4 68,3 | 4,22390977 | 16,8956391 16 | 17,8414137 | 1,38629436 | 5,85558229 | 1,92181206
2002 5 73,3 | 4,29456061 | 21,472803 25 | 18,4432508 | 1,60943791 | 6,91182866 | 2,59029039
2003 6 80,6 | 4,38949865 | 26,3369919 36 | 19,2676984 | 1,79175947 | 7,86492577 |  3,210402
2004 7 92,3 | 452504414 | 31,675309 49 | 20,4760245 | 1,94591015 | 8,80532932 | 3,78656631
2005 8| 106,7 | 4,67002116 | 37,3601693 64 | 21,8090976 | 2,07944154 |  9,711036 | 4,32407713
2006 9| 109,4 | 4,69501089 | 42,255098 81 | 22,0431273 | 2,19722458 | 10,3159933 | 4,82779584
2007 10| 116,5|4,75789127 | 47,5789127 100 | 22,6375294 | 2,30258509 | 10,9554495 | 5,30189811
2008 11| 128,2|4,85359154 | 53,389507 121 | 23,55735009 | 2,39789527 | 11,6384042 | 5,74990174
soucet 66 | 954,0 | 48,6599811 | 301,673328 506 | 216,121833 | 17,5023078 | 79,4909842 | 33,4001455

Zdroj: CSU, Autor



Priloha 17

Vypocet vyvoje cen kompletacnich a dokoncovacich praci -2.c¢ast

Inb= 0,088304
Ina= 3,893811
b= 1,09232
a= 49,09762
Siny= 0,867855
ST= 0,857736
R2= 0,98834

Zdroj: Autor



Vypocet vyvoje cen vodohospodaiskych staveb -1.¢ast

X y X2 X*y y2
1998 1 49,5 49,5 2450,25
1999 2 57,7 115,4 3329,29
2000 3 64,1 192,3 4108,81
2001 4 69,1 16 276,4 4774,81
2002 5 77,4 25 387 5990,76
2003 6 88,6 36 531,6 7849,96
2004 7 102,7 49 718,9 | 10547,29
2005 8 119,7 64 957,6 | 14328,09
2006 9 122,3 81 1100,7 | 14957,29
2007 10 128,2 100 1282 | 16435,24
2008 11 138,6 121 1524,6 | 19209,96
soucet 66 1017,9 506 7136 | 103981,75

Zdroj: CSU, Autor

Priloha 18



Vypocet vyvoje cen vodohospodaiskych staveb -2.¢ast

bl= 9,350909
b0= 36,43091
ST= 9618,345
Sy= 9788,985
R2= 0,982568

Zdroj: Autor

Priloha 19



Prepocet splavnéni Vltavy z roku 2006 na 2013

Priloha 20

Kalkulace investi¢nich Cenova PFepo¢. Cen.i PFepod Cen.d Prepod Cen.i Prepod Cen.i Prepod Cen.d Pepod Cen.d PFepod Cen.i

nékladd na stavebni &ast arovef Kkoeficient . en.urove rep_o_c. ¢ en.urove rep_o_c. ¢ en.urove rep_o_c. ¢ en.urove rep_o_ct. ¢ en.urove rep_o_ct. ¢ en.urove rep_o_ct. . en.urove
. § . i 2007 koeficient | i 2008 koeficient | rn 2009 koeficient | 1 2010 koeficient | n 2011 koeficient | 2012 koeficient | fi 2013

dle objemovych ukazateld: | 2006 v %

beton. vyrobky pro stavebni

cely: 70% 423136,4 6,20% | 449371 | 10,80% | 497 903 9,20% | 543710 9,80% | 596993 | 10,60% | 660 275 11,50% | 736 206 12,40% | 827 496

Prace 30% z toho: 181344.2

priprava stavenisté 5% 9067,2 7.7% 9765 13,3% | 11064,2 27,9% 14 146 20,6% 17 060 22,8% 20 952 25,3% 26 245 28,0% 33 589

KPHS pozemnich a

inzenyrskych staveb 5% 9067,2 6,8% 9684 10,8% | 10 729,6 18,0% 12 661 14,6% 14 514 16,1% 16 846 17,6% 19 819 19,4% 23 658

KPHS vodnich dél 10% 18134,4 4,1% 18 878 7,5% | 202938 9,5% 22 223 7,4% 23873 7,4% 25 646 7,4% 27 550 7,4% 29 596

specializované stavebni

prace 30% 54403,2 6,1% 57 722 11,1% | 64129,0 23,1% 78 925 17,7% 92 887 19,7% | 111207 22,0% | 135662 245% | 168925

kompleta¢ni a

dokoncovaci prace 20% 36268,8 7,1% 38 844 11,7% | 43 388,7 13,5% 49 231 13,1% 55 669 14,3% 63 622 15,6% 73 550 17,0% 86 087

vodohospodarské stavby

30% 54403,2 5,9% 57 613 10,4% | 63604,8 10,0% 69 992 9,4% 76 537 9,4% 83 694 9,4% 91520 9,4% | 100078

Celkem bez DPH 604 481 641 877 711113 790 888 877 534 982 242 1110 553 1269 428

DPH 19% 114 851 121 957 135111 150 269 166 731 186 626 211 005 241 191

Celkem s DPH 719 332 763 833 846 224 941 157 1044 265 1168 868 1321557 1510 619

Zdroj: Autor



Piepocet splavnéni Vitavy z roku 2007 na 2014

Priloha 21

Kalkulace investi¢nich | Cenova " N Cen.( " . Cen.( " . Cen.( " . Cen.( " N Cen.i " . Cen.i " . Cen.i

nakladd na stavebni &ast | arover Prepqc. Cen.urove Prepqc. Cen.urove Prepqc. Cen.urove Preppp. Cen.urove Prepppt. Cen.lrove Prep_o_c. Cen.Urove Prep_o_c. Cen.lrove
X , . koeficient | 11 2008 koeficient | 11 2009 koeficient | 11 2010 koeficient | 12011 koeficient | 112012 koeficient | 12013 koeficient | 12014

dle objemovych ukazateld: | 2007

beton. vyrobky pro stavebni

Gcely: 70% 515211,2 10,80% 570 854 9,20% 623 373 9,80% 684 463 10,60% 757 016 11,50% 844 073 12,40% 948 738 13,40% | 1 075 869

Prace 30% z toho: 220804,8

pfiprava stavenisté 5% 11040,2 13,30% 12 509 27,9% 15993 20,6% 19 287 22,8% 23 687 25,3% 29 672 28,0% 37974 31,0% 49 741

KPHS pozemnich a

inZzenyrskych staveb 5% 11040,2 10,80% 12 233 18,0% 14 435 14,6% 16 547 16,1% 19 206 17,6% 22 595 19,4% 26 972 21,3% 32 708

KPHS vodnich dél 10% 22080,5 7,50% 23737 9,5% 25993 7,4% 27 923 7,4% 29 997 7,4% 32224 7,4% 34 617 7,4% 37187

specializované stavebni

prace 30% 66241,4 11,10% 73594 23,1% 90 575 17,7% 106 597 19,7% 127 621 22,0% 155 686 24,5% 193 857 27,3% 246 853

kompleta¢ni a

dokonéovaci prace 20% 44161,0 11,70% 49 328 13,5% 55 969 13,1% 63 289 14,3% 72 331 15,6% 83618 17,0% 97 871 18,6% 116 093

vodohospodarské stavby

30% 66241,4 10,40% 73131 10,0% 80474 9,4% 87 999 9,4% 96 228 9,4% 105 226 9,4% 115 066 9,4% 125 825

Celkem bez DPH 736 016 1256 994 906 811 1006 106 1126 086 1273093 1455 094 1684 277

DPH 19% 139 843 238 829 172 294 191 160 213 956 241 888 276 468 320 013

Celkem s DPH 875 859 1495 823 1079 106 1197 266 1340 042 1514 980 1731562 2 004 289

Zdroj: Autor



Piepocet splavnéni Vitavy z roku 2008 na 2015

Priloha 22

Kalkulace investi¢nich | Cenova Pfepotto Pfepocto Prepoct

nakladt na stavebni &ast | arover Pfepoc.k | Cen.uroveri | Pfepoctovy | Cen.urov | vy Cen.Uroveri | Pfepoctovy | Cen.Urove | vy Cen.Uroveni | ovy Cen.Urov | Pfepoctovy | Cen.uroven
X , o oeficient | 2009 koeficient en 2010 koeficien | 2011 koeficient n 2012 koeficien | 2013 koeficie | ern 2014 koeficient 2015

dle objemovych ukazatellG: | 2008 t t nt

beton. vyrobky pro stavebni

igely: 70% 5895215 9,20% 643 757 9,80% | 706846 | 10,60% 781 771 11,50% | 871675 | 12,40% 979 763 | 13,40% | 1111 051 14,50% | 1272153

Prace 30% z toho: 252652 1

pfiprava stavenisté 5% 12632,6 |  27,9% 16 151 20,6% 19478 | 22,8% 23922 25,3% 20966 |  28,0% 38350 | 31,0% 50 234 34,3% 67 474

KPHS pozemnich a

inZenyrskych staveb 5% 12632,6 18,0% 14 907 14,6% 17 088 16,1% 19834 17,6% 23334 19,4% 27854 | 21,3% 33778 23,4% 41 665

