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Omluveni: Mgr. Kamil Rudolecky (Ministerstvo dopravy), Paul Riley (JASPERS), Michal
Kocourek (KORDIS JMK)

Hosté: Dle prezenéni listiny

Program jednani:

1) Zahajeni

2) PInéni ukoll z 6. jednani VSP

3) Zpusob zohlednéni vystupl z dopravniho modelu v ekonomickém hodnoceni

4) Vyhodnoceni dosavadnich vysledky vypocti ekonomického hodnoceni variant

5) Postupy zpracovani simulace Zelezni¢niho provozu

6) Stanoveni dalSiho postupu zpracovani studie proveditelnosti

7) Zaveér

1) Zahajeni
Jednani zahajil predseda Vyboru studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno (VSP) Ing.
Tomas Cocek, Ph.D. pfivitanim zacastnénych ¢lend VSP a hostd. Nasledné se dotazal
zuc¢astnénych ¢lend VSP, zda maji k dfive zaslanému programu jednani pfipominky.
K programu jednani nebyly pfipominky a jednani tak probihalo dle navrZzeného programu.
Kontrolou prezenéni jistiny byl zjiStén pocet zu€astnénych ¢lent VSP. Pocet ¢lent VSP byl
nadpolovi¢ni a VSP tak byl usnasSenischopny.

2) PInéni ukol G z 6. jednani VSP

Zastupce zadavatele studie proveditelnosti Ing. Josef Burianek (SZDC) struéné shrnul
obsah uloZeného Ukolu z minulého jednani VSP, ktery byl uloZen zadavateli studie
proveditelnosti ZUB: “VSP povéfuje zadavatele studie proveditelnosti usporadanim schiizky
k FeSeni zjiSténych problému v oblasti dopravniho modelovani a vypoctd prepravni
prognozy s Ucasti zastupct Jihomoravského kraje, Statutarniho mésta Brna a spole¢nosti
KORDIS JMK*.

UloZzeny Ukol se tykal problematiky dopravniho modelovani. Zadavatel studie
proveditelnosti (SP) predlozZil v listopadu 2016 k pfipominkdm dily B3 a B4, které
obsahovaly feSeni VHD a MHD, a také popis dopravniho modelu a vysledkl prepravni
progndzy. Zadavatel studie proveditelnosti obdrzel fadu pfipominek, déle byla ¢ast z nich
diskutovdna na poslednim jednani VSP. Zadavatel spolu se zpracovatelem SP
v ndvaznosti na tyto pfipominky ucinili nékolik jednani a konzultaci v poslednich tfech



mésicich, dale probéhlo dopracovani pfipominkovanych ¢asti v dokumentaci studie. Hlavni
feSené oblasti se tykaly tfi bod(:

» Dopracovani vyhodnoceni obsazenosti spoji MHD v pfepravnich Spi¢kach

+ Vyhodnoceni dat CD ze séitani cestujicich a popis zpisobu zpfesnéni pfepravnich
zatézi v dopravnim modelu

» Popis procesu kalibrace dopravnihno modelu a vyhodnoceni dosahovanych
vysledku kalibrace

V prezentaci zplsobu dopracovani téchto tfi tematickych oblasti v SP pokracoval zastupce
zpracovatele SP Ing. Petr Hofhansl, Ph.D.

Ing. Hofhansl podrobné predstavil zpusob zapracovani vSech tfi tematickych bodu
v samostatné prezentaci. Prezentace s podrobnymi informacemi je obsazena v pfiloze €. 2.
Po pfednesené prezentaci probéhla diskuze.

Zastupce odboru strategie SZDC Ing. Jifi Michalica se dotazal, jakym zpasobem byla
stanovena hodnota 13,46% pro Spi¢kovou hodnotu z celodennich hodnot zatizeni MHD
v Brné.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze uvedeny parametr vychazi z podkladd Dopravniho podniku
meésta Brna. Déle komentoval, Ze se jedn& o spiSe vy3Si hodnotu, ktera je v praxi rizna u
jednotlivych vztahll - radialnich, tangencialnich. Podrobnéji je to komentovano
v dokumentaci SP.