KPHS vodnich d&l 10% 25265,2 9,5% 27 667 7,4% 29 722 7,4% 31 929 7,4% 34 299 7,4% 36 846 7,4% 39 582 7,4% 42 522

specializované  stavebni

prace 30% 75795,6 23,1% 93 284 17,7% | 109 785 19,7% 131 438 22,0% | 160342 24,5% 199 656 | 27,3% | 254237 30,5% 331728

kompletacni a

dokoncovaci prace 20% 50530,4 13,5% 57 334 13,1% 64 832 14,3% 74 094 15,6% 85 656 17,0% 100257 | 18,6% | 118923 20,3% 143 110

vodohospodaiské stavby

30% 75795,6 10,0% 83 407 9,4% 91 206 9,4% 99 735 9,4% 109 061 9,4% 119 259 9,4% | 130411 9,4% 142 605

Celkem bez DPH 842 174 936 507 1038 958 1162723 1314 333 1501 985 1738 216 2041 257

DPH 19% 160 013 177 936 197 402 220 917 249 723 285 377 330 261 387 839

Celkem s DPH 1002 186 1114 444 1236 360 1383 641 1564 057 1787 362 2 068 477 2 429 096

Zdroj: Autor



Piepocet splavnéni Vitavy z roku 2009 na 2016

Priloha 23

:f:ll(ll(:(lj%cena st:\}‘gﬁ;cggg Sg\z\%a Prepoc. Cen.urove | Piepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.Urove
X , . koeficient | 1 2010 koeficient | 1 2011 koeficient | 12012 koeficient | 112013 koeficient | 1 2014 koeficient | 1 2015 koeficient | 11 2016

dle objemovych ukazateld: | 2009

beton. vyrobky pro stavebni

tcely: 70% 350000 9,80% | 384300 10,60% | 425036 11,50% | 473915 12,40% | 532 680 13,40% | 604 060 14,50% | 691 648 15,70% | 800 237

Prace 30% z toho: 150000

priprava stavenisté 5% 7500 20,6% 9045 22,8% 11 108 25,3% 13 915 28,0% 17 808 31,0% 23 327 34,3% 31332 38,0% 43 240

KPHS pozemnich a

inZenyrskych staveb 5% 7500 14,6% 8598 16,1% 9979 17,6% 11 740 19,4% 14 014 21,3% 16 994 23,4% 20 963 25,6% 26 337

KPHS vodnich dél 10% 15000 7,4% 16 114 7,4% 17 310 7,4% 18 596 7,4% 19 977 7,4% 21 460 7,4% 23 053 7,4% 24 765

specializované  stavebni

prace 30% 45000 17,7% 52 960 19,7% 63 406 22,0% 77 349 24,5% 96 314 27,3% | 122643 30,5% | 160 025 34,0% | 214 408

kompleta¢ni a

dokoncovaci prace 20% 30000 13,1% 33924 14,3% 38 770 15,6% 44 820 17,0% 52 459 18,6% 62 227 20,3% 74 882 22,2% 91 518

vodohospodarské stavby

30% 45000 9,4% 49 208 9,4% 53 809 9,4% 58 841 9,4% 64 343 9,4% 70 360 9,4% 76 939 9,4% 84 134

0

Celkem bez DPH 500 000 1 000 000 619 418 699 175 797 595 921 070 1078 843 1284 640

DPH 19% 95 000 190 000 117 690 132 843 151 543 175 003 204 980 244 082

Celkem s DPH 595 000 0] 1190000 0| 737108 0| 832018 0| 949138 0| 1096074 0| 1283823 0| 1528721

Zdroj: Autor



Prepocet splavnéni Vlitavy z roku 2010 na 2017

Priloha 24

Kalkulace investicnich | Cenova . o . . . , . o . . N . . " . . N . . . .
nakladd na stavebni cast | aroven Prepoc¢.ko | Cen.urove | Pfepoc. Cen.urove | Pfepoc. Cen.urove | Pfepoc. Cen.urove | Pfepoc. Cen.urove | Pfepoc. Cen.urove | Pfepoc. Cen.urove
dle objemovych ukazateld: | 2010 eficient n 2011 koeficient | i1 2012 koeficient | 1 2013 koeficient | n 2014 koeficient | 12015 koeficient | i 2016 koeficient | 12017
beton. vyrobky pro stavebni

ucely: 70% 173600 10,60% | 192 002 11,50% | 214082 12,40% | 240 628 13,40% | 272872 14,50% | 312 439 15,70% | 361491 16,90% | 422583
Prace 30% z toho: 74400

pfiprava staveniste 5% 3720 22,8% 4569 25,3% 5723 28,0% 7324 31,0% 9594 34,3% 12 886 38,0% 17 784 42,1% 25 269
KPHS pozemnich a

inzenyrskych staveb 5% 3720 16,1% 4318 17,6% 5080 19,4% 6 063 21,3% 7353 23,4% 9070 25,6% 11 396 28,2% 14 604
KPHS vodnich dél 10% 7440 7,4% 7992 7,4% 8586 7,4% 9223 7,4% 9908 7,4% 10 644 7,4% 11 434 7,4% 12 284
specializované  stavebni

prace 30% 22320 19,7% 26 722 22,0% 32599 24,5% 40 591 27,3% 51 688 30,5% 67 442 34,0% 90 362 37,9% | 124601
kompletacni a

dokoncovaci prace 20% 14880 14,3% 17 006 15,6% 19 659 17,0% 23010 18,6% 27 295 20,3% 32 846 22,2% 40 143 24,3% 49 884
vodohospodaiské stavby

30% 22320 9,4% 24 407 9,4% 26 689 9,4% 29 185 9,4% 31914 9,4% 34 898 9,4% 38 162 9,4% 41 730
Celkem bez DPH 248 000 425 816 312 418 356 026 410 624 480 226 570 772 690 955
DPH 19% 47 120 80 905 59 359 67 645 78 019 91 243 108 447 131 281
Celkem s DPH 295 120 0| 506720 0| 371777 0| 423671 0| 488643 0| 571469 0| 679219 0| 822237

Zdroj: Autor



Piepocet splavnéni Vitavy z roku 2011 na 2018

Priloha 25

rlf;l(lr;(lje:jcena st:\}‘gﬁ;cggg uclir\]/z\%a Prepoc. Cen.Urove | Prepoc. Cen.Urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.Urove | Prepoc. Cen.Urove | Prepoc. Cen.Urove
X , . Koeficient | 112012 Koeficient | 12013 Koeficient | 12014 Koeficient | 11 2015 Koeficient | i 2016 Koeficient | i1 2017 Koeficient | 11 2018

dle objemovych ukazateld: | 2011

beton. vyrobky pro stavebni

cely: 70% 245000 11,50% | 273175 12,40% | 307 049 13,40% | 348193 14,50% | 398 681 15,70% | 461274 16,90% | 539 230 18,30% | 637 909

Prace 30% z toho: 105000

priprava stavenisté 5% 5250 25,3% 6576 28,0% 8417 31,0% 11025 34,3% 14 808 38,0% 20 436 42,1% 29 038 46,6% 42574

KPHS pozemnich a

inZenyrskych staveb 5% 5250 17,6% 6176 19,4% 7373 21,3% 8941 23,4% 11 028 25,6% 13 856 28,2% 17 757 30,9% 23245

KPHS vodnich dél 10% 10500 7,4% 11 280 7,4% 12 117 7,4% 13017 7,4% 13 984 7,4% 15 022 7,4% 16 137 7,4% 17 336

specializované  stavebni

prace 30% 31500 22,0% 38 427 24,5% 47 849 27,3% 60 929 30,5% 79 501 34,0% 106 518 37,9% | 146 879 42,2% | 208 931

kompleta¢ni a

dokoncovaci prace 20% 21000 15,6% 24 277 17,0% 28 415 18,6% 33706 20,3% 40 561 22.2% 49571 24,3% 61 601 26,5% 77 929

vodohospodarské stavby

30% 31500 9,4% 34 446 9,4% 37 667 9,4% 41189 9,4% 45 040 9,4% 49 252 9,4% 53 857 9,4% 58 893

Celkem bez DPH 350 000 604 357 448 885 516 999 603 603 715 930 864 499 1066 817

DPH 19% 66 500 114 828 85 288 98 230 114 685 136 027 164 255 202 695

Celkem s DPH 416 500 0| 719185 0| 534174 0| 615229 0| 718287 0| 851957 0] 1028753 0] 1269512

Zdroj: Autor



Prepocet splavnéni Vltavy z roku 2012 na 2019

Priloha 26

Kalkulace investi¢nich | Cenova P . Cen.i P . Cen.i P . Cen.i P . Cen.i P . Cen.d P . Cen.d P . Cen.i

nékladd na stavebni &ast | urover rep_ot_:. . en.urove rep_oc_;. . en.urove rep_O(_:. ¢ en.urove rep_m_:. ¢ en.urove rep_m_:. ¢ en.urove rep_oc_:. ¢ en.urove rep_ot_:. . en.urove
X . - Koeficient | 12013 Koeficient | i1 2014 Koeficient | 11 2015 Koeficient | 11 2016 Koeficient | 12017 Koeficient | 12018 Koeficient | 1 2019

dle objemovych ukazatelt: | 2012

beton. vyrobky pro stavebni

gely: 70% 330400 12,40% | 371370 13,40% | 421133 14,50% | 482 197 15,70% | 557 902 16,90% | 652188 18,30% | 771538 19,70% | 923531

Prace 30% z toho: 141600

priprava stavenisté 5% 7080 28,0% 9061 31,0% 11 869 34,3% 15 942 38,0% 22 001 42,1% 31262 46,6% 45 834 51,6% 69 497

KPHS pozemnich a

inZenyrskych staveb 5% 7080 19,4% 8451 21,3% 10 249 23,4% 12 642 25,6% 15 884 28,2% 20 355 30,9% 26 646 33,9% 35 689

KPHS vodnich dél 10% 14160 7,4% 15211 7,4% 16 341 7,4% 17 554 7,4% 18 858 7,4% 20 258 7,4% 21762 7,4% 23 378

specializované  stavebni

prace 30% 42480 24,5% 52 896 27.3% 67 356 30,5% 87 886 34,0% | 117753 37,9% | 162371 42,2% | 230 967 47,1% | 339762

kompleta¢ni a

dokoncovaci prace 20% 28320 17,0% 33147 18,6% 39 319 20,3% 47 316 22,2% 57 827 24,3% 71 859 26,5% 90 907 29,0% | 117 228

vodohospodarské stavby

30% 42480 9,4% 46 452 9,4% 50 796 9,4% 55 546 9,4% 60 740 9,4% 66 420 9,4% 72 630 9,4% 79 422

Celkem bez DPH 472 000 819 789 617 062 719 083 850 965 1024 712 1260 286 1588 508

DPH 19% 89 680 155 760 117 242 136 626 161 683 194 695 239 454 301 816

Celkem s DPH 561 680 0| 975548 0| 734304 0| 855709 0| 1012648 0| 1219408 0| 1499741 0| 1890324

Zdroj: Autor



Piepocet splavnéni Vitavy z roku 2013 na 2020

Priloha 27

E;Lll(:(lj?jcena St;r\]/\éiﬂ;cggl OC;EZ? Prepoc. Cen.Urove | Pfepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.urove | Prepoc. Cen.Urove | Pfepoc. Cen.Urove | Pfepoc. Cen.Urove
X , > Koeficient | i 2014 Koeficient | 11 2015 Koeficient | 11 2016 Koeficient | 12017 Koeficient | n 2018 Koeficient | n 2019 Koeficient | i 2020

dle objemovych ukazatellG: | 2013

beton. vyrobky pro

stavebni ucely: 70% 65800 13,40% 74 617 14,50% 85 437 15,70% 98 850 16,90% | 115556 18,30% | 136 703 19,70% | 163 633 21,30% | 198 487

Prace 30% z toho: 28200

priprava stavenisté 5% 1410 31,0% 1847 34,3% 2481 38,0% 3424 42,1% 4 865 46,6% 7132 51,6% 10 815 57,2% 16 998

KPHS pozemnich a

inzenyrskych staveb 5% 1410 21,3% 1710 23,4% 2109 25,6% 2650 28,2% 3396 30,9% 4446 33,9% 5 954 37,3% 8173

KPHS vodnich d&l 10% 2820 7,4% 3029 7,4% 3254 7,4% 3496 7,4% 3756 7.4% 4034 7.4% 4334 7.4% 4656

specializované  stavebni

prace 30% 8460 27,3% 10 773 30,5% 14 056 34,0% 18 833 37,9% 25 969 42,2% 36 940 47,1% 54 341 52,5% 82 880

kompletacni a

dokoncovaci prace 20% 5640 18,6% 6 690 20,3% 8051 22,2% 9839 24,3% 12 227 26,5% 15 468 29,0% 19 946 31,6% 26 255

vodohospodaiské stavby

30% 8460 9,4% 9251 9,4% 10 116 9,4% 11 062 9,4% 12 097 9,4% 13 228 9,4% 14 465 9,4% 15 817

Celkem bez DPH 94 000 164 317 125 504 148 154 177 865 217 951 273 488 353 265

DPH 19% 17 860 31220 23 846 28 149 33 794 41411 51 963 67 120

Celkem s DPH 111 860 0| 195538 0| 149350 0| 176304 0| 211659 0| 259362 0| 325450 0| 420386

Zdroj: Autor



Priloha 28
Piepocet investi¢nich naklada projektu v tis. K¢ — 1. varianta

roky cena v tis. DPH v tis. Cena v tis. s DPH
2013 | 1269428,0 241191,0 1510 619,0
2014 | 16842767 320 012,6 2 004 289,3
2015 | 20412573 387 838,9 2 429 096,2
2016 | 1284639,7 244 081,5 1528 721,2
2017 690 955,2 131 281,5 822 236,7
2018 | 1066817,0 202 695,2 1269 512,2
2019 | 1588507,8 301 816,5 1890 324,2
2020 353 265,2 67 120,4 420 385,6
celkem | 99791470 1 896 038,0 11 875 184,0

Zdroj: Autor



Naklady na vodni cestu Vv tis.K¢ — 1. varianta

Priloha 29

Rok ﬁglcinoceni \(/:;sntzvby E;?(\I/:;;i Opravy Celkem Pripocet %.Eﬁ?nvé " DCm
2013 1 1269 428 1269 428 45 424 1314852 | 1269428
2014 2 1684 276,7 1684 277 45 424 1729701 | 1604073
2015 3 20412573 2041 257 45 424 2086681 | 1851481
2016 4 1284 639,7 1284 640 45 424 1330064 | 1109720
2017 5 690 955,2 690 955 45 424 736 379 568 451
2018 6 1 066 817.0 1066 817 45 424 1112 241 835 879
2019 7 1588 507.8 1588 508 45 424 1633932 | 1185369
2020 8 353 265,2 19 958 373223 45 424 418 648 251 059
2021 9 19 958 19 958 45 424 65 382
2022 10 19 958 19 958 45 424 65 382
2023 11 19 958 19 958 45 424 65 382
2024 12 19 958 19 958 45 424 65 382
2025 13 19 958 19 958 45 424 65 382
2026 14 19 958 19 958 45 424 65 382
2027 15 19 958 19 958 45 424 65 382
2028 16 19 958 19 958 45 424 65 382
2029 17 19 958 19 958 45 424 65 382
2030 18 19 958 19 958 45 424 65 382
2031 19 19 958 19 958 45 424 65 382
2032 20 19 958 19 958 45 424 65 382
2033 21 19 958 19 958 45 424 65 382
2034 22 19 958 19 958 45 424 65 382
2035 23 19 958 19 958 45 424 65 382
2036 24 19 958 19 958 45 424 65 382
2037 25 19 958 19 958 45 424 65 382
2038 26 19 958 19 958 45 424 65 382
2039 27 19 958 19 958 45 424 65 382
2040 28 19 958 19 958 45 424 65 382
2041 29 19 958 19 958 45 424 65 382
2042 30 19 958 19 958 45 424 65 382
2043 31 19 958 19 958 45 424 65 382
2044 32 19 958 19 958 45 424 65 382
2045 33 19 958 19 958 45 424 65 382
2046 34 19 958 19 958 45 424 65 382
2047 35 19 958 19 958 45 424 65 382
2048 36 19 958 19 958 45 424 65 382
2049 37 19 958 19 958 45 424 65 382
2050 38 19958 | 1496 872 1516 830 45 424 1562 254
Celkem 9979 147 618 707 | 1496872 | 12094726 | 1726 114 13820840 | 8675459
Rezerva 10% 1209473
Infladni koeficient 3,88%
tj. 516 642
Pripogitano celkové 1726114
Celkem 13 820 840
Diskontni sazba 5%

Zdroj: Autor




Piiloha 30
Piedpokladany nartist zajmu o plavbu ve vztahu k harmonogramu vystavby — 1.varianta

Vyvoj naristu plavby | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2010 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 |
Al/l.etapa-podil IN | 0,1272 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721 012721 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721 0,12721
B1/narlist zajmu v % 0 0 25 45 65 70 80 90 100 100 100 100 100 100 100 100
sougin A1*B1 0,0318 | 0,0572| 0,0827| 0,0890 | 0,1018| 0,1145| 0,1272| 0,1272| 0,1272| 0,1272| 0,1272| 0,272 | 0,1272| 0,1272
A2/2.etapa-podil IN 0,1688 | 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688 | 0,1688| 0,1688| 0,1688 | 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688
B2/nar{ist zajmu v % 0 0 0 25 45 65 70 80 90 100 100 100 100 100 100 100
soucin A1*B1 0,0422| 0,0760| 0,1097 | 0,1181| 0,1350| 0,1519| 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688| 0,1688
A3/3.etapa-podil IN 0,2046 | 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046 | 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046
B3/nartst zajmu v % 0 0 0 0 25 45 65 70 80 90 100 100 100 100 100 100
soutin A3*B3 0,0511| 0,0920| 0,1330| 0,1432| 0,1636| 0,1841| 0,2046| 0,2046| 0,2046| 0,2046 | 0,2046 | 0,2046
Adl4.etapa-podil IN 0,1287| 0,1287| 0,1287| 0,1287| 0,1287 | 0,1287 | 0,1287 | 0,1287 | 0,1287 | 0,1287| 0,1287 | 0,1287| 0,1287
B4/narist zajmu v % 0 0 0 0 0 25 45 65 70 80 90 100 100 100 100 100
soucin A4*B4 0,0322| 0,0579| 0,0837| 0,0901| 0,1030| 0,1159| 0,1287 | 0,1287 | 0,1287 | 0,1287 | 0,1287
A5/5.etapa-podil IN 0,0692 | 0,0692| 0,692 | 0,0692| 0,0692| 0,0692| 0,0692| 0,0692| 0,0692| 0,0692| 0,0692| 0,0692
B5/narist zajmu v % 0 0 0 0 0 0 25 45 65 70 80 9 100 100 100 100
soutin A5*B5 0,0173| 0,0312| 0,0450 | 0,0485| 0,0554| 0,0623| 0,0692| 0,0692| 0,0692| 0,0692
A6/6.etapa-podil IN 0,069 | 0,1069| 0,1069| 0,1069| 0,1069| 0,1069 | 0,1069 | 0,1069| 0,1069 | 0,1069 | 0,1069
B6/nardist zajmu v % 0 0 0 0 0 25 45 65 70 80 90 100 100 100
soutin A6*B6 0,0267 | 0,0481| 0,0695| 0,0748| 0,0855| 0,0962| 0,1069| 0,1069 | 0,1069
A7/7.etapa-podil IN 0,1592 | 0,1592| 0,1592 | 0,1592| 0,1592| 0,1592 | 0,1592| 0,1592| 0,1592 | 0,1592
B7/narlist zajmu v % 0 0 0 0 0 25 45 65 70 80 90 100 100
soutin A7*B7 0,0000| 0,0000| 0,0398| 0,0716| 0,1035| 0,1114| 0,1273| 0,1433| 0,1592| 0,1592
A8/8.etapa-podil IN 0,0354 | 0,0354 | 0,0354| 0,0354| 0,0354| 0,0354| 0,0354| 0,0354| 0,0354
B8/narst zajmu v % 0 0 0 0 0 25 45 65 70 80 90 100
soutin A8*B8 0,0089 | 0,0159| 0,0230| 0,0248| 0,0283| 0,0319| 0,0354
celkovy nérist 0,0000| 0,0000| 0,0318| 0,0994| 0,2098| 0,3230| 04281 0,5343| 0,6658| 0,7815| 0,8660| 0,9116| 0,9469 | 0,9770| 0,9965| 1,0000