Naméstek primatora mésta Brna Mgr. Martin Ander, Ph.D. se dotazal, zda v ekonomickém
hodnoceni je jiz zohlednén prepodteny pocet cestujicich na Zeleznici na prGmérny pracovni
den.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze tento pfepocet byl jiz zohlednén v ekonomickém hodnoceni.
Dopad na celkovou zménu ve vefejné hromadné dopravé a vliv na ekonomické hodnoceni
je pomérné maly, jelikoz Zeleznice tvofi v celém systému vefejné hromadné dopravy
mensinovy podil.

Reditel spole¢nosti KORDIS JMK Ing. Jifi Horsky se dotazal, zda pFepoéet na pramérny
pracovni den probéhl i v projektovych variantach a vyhledovych ¢asovych horizontech.

Zastupce zpracovatele SP Ing. Marek Sida odpovédél, ze byl pFepoéten i vyhled pro
modelované varianty.

Ing. Horsky pozadal, aby byly zaslany i kartogramy pro dalSi roky a ne pouze pro rok 2015.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze porovhani zmén zatiZeni i ve vyhledovych ¢asovych horizontech
bude doloZeno.

Naméstek primatora mésta Brna Bc. Matéj Hollan se dotazal, zda se navySené pocty
cestujicich promitly do hodnoceni pfepravnich Spicek, a jakym zplsobem byly provéfeny
kapacity dulezitych kfiZovatek.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze feSeni zatiZzeni pfepravnich 3pi¢ek bylo provedeno navy3enim
kapacity souprav, a pokud to bylo nezbytné, tak i navySenim poctu spoja.

Ing. Hofhansl doplnil, Ze kapacita kfizovatek nebyla po navySeni posuzovana. Pro
hodnoceni kapacity kfizovatek je nutné znat vyhledové pfesné feSeni komunikaéni sité.
Toto posouzeni pfedstavuje naro¢nou Ulohu nad rdmec zpracovani studie proveditelnosti.
Celou ulohu posouzeni zatizeni MHD ve 3picce je tfeba vnimat v mife znalosti budouciho
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vyhledu intenzit dopravy. V budoucnu muaze byt UpIné jiné linkové vedeni, jiné intervaly
linek. Proto je vysledky posouzeni pfepravnich Spi¢ek tfeba chapat jako potencialni mozné
problémy, se kterymi je tfeba se v budoucnu zabyvat. Rada zjisténych problémd je
invariantni vaci feSeni ZUB.

Ing. Buridnek doplnil, Ze vramci studie proveditelnosti je zpracovano posouzeni péti
kfizovatek, které pfimo souvisi s technickym feSenim ZUB. Neni moZné posuzovat kapacity
kfizovatek v SirSim Gzemi mésta Brna.

Zéastupce odboru dopravy Jihomoravského kraje Ing. Michal Franek konstatoval, Ze
prezentované informace jsou v rozporu s tim, co bylo sdélovano na prfedchozich jednanich
k dopravnimu modelovani v minulych tfech mésicich. Dotazal se, zda skutec¢né doslo
k pfepocitani celého dopravniho modelu.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze byly navySeny matice vefejné dopravy a byl pfepocten Ctvrty
krok, tedy pfidéleni cestujicich na sit. Nebyl pfepocitan cely model od prvniho kroku, ale
byl pfepocten rok 2015 a dle né&j byly navySeny vyhledové matice.

Ing. Franek doplnil, zda v modelu, kde vychazely dobfe soulady na jednotlivych pentlich,
doslo k navySeni cestujicich o cca 30%.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze byly navySeny pouze pocty cestujicich na Zelezni¢nich tratich, a
to vzdy o rozdilové hodnoty, které byly dopocteny dle podkladi KORDIS JMK, nikoliv o
30%. Tento problém se tykal zlomku pentli ve vefejné dopravé.

Ing. Franek se dotazal, zda jsou stale vysledky kalibrace modelu v pofadku, kdyz doSlo
k tomuto navy3eni.

Ing. Hofhansl doplnil, Ze proces kalibrace byl soucasti toho navySeni. Pokud dojde
k pfepoctu 4. kroku, probiha jeho porovnani se skute¢nymi hodnotami.