Zdroj: Autor



Piiloha 31
Celkové pocty osobodnt podle jednotlivych segmenti — 1. varianta

Vyvoj ’E:'sstﬁ' el 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028
celkovy narist| 0| 00,0318 | 0,099439 | 0,20977 | 0,32298 | 0,42811 | 0,53426 | 0,66577 | 0,78151 | 0,86602 | 0,91155 | 0,94685 | 0,977 | 0,99646 1
vodaci a rekreanti tuz.65% o| o] 103 323 682| 1050| 1391| 1736| 2164| 2540| 2815| 2963| 3077| 3175| 3238| 3250
ciz.35% o] o 56 174 367 565 749 935| 1165| 1368| 1516| 1595| 1657 | 1710| 1744| 1750
celkem o| o] 159 497| 1049| 1615| 2141| 2671| 3329| 3008| 4330 4558| 4734| 4885| 4982| 5000
pronajimané obytné
lodé tuz.65% o] o] 279 873| 1841| 2834| 3757| 4688| 5842| 6858| 7599| 7999| 8309| 8573| 8744| 8780
ciz.35% o] o] 150 470 991 | 1526| 2023| 2524| 3146| 3693| 4092| 4307 | 4474| 4616| 4708| 4720
celkem o| o| 429 1342| 2832| 4360 5779| 7212| 8988| 10550 | 11691| 12306| 12783 13190| 13452 | 13500
pronajimané &luny tuz.65% o] o 40 126 266 409 543 677 844 991| 1008| 1155| 1200| 1238| 1263| 1268
ciz.35% o] o 22 68 143 220 292 365 454 533 591 622 646 667 680 682
celkem o] o 62 194 409 630 835| 1042| 1208| 1524| 1689 1778| 1846| 1905| 1943 1950
soukromé lodé tuz.65% o] o] 232 353 861| 1655| 2612| 3620| 4597 | 5406| 6113| 6640| 6950| 7145| 7260| 7280
ciz.35% o] o] 125 190 464 891| 1406| 1949| 2475| 2011 3202| 3575| 3742| 3847| 3909| 3920
celkem o| o] 356 543| 1325| 2546| 4018| 5570 7072| 8317| 9405| 10215| 10693 | 10992 | 11170| 11200
vylet.plavidia-parniky | tuz.65% o| o] 930 2000 | 6136| 9447| 12522| 15627 | 19474| 22859| 25331| 26663 | 27695| 28577 | 29146 29250
ciz.35% o] o] so01 1566 | 3304| 5087| 6743| 8415| 10486| 12309| 13640| 14357 | 14913| 15388| 15694 | 15750
celkem o| o 1431 4475 | 9440| 14534| 19265| 24042 | 29960 | 35168| 38971 | 41020| 42608 | 43965| 44841 | 45000
vylet.plavidia-kaju. tuz.65% ol o 52 162 341 525 696 868 | 1082| 1270| 1407| 1481| 1539| 1588| 1619| 1625
ciz.35% ol o 28 87 184 283 375 467 583 684 758 798 828 855 872 875
celkem o] o 80 249 524 807| 1070| 1336| 1664| 1954| 2165| 2279| 2367| 2443| 2491| 2500
navstévnici
plaveb.zafizeni tuz.65% ol o 1654 5171 | 10008 | 16795| 22262| 27781| 34620| 40638| 45033 | 47401| 49236| 50804 | 51816 52000
s prohlidkou ciz.35% ol o| 890 2784 | 5874| 9044 | 11087| 14959 | 18642| 21882| 24249| 25523| 26512 27356| 27901| 28000
celkem o| o] 2544 7955 | 16782 | 25839 34249| 42741| 53262| 62521| 69282| 72924| 75748| 78160| 79717 80000
navstévnici
plaveb.zafizeni tuz.65% ol o] 1654 5171 | 10008 | 16795| 22262| 27781| 34620| 40638| 45033 | 47401| 49236| 50804 | 51816 52000
s prohlidkou a plavbou | ciz.35% o] o] 890 2784| 5874| 9044| 11987 | 14959 | 18642| 21882 | 24249| 25523| 26512| 27356| 27901 28000
celkem o| o 2544 7955 | 16782 | 25839 34249| 42741| 53262| 62521 | 69282| 72924| 75748| 78160| 79717 80000
navstévnici
plaveb.zafizeni tuz.65% o] o] 827 2585| 5454| 8398| 11131| 13891| 17310| 20319| 22517| 23700| 24618| 25402 | 25908 | 26000
ciz.35% o| o| 445 1392 | 2937| 4522| 5994| 7480| 9321| 10041| 12124 12762| 13256| 13678| 13950| 14000
celkem o| o 1272 3078 | 8391| 12919| 17124| 21370| 26631| 31260 | 34641| 36462 | 37874| 39080 | 39858 | 40000
celkem=osobodnti/rok 0| 0| 8878| 27188| 57534| 89090 | 118730 | 148724 | 185466 | 217722 | 241456 | 254465 | 264402 | 272780 | 278171 | 279150

Zdroj: Autor



Finan¢ni pfinosy v tis. K¢ podle jednotlivych segmenti — 1.varianta

Priloha 32

segment tis.K&/jedn | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
vodéci a rekreanti tuz.65% 1,04 0 0 107 336 709 1092 1447 1806 2250 2642 2927 3081 3200 3302 3368 3380
ciz.35% 2,7 0 0 150 470 991 1526 2023 2524 3146 3693 4092 4307 4474 4616 4708 4725
celkem 0 0 258 806 | 1700 2618 3470 4330 5396 6334 7019 7388 7674 7919 8076 8105
pronajimané obytné lodé tuz.65% 2,9 0 0 809 | 2530 | 5338 8219 | 10894 | 13596 | 16942 | 19887 | 22038 | 23197 | 24095 | 24862 | 25357 | 25462
Ciz.35% 2,9 0 0 436 | 1363 | 2874 4426 5866 7321 9123 | 10709 | 11867 | 12491 | 12974 | 13387 | 13654 | 13688
celkem 0 0| 1245| 3893 | 8213 | 12645| 16761 | 20916 | 26065 | 30596 | 33905 | 35687 | 37069 | 38250 | 39011 | 39150
pronajimané cluny tuz.65% 1,74 0 0 70 131 277 426 564 704 878 1030 1142 1202 1248 1288 1314 1319
Ciz.35% 3,4 0 0 74 231 487 749 993 1240 1545 1813 2010 2115 2197 2267 2312 2319
celkem 0 0 144 362 763 1175 1558 1944 2423 2844 3151 3317 3445 3555 3626 3638
soukromé lodé tuz.65% 19 0 0 440 671| 1636 3144 4962 6878 8734 | 10271 | 11615| 12615| 13205| 13575| 13795| 13832
ciz.35% 2,98 0 0 371 566 | 1382 2655 4191 5809 7376 8674 9810 | 10654 | 11152 | 11465| 11650 | 11682
celkem 0 0 811 | 1237 | 3018 5800 9153 | 12688 | 16110 | 18945 | 21425| 23270 | 24358 | 25040 | 25445| 25514
vylet.plavidla-parniky tuz.65% 1,54 0 0| 1433 | 4479| 9449 | 14549 | 19284 | 24066 | 29990 | 35203 | 39010 | 41061 | 42651 | 44009 | 44886 | 45045
Ciz.35% 3,2 0 0] 1603 | 501210573 | 16278 | 21577 | 26927 | 33555 | 39388 | 43648 | 45942 | 47721 | 49241 | 50222 | 50400
celkem 0 0| 3035| 949120022 | 30827 | 40861 | 50992 | 63545 | 74591 | 82658 | 87003 | 90372 | 93250 | 95107 | 95445
vylet.plavidla-kaju. tuz.65% 3,2 0 0 165 517 | 1091 1680 2226 2778 3462 4064 4503 4740 4924 5080 5182 5200
ciz.35% 3,2 0 0 89 278 587 904 1199 1496 1864 2188 2425 2552 2651 2736 2790 2800
celkem 0 0 254 796 | 1678 2584 3425 4274 5326 6252 6928 7292 7575 7816 7972 8000
navstévnici plaveb.zafizeni | tuz.65% 0,84 0 0] 1389 | 4343 | 9163 | 14108 | 18700 | 23336 | 29081 | 34136 | 37828 | 39817 | 41359 | 42675| 43525| 43680
s prohlidkou ciz.35% 2,5 0 0| 2226 | 6961 |14684 | 22609 | 29968 | 37398 | 46604 | 54706 | 60622 | 63809 | 66280 | 68390 | 69752 | 70000
celkem 0 0| 3615|11304|23847 | 36717 | 48668 | 60734 | 75685 | 88842 | 98450 | 103625 | 107638 | 111066 | 113278 | 113680
navstévnici plaveb.zafizeni | tuz.65% 0,99 0 0] 1637 | 511910799 | 16627 | 22039 | 27504 | 34274 | 40232 | 44583 | 46927 | 48744 | 50296 | 51298 | 51480
s prohlidkou a plavbou Ciz.35% 2,65 0 0| 2360 | 737815565 | 23965 | 31766 | 39642 | 49400 | 57988 | 64259 | 67637 | 70256 | 72494 | 73937 | 74200
celkem 0 0| 399712497 |26364 | 40593 | 53805| 67146 | 83674 | 98220 | 108842 | 114564 | 119000 | 122790 | 125235 | 125680
navstévnici plaveb.zafizeni | tuz.65% 0,74 0 0 612 | 1913 | 4036 6214 8237 | 10279 | 12809 | 15036 | 16662 | 17538 | 18217 | 18798 | 19172 | 19240
Ciz.35% 2,4 0 0| 1069 | 3341 | 7048 | 10852 | 14385| 17951 | 22370 | 26259 | 29098 | 30628 | 31814 | 32827 | 33481 | 33600
celkem 0 0| 1680 | 525411084 | 17066 | 22621 | 28230 | 35179 | 41295| 45761 | 48166 | 50032 | 51625| 52653 | 52840
celkem 0 0 | 15040 | 45640 | 96690 | 150025 | 200321 | 251254 | 313404 | 367919 | 408138 | 430312 | 447164 | 461309 | 470403 | 472051

Zdroj: Autor



Vypocet primérné mzdy

Priloha 33

x=poradi rok Ctvrtleti y=vyrovnani x2 x*y y2

1 2000 Q3 13778 13778 189823812
2 2000 Q4 14204 28408 201753616
3 2001 Q1 14659 43976 214878952
4 2001 Q2 15087 16 60350 227631713
5 2001 Q3 15441 25 77203 238413865
6 2001 Q4 15741 36 94445 247774162
7 2002 Q1 16012 49 112085 256390149
8 2002 Q2 16247 64 129976 263965009
9 2002 Q3 16472 81 148249 271328843
10 2002 Q4 16699 100 166992 278862863
1 2003 Q1 16958 121 186539 287578004
12 2003 Q2 17243 144 206914 297314583
13 2003 Q3 17513 169 227672 306713926
14 2003 Q4 17763 196 248682 315523059
15 2004 Q1 17994 225 269903 323768291
16 2004 Q2 18259 256 292146 333394505
17 2004 Q3 18540 289 315175 343721171
18 2004 Q4 18801 324 338414 353469376
19 2005 Q1 19112 361 363120 365251821
20 2005 Q2 19404 400 388088 376530982
21 2005 Q3 19701 441 413727 388140483
22 2005 Q4 20060 484 441315 402394824
23 2006 Q1 20359 529 468258 414491426
24 2006 Q2 20653 576 495667 426537373
25 2006 Q3 20997 625 524919 440863511
26 2006 Q4 21349 676 555081 455790476
27 2007 Q1 21724 729 586557 471947111
28 2007 Q2 22065 784 617810 486847676
29 2007 Q3 22465 841 651475 504660780
30 2007 Q4 22926 900 687770 525585714
31 2008 Q1 23342 961 723604 544851882
32 2008 Q2 23848 1024 763133 568722633
33 2008 Q3 24199 1089 798568 585593113
34 2008 Q4 24328 1156 827148 591845502
35 2009 Q1 24444 1225 855550 597522886
36 2009 Q2 24442 1296 879914 597414419
37 2009 Q3 24410 1369 903153 595825216

Suma = 703 74171 717237 17575 14905762 1,4293E+10
bl 303,04854
b0 13626,862
St 387374450
Sy 389638348
R2 0,9941897

Zdroj: CSU, Autor




Pfinosy ptimé zaméstnanosti v tis. K¢ pro 1.a 2.variantu

Priloha 34

, O e stinova M s oo Lo -
alk rok ) novy primérna -, I'OIZdI| prum. a prinos prime ) Prl_nosv
hodnoceni zamést. mzda pram. stinové mzdy zaméstnanosti v KE | v tis.KE

2013 1 17870 17834 35 0
2014 2 18173 17834 338 0
2015 3 18476 17834 641 5010
2016 4 24 18779 17834 944 22564 23
2017 5 49 19082 17834 1247 61372 61
2018 6 74 19385 17834 1550 115405 115
2019 7 97 19688 17834 1853 180587 181
2020 8 120 19991 17834 2157 258779 259
2021 9 147 20294 17834 2460 360590 361
2022 10 169 20597 17834 2763 468004 468
2023 11 186 20900 17834 3066 569225 569
2024 12 194 21203 17834 3369 654624 655
2025 13 201 21506 17834 3672 737169 737
2026 14 206 21809 17834 3975 819221 819
2027 15 209 22112 17834 4278 895933 896
2028 16 210 22415 17834 4581 961989 962
2029 17 210 22718 17834 4884 1025629 1026
2030 18 210 23021 17834 5187 1089269 1089
2031 19 210 23324 17834 5490 1152910 1153
2032 20 210 23627 17834 5793 1216550 1217
2033 21 210 23931 17834 6096 1280190 1280
2034 22 210 24234 17834 6399 1343830 1344
2035 23 210 24537 17834 6702 1407470 1407
2036 24 210 24840 17834 7005 1471111 1471
2037 25 210 25143 17834 7308 1534751 1535
2038 26 210 25446 17834 7611 1598391 1598
2039 27 210 25749 17834 7914 1662031 1662
2040 28 210 26052 17834 8217 1725671 1726
2041 29 210 26355 17834 8521 1789311 1789
2042 30 210 26658 17834 8824 1852952 1853
2043 31 210 26961 17834 9127 1916592 1917
2044 32 210 27264 17834 9430 1980232 1980
2045 33 210 27567 17834 9733 2043872 2044
2046 34 210 27870 17834 10036 2107512 2108
2047 35 210 28173 17834 10339 2171153 2171
2048 36 210 28476 17834 10642 2234793 2235
2049 37 210 28779 17834 10945 2298433 2298
2050 38 210 29082 17834 11248 2362073 2362

celkem 741 | 6515,0972 | 892085,7179 | 677706,07 214379,6474 43375197,3 | 43375,197

Zdroj: Autor



Uspory externich nékladi dopravy osob — 1. varianta

snizeni pfinos ze
, externich snizeni
rok EZIFEC;\:V nakladii externich
dopravy osob v | nakladd v
K. tis.K&
2013 0,0000 0 0
2014 0,0000 0 0
2015 0,0318 1448 147 1448
2016 0,0994 4528 067 4528
2017 0,2098 9552 347 9 552
2018 0,3230 14 707 512 14 708
2019 0,4281 19 494 598 19 495
2020 0,5343 24 328 144 24 328
2021 0,6658 30 316 866 30317
2022 0,7815 35 587 060 35 587
2023 0,8660 39435532 39 436
2024 0,9116 41508 661 41 509
2025 0,9469 43116 219 43116
2026 0,9770 44 489 083 44 489
2027 0,9965 45 375 144 45 375
2028 1,0000 45 536 344 45 536
2029 1 45 536 344 45 536
2030 1 45 536 344 45 536
2031 1 45 536 344 45 536
2032 1 45 536 344 45 536
2033 1 45 536 344 45 536
2034 1 45 536 344 45 536
2035 1 45 536 344 45 536
2036 1 45 536 344 45 536
2037 1 45 536 344 45 536
2038 1 45 536 344 45 536
2039 1 45 536 344 45 536
2040 1 45 536 344 45 536
2041 1 45 536 344 45 536
2042 1 45 536 344 45 536
2043 1 45 536 344 45 536
2044 1 45 536 344 45 536
2045 1 45 536 344 45 536
2046 1 45 536 344 45 536
2047 1 45 536 344 45 536
2048 1 45 536 344 45 536
2049 1 45 536 344 45 536
2050 1 45 536 344 45 536
celkem 1401 223

Zdroj: Autor

Priloha 35



Zustatkova hodnota projektu v tis. K& — 1. varianta

Priloha 36

Druh projektu

Naklady na vodni cestu(v tis.)

Investi€éni naklady na generalni

rekonstrukci (35 rok)

cely projekt (20% z investi¢nich naklad()

13 820 840

2764 168

Zdroj: Autor



Ekonomické ukazatele — 1. varianta

Priloha 37

Uspory
naklady na | externich efekty osobni a | prinosy primé | ostatni Cisty
rok [ . | vodni cestu | nakladu rekreacni zaméstnanosti | pfinosy v | ekonomicky | ¢SH
e v tis. dopravy dopravy v tis.K¢ | v tis.Ké tis. vynos vV tis.
osobv tis.

2013 1 -1 314 852 0 0 0 0| -1314852]-1314852
2014 2 -1 729 701 0 0 0 40000 | -1689701 | -2924 091
2015 3 -2 086 681 1448 15 040 5 40 000 -2 030 188 | -4 765 531
2016 4 -1 330 064 4528 45 640 23 0 -1279873| -5871 133
2017 5 -736 379 9 552 96 690 61 0 -630 075 | -6 389 497
2018 6 -1112 241 14 708 150 025 115 0 -947 393 | -7 131 805
2019 7 -1 633 932 19 495 200 321 181 0| -1413935] -8186 905
2020 8 -418 648 24 328 251 254 259 0 -142 806 | -8 288 395
2021 9 -65 382 30317 313 404 361 0 278 699 | -8 099 761
2022 10 -65 382 35 587 367 919 468 0 338592 | -7 881 501
2023 11 -65 382 39 436 408 138 569 0 382 760 | -7 646 520
2024 12 -65 382 41 509 430 312 655 0 407 093 | -7 408 501
2025 13 -65 382 43116 447 164 737 0 425635 | -7 171 491
2026 14 -65 382 44 489 461 309 819 0 441 235 | -6 937 495
2027 15 -65 382 45 375 470 403 896 0 451 292 | -6 709 562
2028 16 -65 382 45 536 472 051 962 0 453 167 | -6 491 581
2029 17 -65 382 45 536 472 051 1026 0 453 231 | -6 283 951
2030 18 -65 382 45 536 472 051 1089 0 453 294 | -6 086 180
2031 19 -65 382 45 536 472 051 1153 0 453 358 | -5 897 800
2032 20 -65 382 45 536 472 051 1217 0 453 422 | -5718 366
2033 21 -65 382 45 536 472 051 1280 0 453 485 | -5 547 452
2034 22 -65 382 45 536 472 051 1344 0 453 549 | -5 384 654
2035 23 -65 382 45 536 472 051 1407 0 453 613 | -5 229 587
2036 24 -65 382 45 536 472 051 1471 0 453 676 | -5 081 883
2037 25 -65 382 45 536 472 051 1535 0 453 740 | -4 941 193
2038 26 -65 382 45 536 472 051 1598 0 453 803 | -4 807 183
2039 27 -65 382 45 536 472 051 1662 0 453 867 | -4 679 537
2040 28 -65 382 45 536 472 051 1726 0 453 931 | -4 557 953
2041 29 -65 382 45 536 472 051 1789 0 453994 | -4 442 142
2042 30 -65 382 45 536 472 051 1853 0 454 058 | -4 331 830
2043 31 -65 382 45 536 472 051 1917 0 454 122 | -4 226 756
2044 32 -65 382 45 536 472 051 1980 0 454 185 | -4 126 672
2045 33 -65 382 45 536 472 051 2 044 0 454 249 | -4 031 341
2046 34 -65 382 45 536 472 051 2108 0 454 313 | -3940 536
2047 35 -65 382 45 536 472 051 2171 0 454 376 | -3 854 043
2048 36 -65 382 45 536 472 051 2235 0 454 440 | -3 771 658
2049 37 -65 382 45 536 472 051 2298 0 454 504 | -3 693 184
2050 38 -1 562 254 45 536 472 051 2362 | 2764168 1721863 | -3410049
Celkem -13 820 840 1401 223 14 514 796 43375 | 2844168 4982 723

Zdroj: Autor




Investi¢nich néklady projektu v tis. K¢ — 2. varianta

rok cena v tis. DPH v tis. Cena v tis. s DPH
2013 604 481 114 851 719 332
2014 736 016,0 139 843 875 859
2015 842 173,5 160 013 1002 186
2016 500 000,0 95 000 595 000
2017 248 000,0 47 120 295 120
2018 350 000,0 66 500 416 500
2019 472 000,0 89 680 561 680
2020 94 000,0 17 860 111 860
celkem 3846 670 730 867 4 577 537

Zdroj: Autor

Piiloha 38



Naklady na vodni cestu v tis.K¢ — 2. varianta

Piiloha 39

Rok Eglénoceni \(/:;sntzvby :;ﬁ:’::;i Opravy Celkem Pripocet j:?efilr:i t‘)e':?.1 rcTI?y v | DCm
2013 1 604 481 604 481 17 510 621990 | 604 481
2014 2 736 016,0 736 016 17 510 753526 | 700 968
2015 3 842 173,5 842 174 17 510 859 683 | 763876
2016 4 500 000,0 500 000 17 510 517510 | 431919
2017 5 248 000,0 248 000 17 510 265510 204 030
2018 6 350 000,0 350 000 17 510 367510 | 274234
2019 7 472 000,0 472 000 17 510 489510 | 352214
2020 8 940000| 7693 101 693 17 510 119203 | 66 804
2021 9 7 693 7 693 17 510 25203
2022 10 7 693 7 693 17 510 25203
2023 11 7693 7 693 17 510 25203
2024 12 7693 7 693 17 510 25203
2025 13 7 693 7 693 17 510 25203
2026 14 7 693 7 693 17 510 25203
2027 15 7 693 7 693 17 510 25203
2028 16 7693 7 693 17 510 25203
2029 17 7693 7 693 17 510 25203
2030 18 7 693 7 693 17 510 25203
2031 19 7 693 7 693 17 510 25203
2032 20 7693 7 693 17 510 25203
2033 21 7693 7693 17 510 25203
2034 22 7693 7693 17 510 25203
2035 23 7 693 7 693 17 510 25203
2036 24 7 693 7 693 17 510 25203
2037 25 7693 7693 17 510 25203
2038 26 7693 7693 17 510 25203
2039 27 7693 7693 17 510 25203
2040 28 7 693 7 693 17 510 25203
2041 29 7 693 7 693 17 510 25203
2042 30 7693 7693 17 510 25203
2043 31 7693 7693 17 510 25203
2044 32 7693 7 693 17 510 25203
2045 33 7 693 7 693 17 510 25203
2046 34 7693 7 693 17 510 25203
2047 35 7693 7693 17 510 25203
2048 36 7693 7693 17 510 25203
2049 37 7 693 7 693 17 510 25203
2050 38 7 693 577 001 584 694 17 510 602 203
Celkem 3846670 238494| 577001| 4662164| 665367 5327531 | 3398525
Rezerva 10% 466 216
Inflagni koeficient 3,88%
ti. 199 150
Pfipogitano celkové 665 367
Celkem 5327 531

Diskontni sazba

5%

Zdroj: Autor




Priloha 40

Predpokladany nartist zajmu o plavbu ve vztahu k harmonogramu vystavby — 2.varianta
W"gfa':/i’fsm 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028
Al/1.etapa-podil IN | 0,157| 0,157| 0,157| 0,157 | 0,157 | 0,157 | 0,157| 0,157| 0157| 0157| 0157| 0,157| 04157 0157| 0,157| 0,157
B1/narist z&jmu v % | 0,000| 0,000 | 25,000 | 45,000 | 65,000 | 70,000 | 80,000 | 90,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000
sougin A1*B1 0,039| 0,071| 0,102| 0,110| 0,126| 0,241| o0,157| 0157| 0457| 0,4157| 0,157| 0157| 0157| 0,157
A2/2.etapa-podil IN 0,191| 0,191| 0,191| 0,191| 0,191| 0,191| 0,191| 0,191| 0,191 0291| o0,191| 0,191| 0,191| 0,91| 0,191
B2/narist zajmu v % | 0,000| 0,000 0,000 | 25,000 | 45,000 | 65,000 | 70,000 | 80,000 | 90,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000
sougin A1*B1 0,048| 0,086| 0124| 0,134| 0153| 0172| 0291| 0191| 0,291| 0191| 04191| 0,191| 0,191
A3/3.etapa-podil IN 0,219| 0,219| 0219| 0219| 0219| 0219]| 0219| 0219 0219| 0219 0219| 0219| 07219] 0,219
B3/narlst z&jmu v % | 0,000| 0,000 | 0,000 0,000 | 25,000 | 45,000 | 65,000 | 70,000| 80,000 | 90,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000
sougin A3*B3 0,055| 0,099 0142| 0153 0175| 0197| 0219| 0219| 0219]| 0219| 0219| 0,219
A4/4.etapa-podil IN 0,130| 0,130| 0,130| 0,230| 0,130| 0,130| 0230 0130| 0,230| 0130 0130| 0,130| 0,130
B4/narist z&jmu v % | 0,000| 0,000| 0,000| 0,000| 0,000 | 25,000 45,000 | 65,000| 70,000| 80,000| 90,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000
sougin A4*B4 0,032| 0058| 0084| 0091| 0104| 0117| 0130| 0130 0130| 0,130 0,130
AS5/5.etapa-podil IN 0,064 | 0,064| 0,064| 0064| 0064| 0064 0064| 0064| 0064| 0064| 0064| 0,064
B5/narlst zajmu v % | 0,000 | 0,000| 0,000/ 0,000| 0,000 0,000 | 25,000 | 45000/ 65,000| 70,000| 80,000 90,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000 | 100,000
sougin A5*B5 0,016 | 0,029| 0042| 0,045| 0052| 0,058| 0064| 0064| 0064 0,064
A6/6.etapa-podil IN 0,001 | 0,091| 0091 0091| 0091| 0091| 0,091| 0091 0091| 0,091 0,091
B6/narlst zajmu v % 0,000 | 0,000| 0,000| 0,000 0,000| 25,000| 45,000 65,000| 70,000| 80,000| 90,000 |100,000 | 100,000 | 100,000
sougin A6*B6 0,023| 0041 0059| 0064| 0073] 0082| 0091 0,091| 0,091
A7/7.etapa-podil IN 0,123| 0,123| 0123| 0123| 0123| 0123| 0123| 0123 0123| 0,123
B7/narist z&jmu v % 0,000| 0,000| 0,000| 0,000| 0,000| 25,000| 45,000| 65,000| 70,000| 80,000 90,000 | 100,000 | 100,000
sougin A7*B7 0,000 0,000| 0031| 0,055| 0080| 0086| 0098 0110| 0,123| 0,123
A8/8.etapa-podil IN 0,024| 0,024| 0024| 0024| 0024 0024| 0024| 0024| 0,024
B8/narlst zajmu v % 0,000| 0,000/ 0,000| 0,000| 0,000| 25000| 45000| 65000| 70,000| 80,000 90,000 | 100,000
soucin A8*BS 0,006| 0011| 0016] 0017| 0020] 0022| 0,024
celkovy nariist 0,000| 0,000| 0,039| 0119| 0,243| 0365| 0477| 0584| 0709| 0815| 0890 0930| 0959| 0983 0,998| 1,000

Zdroj: Autor



Celkové pocty osobodnt podle jednotlivych segmenti — 2. varianta

Priloha 41

Vyvoj ';3':';‘[']‘ R 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028
celkovy narast | 0,000 | 0,000 | 0,039 | 0,119 | 0,243| 0,365| 0477| 0584| 0709| 0815| 0,890| 0,930| 0959| 0983| 0,998| 1,000
vodaci a rekreanti tuz.65% 0 0| 128| 385| 790| 1188| 1549| 1898| 2304| 2649| 2894| 3022| 3117| 3194| 3242| 3250
ciz.35% 0 0 69| 207| 425 639 834| 1022| 1241| 1406| 1558| 1627| 1678| 1720| 1746| 1750
celkem 0 0| 196| 593| 1215| 1827| 2383| 2920| 3545| 4076| 4452| 4650| 4795| 4914| 4988| 5000
pronajimané obytné lodé | tuz.65% 0 0| 345| 1040| 2132| 3206| 4182| 5125| 6222| 7153| 7813| 8161| 8415| 8624| 8754| 8780
ciz.35% 0 0| 186| 560| 1148| 1726| 2252| 2759| 3350| 3851| 4207| 4394| 4531| 4644| 4713| 4720
celkem 0 0| 530| 1600| 3280| 4933| 6434| 7884| 9572| 11004 | 12021| 12555| 12947 | 13268 | 13467 | 13500
pronajimané &luny tuz.65% 0 0 50| 150| 308 463 604 740 899 | 1033| 1120| 1179| 1216| 1246| 1264| 1268
ciz.35% 0 0 27 81| 166 249 325 399 484 556 608 635 655 671 681 682
celkem 0 0 77| 231| 474 713 929| 1139| 1383| 1589 1736| 1813| 1870| 1917| 1945| 1950
soukromé lodé tuz.65% 0 0| 286| 863| 1769| 2660| 3469| 4252| 5162| 5934| 6482| 6770| 6982| 7155| 7262| 7280
ciz.35% 0 0| 154| 465| 952| 1432 1868| 2289| 2779| 3195| 3490| 3646| 3759| 3853| 3910| 3920
celkem 0 0| 440| 1328| 2721| 4092| 5338| 6541| 7941| 9129| 9973| 10416| 10741| 11008| 11173| 11200
vylet.plavidia-parniky tuz.65% 0 0| 1149| 3468| 7107 | 10688 | 13940 | 17082 | 20739 | 23842 | 26045| 27202 | 28052 | 28748| 29179| 29250
ciz.35% 0 0| 619| 1867| 3827| 5755| 7506| 9198| 11167 | 12838 | 14024 | 14647 | 15105| 15480| 15712| 15750
celkem 0 0| 1768 | 5335|10034| 16442 | 21446 | 26280| 31906 | 36680 | 40069 | 41850 | 43156 | 44228 | 44890 | 45000
vylet.plavidla-kaju. tuz.65% 0 0 64| 193| 395 594 774 049 | 1152| 1325| 1447| 1511| 1588| 1597| 1621| 1625
ciz.35% 0 0 34| 104| 213 320 417 511 620 713 779 814 839 860 873 875
celkem 0 0 98| 206| 607 913| 1191| 1460| 1773| 2038| 2226| 2325| 2398| 2457| 2494| 2500

navstévnici
plaveb.zafizeni tuz.65% 0 0| 2043| 6165 |12635| 19000| 24782 | 30368 | 36869 | 42386 | 46302 | 48360 | 49870 | 51108 | 51873 | 52000
s prohlidkou Ciz.35% 0 0| 1100| 3319| 6803| 10231| 13344 | 16352 | 19852 | 22823 | 24932 | 26040 | 26853 | 27520 | 27932 | 28000
celkem 3143 | 9484 |19438 | 29231 | 38126 | 46720 | 56721 | 65200 | 71234 | 74399 | 76722 | 78627 | 79805 | 80000

navstévnici
plaveb.zafizeni tuz.65% 2043 | 6165 | 12635 | 19000 | 24782 | 30368 | 36869 | 42386 | 46302 | 48360| 49870 | 51108| 51873 | 52000
s prohlidkou a plavbou ciz.35% 0 0| 1100| 3319| 6803 | 10231 | 13344 | 16352 | 19852 | 22823 | 24932 | 26040 | 26853 | 27520| 27932| 28000
celkem 0 0| 3143 | 9484 |19438| 29231 | 38126 | 46720| 56721 | 65209 | 71234 | 74399 | 76722 | 78627 | 79805| 80000

navstévnici
plaveb.zafizeni tuz.65% 0 0| 1021| 3082| 6317| 9500| 12391 | 15184 | 18434 | 21193 | 23151 | 24180 | 24935| 25554 | 25936| 26000
ciz.35% 0 0| 550| 1660| 3402| 5115| 6672| 8176| 9926| 11412 | 12466 | 13020 | 13426| 13760| 13966| 14000
celkem 0 0| 1571| 4742| 9719| 14615| 19063 | 23360 | 28360 | 32604 | 35617 | 37200 | 38361 | 39314 | 39902 | 40000
celkem=o0sobodnii/rok 0 0 | 10067 | 33093 | 67828 | 101998 | 133035 | 163024 | 197921 | 227537 | 248562 | 259607 | 267713 | 274360 | 278468 | 279150

Zdroj: Autor



Priloha 42
Finan¢ni pfinosy v tis. K& podle jednotlivych segmentt — 2.varianta

segment tis.K&/jedn | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
vodaci a rekreanti tuz.65% 1,04 0 0 133 401 821 1235 1611 1974 2396 2755 3010 3143 3242 3322 3372 3380
ciz.35% 2,7 0 0 186 560 1148 1726 2252 2759 3350 3851 4207 4394 4531 4644 4713 4725
celkem 0 0 318 961 1969 2961 3863 4733 5747 6606 7217 7538 7773 7966 8085 8105
pronajimané obytné lodé tuz.65% 2,9 0 0| 1000 | 3017 6183 9298 | 12128 | 14861 | 18043 | 20742 | 22659 | 23666 | 24405 | 25011 | 25385 | 25462
Ciz.35% 2,9 0 0 538 | 1624 3329 5007 6530 8002 9715 | 11169 | 12201 | 12743 | 13141 | 13467 | 13669 | 13688
celkem 0 0] 1538 | 4641 9513 | 14305 | 18658 | 22864 | 27758 | 31911 | 34860 | 36409 | 37546 | 38478 | 39054 | 39150
pronajimané ¢luny tuz.65% 1,74 0 0 87 156 320 482 628 770 935 1074 1174 1226 1264 1296 1315 1319
ciz.35% 34 0 0 91 275 564 848 1106 1355 1645 1891 2066 2158 2225 2281 2315 2319
celkem 0 0 178 431 884 1330 1734 2125 2580 2966 3240 3384 3490 3576 3630 3638
soukromé lodé tuz.65% 19 0 0 543 | 1640 3361 5054 6592 8078 9807 | 11275| 12316 | 12864 | 13265| 13595| 13798 | 13832
Ciz.35% 2,98 0 0 459 | 1385 2838 4268 5567 6822 8282 9522 | 10402 | 10864 | 11203 | 11481 | 11653 | 11682
celkem 0 0| 1002 | 3025 6199 9322 | 12159 | 14900 | 18089 | 20796 | 22718 | 23727 | 24468 | 25076 | 25451 | 25514
vylet.plavidla-parniky tuz.65% 1,54 0 0| 1770 | 5340 | 10945 | 16459 | 21467 | 26306 | 31937 | 36717 | 40109 | 41891 | 43199 | 44272 | 44935 | 45045
Ciz.35% 3,2 0 0] 1980 | 5975| 12246 | 18416 | 24019 | 29434 | 35734 | 41081 | 44877 | 46872 | 48335| 49535| 50277 | 50400
celkem 0 0| 3750 [11315| 23191 | 34874 | 45486 | 55740 | 67672 | 77798 | 84987 | 88763 | 91535 | 93807 | 95212 | 95445
vylet.plavidla-kaju. tuz.65% 3,2 0 0 204 616 1263 1900 2478 3037 3687 4239 4630 4836 4987 5111 5187 5200
ciz.35% 3,2 0 0 110 332 680 1023 1334 1635 1985 2282 2493 2604 2685 2752 2793 2800
celkem 0 0 314 948 1944 2923 3813 4672 5672 6521 7123 7440 7672 7863 7980 8000
navstévnici plaveb.zafizeni | tuz.65% 0,84 0 0] 1716 | 5178 | 10613 | 15960 | 20817 | 25509 | 30970 | 35604 | 38894 | 40622 | 41890 | 42931 | 43573 | 43680
s prohlidkou Ciz.35% 2,5 0 0| 2750 | 8298 | 17009 | 25577 | 33360 | 40880 | 49631 | 57058 | 62330 | 65099 | 67132 | 68799 | 69829 | 70000
celkem 0 0| 4466 | 13477 | 27622 | 41537 | 54177 | 66389 | 80600 | 92662 | 101223 | 105721 | 109022 | 111730 | 113402 | 113680
navstévnici plaveb.zafizeni | tuz.65% 0,99 0 0| 2022 | 6103 | 12509 | 18810 | 24534 | 30064 | 36500 | 41962 | 45839 | 47876 | 49371 | 50597 | 51354 | 51480
s prohlidkou a plavbou ciz.35% 2,65 0 0| 2915| 8796 | 18029 | 27112 | 35362 | 43333 | 52609 | 60481 | 66070 | 69005| 71160 | 72927 | 74019 | 74200
celkem 0 0| 493714899 | 30538 | 45922 | 59895 | 73397 | 89109 | 102443 | 111909 | 116881 | 120531 | 123524 | 125373 | 125680
navstévnici plaveb.zafizeni | tuz.65% 0,74 0 0 756 | 2281 4675 7030 9169 | 11236 | 13641 | 15683 | 17132 | 17893 | 18452 | 18910 | 19193 | 19240
Ciz.35% 2,4 0 0| 1320 | 3983 8164 | 12277 | 16013 | 19622 | 23823 | 27388 | 29918 | 31248 | 32223 | 33024 | 33518 | 33600
celkem 0 0| 2076 | 6264 | 12839 | 19307 | 25182 | 30859 | 37464 | 43070 | 47050 | 49141 | 50675| 51933 | 52711 | 52840
celkem 0 0] 18580 | 55961 | 114699 | 172482 | 224966 | 275680 | 334691 | 384774 | 420327 | 439005 | 452712 | 463953 | 470899 | 472051

Zdroj: Autor



Us

pory externich nakladi dopravy osob — 2. varianta
snizeni pfinos ze
, externich snizeni
rok ﬁzufiuos\t/y nakladu externich

dopravy nakladd v

osob v KE. | tis.KE
2013 0,0000 0 0
2014 0,0000 0 0
2015 0,0393 | 1788939 1789
2016 0,1185| 5398 304 5398
2017 0,2430 | 11 064 409 11 064
2018 0,3654 | 16 638 407 16 638
2019 0,4766 | 21 701 265 21701
2020 0,5840 | 26 593 360 26 593
2021 0,7090 | 32 285 797 32286
2022 0,8151 | 37 117 052 37117
2023 0,8904 | 40 546 685 40 547
2024 0,9300 | 42 348 408 42 348
2025 0,9590 | 43 670 697 43671
2026 0,9828 | 44 755 045 44 755
2027 0,9976 | 45 425 068 45 425
2028 1,0000 | 45 536 344 45536
2029 1| 45536 344 45536
2030 1| 45536 344 45536
2031 1| 45536 344 45536
2032 1| 45536 344 45 536
2033 1| 45536 344 45 536
2034 1| 45536 344 45 536
2035 1| 45536 344 45 536
2036 1| 45536 344 45 536
2037 1| 45536 344 45 536
2038 1| 45536 344 45 536
2039 1| 45536 344 45 536
2040 1| 45536 344 45 536
2041 1| 45536 344 45536
2042 1| 45536 344 45 536
2043 1| 45536 344 45 536
2044 1| 45536 344 45536
2045 1| 45536 344 45536
2046 1| 45536 344 45536
2047 1| 45536 344 45536
2048 1| 45536 344 45 536
2049 1| 45536 344 45536
2050 1| 45536 344 45536
celkem 1416 669

Zdroj: Autor

Priloha 43



Priloha 44
Zustatkova hodnota projektu v tis. K& — 2. varianta

Investi¢ni naklady na generalni

Druh projektu Naklady na vodni cestu(v tis.) _
rekonstrukci (35 rok)

cely projekt (20% z investiénich nakladud) 5327531 1 065 506

Zdroj: Autor



Ekonomické ukazatele — 2. varianta

Priloha 45

Uspory efekty
rok nékla’dy na e)fternif:h osobni'a’ pl"in?sy pfimé_ oitatni Cisty .
rok o vo_dm cestu | nakladi rekreacni zar_nestnanostl pfinosy v el'(onomu_:ky ¢SH
v tis. dopravy dopravy v v tis.Ké tis. vynos V tis.
osobv tis. tis.Ké
2013 1 -621 990 0 0 0 -621 990 -621 990
2014 2 -753 526 0 0 40 000 713526 | -1301538
2015 3 -859 683 1694 7037 40 000 -810947 | -2037 091
2016 4 -517 510 5181 22 890 23 0 -489 416 | -2 459 867
2017 5 -265 510 10 669 55 841 61 0 -198938| -2623534
2018 6 -367 510 16 140 107 307 115 0 -243947| -2814673
2019 7 -489 510 21127 169 354 181 0 -298 848 | -3037678
2020 8 -119 203 26 021 234 744 259 0 141820 | -2 936 889
2021 9 -25 203 31790 298 074 361 0 305022 | -2730438
2022 10 -25 203 36 734 350 524 468 0 362523 | -2496753
2023 11 -25 203 40 262 396 403 569 0 412032 | -2243801
2024 12 -25 203 42137 430533 655 0 448122 | -1981794
2025 13 -25 203 43534 450 663 737 0 469732 | -1720229
2026 14 -25 203 44 691 463 293 819 0 483600 | -1463 766
2027 15 -25 203 45 414 470 782 896 0 491889 | -1215328
2028 16 -25 203 45536 472 051 962 0 493 346 -978 020
2029 17 -25 203 45536 472 051 1026 0 493 410 -751 984
2030 18 -25 203 45536 472 051 1089 0 493 474 -536 683
2031 19 -25 203 45 536 472 051 1153 0 493 537 -331 608
2032 20 -25 203 45 536 472 051 1217 0 493 601 -136 273
2033 21 -25 203 45536 472 051 1280 0 493 665 49784
2034 22 -25 203 45536 472 051 1344 0 493 728 227 004
2035 23 -25 203 45536 472 051 1407 0 493 792 395 807
2036 24 -25 203 45536 472 051 1471 0 493 856 556 592
2037 25 -25 203 45 536 472 051 1535 0 493 919 709 741
2038 26 -25 203 45536 472 051 1598 0 493 983 855 615
2039 27 -25 203 45536 472 051 1662 0 494 047 994 561
2040 28 -25 203 45536 472 051 1726 0 494 110 1126 908
2041 29 -25 203 45 536 472 051 1789 0 494 174 1252 968
2042 30 -25 203 45536 472 051 1853 0 494 237 1373041
2043 31 -25 203 45536 472 051 1917 0 494 301 1487 411
2044 32 -25 203 45536 472 051 1980 0 494 365 1 596 349
2045 33 -25 203 45536 472 051 2 044 0 494 428 1700 113
2046 34 -25 203 45536 472 051 2108 0 494 492 1798 949
2047 35 -25 203 45536 472 051 2171 0 494 556 1893 090
2048 36 -25 203 45536 472 051 2235 0 494 619 1982 759
2049 37 -25 203 45536 472 051 2298 0 494 683 2 068 170
2050 38 -602 203 45 536 472 051 2362 1 065 506 983 252 2229852
Celkem -5327531| 1412732 | 14 314 620 43 375 1145506 | 11 588 702

Zdroj: Autor




5 Piiloha 46
I. usek: Dokonceni vitavské vodni cesty v tiseku Ceské Budé€jovice - Hluboka nad
Vltavou

plavebni komora u jezu
Hliuboka n/Vit.

Hluboka n

W\

ochranny pristav
Ceské Vrbné

k

-

1

modernizace jezu a plavebni : \ obratisté
komora Ceské Vrbné

pristavisté Lannova lodénice

Jiraskuv jez
e e e e e—

Ceské Budéjovice.- "*‘:.‘-.
AT Ry

Zdroj: http://lwww.rvcer.cz/



Piiloha 47
II. tsek: Dokonceni vitavské vodni cesty v useku Hluboka nad Vltavou - Vodni dilo
Hnévkovice

>

R————

vystrojeni plavebni komory
na Vodnim dile Hnévkovice

souéasny splavny Gsek
sek

ﬁ

plavebni komora u jezu
Hluboka n/VIit.

-

\
ji\‘h N SN SN N RN R R RN R O S—
]

Zdroj: http://lwww.rvcer.cz/



Piiloha 48
II1. usek: Vodni dilo Hnévkovice - Tyn nad Vitavou

splavny usek

uprava mostu pro pési

modernizace jezu
a plavebni komora Hnévkovi

---------_

vystrojeni plavebni komory
na Vodnim dile Hnévkovice

Zdroj: http://lwww.rvcer.cz/



5 Priloha 49
Mapa vodni nadrze Orlik, Slapy a useku Ceské Budé&jovice — Tyn nad Vitavou

Dobfis

Pribram
[ ]

Sedléany
®

ORLIK KAMYK N.VLT.

Milewvsko

Caské
Budéjovice

Zdroj: http://lwww.lodnidopravaorlikslapy.cz/orlik/orlik-mapa-cest



Priloha 50

Celkovy projektovany usek splavnéni Vlitavy

Zdroj: http://www.bing.com/


http://www.bing.com/

Priloha 51

Vizualizace plavebni komory Ceské Vrbné

Zdroj: http://www.rvcer.cz/



Priloha 52

Vizualizace plavebni komory u jezu Hluboka nad Vltavou

Zdroj: http://lwww.rvcer.cz/