Ing. Franek konstatoval, Ze nejvétSi problémy se tykaly oblasti Chrlic, kde se tento problém
netykal pouze Zelezni¢ni dopravy, ale i navazné autobusové dopravy. Dotazal se, jak se
toto navySeni promitnulo do autobusové dopravy.

Ing. Sida reagoval, Zze se navysily vztahy na Zeleznici a vedlejsim dopadem bylo také
navyseni poc€tu navazujicich cestujicich, ktefi z viaku pfestupuiji.

Ing. Franek se dale dotazal, zda prezentované posouzeni Spi¢ek v MHD je zpracovano na
puavodni pocty cestujicich, nebo na nové prepoctené.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze se tento pifepocet nepromitnul do hodnoceni pfepravnich Spicek
v MHD. V celkovém poctu cestujicich ve vefejné dopravé je tento vliv nevyznamny na
zatiZzeni ostatnich systému verejné dopravy.

Ing. Franek reagoval, Ze bychom se méli zabyvat primarné tim, co je ovlivnéno FeSenim
Zelezni€niho uzlu, nikoli vlivy Cisté méstskymi. Pokud dojde k navySeni poctu cestujicich o
15 tisic dennég, je to jiz vyznamny vliv, ktery neni moZzno opomenout.

Ing. Hofhansl nesouhlasil stim, jak je to pojimano. Rozvoj Uzemi byl zahrnut a méa
vyznamny vliv na budouci zatéze.

Ing. Franek reagoval, Ze se jiz dlouhou dobu diskutuje, jak oddélit vliv Zelezni¢niho projektu
a vliv rozvoje mésta Brna. Hodnoceni projektu by mélo byt zaméfeno na to, co tento projekt
pfinese Zelezni¢nim cestujicim a nemél by obsahovat Cisté méstské vlivy.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze vliv na Zelezni¢ni dopravu je ve studii proveditelnosti dostatec¢né
Zpracovan a je mu vénovana zna¢na pozornost.
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Ing. Franek dodal, Ze pokud bylo navySeno 15 tisic cestujicich ve vlacich, musi se to
promitnout i do méstské hromadné dopravy. Néktefi cestujici budou déle pokracovat pésky,
ale velka ¢ast z nich by se méla promitnout do méstské hromadné dopravy.

Vedouci odboru dopravy Jihomoravského kraje Ing. Rostislav Snovicky doplnil, Ze
prezentovana Cisla obsazenosti Spicek MHD jsou prezentovana bez vlivu navySeného
pocCtu cestujicich, proto by mél byt vliv navySeni poctu cestujicich v Zelezni¢ni dopravé
zohlednén i v MHD.

Ing. Horsky doplnil, Ze bylo pfipominkovano, Ze neodpovidaji podty cestujicich ve
stavajicim stavu a mélo by se toto upravit a promitnout i do vyhledu v&etné rozvoje Uzemi.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze ve vypoctech ekonomického hodnoceni je tento vliv zohlednén.
Posouzeni pfepravnich 3piCek by muselo byt opétovné prepocitano, nicméné nelze
oCekavat vyrazné zmény. Celkové doSlo k navySeni poctu cestujicich o cca 13 tisic
v souctu za v8echny zalsténé traté, prepravni Spic¢ka tvofi cca 13,5% z tohoto objemu, coz
v celkovém poctu vSech cestujicich v MHD je velmi nizké &islo.

Ing. Franek reagoval, Ze cestujici z Zeleznice jsou v MHD skute¢né velmi nizkym podilem,
kromé& nékterych sméri, jako Usek Cernovice — centrum mésta. Studie se v3ak zabyva
primarné Zelezni¢ni dopravou, a to by mélo byt to hlavni a nemély by se zde sanovat
potfeby mésta. Proto je to navySeni o tfetinu zdsadni, a tomu by méla byt vénovéana

Vs »~

pozornost, tito cestujici by méli byt separovani od zbytku, ktefi Zeleznici nejedou.

Ing. Hofhansl reagoval, Ze se bavime ve studii o cca 2 milionech 277 tisicich mezizénalnich
vztazich a tento problém se tyka zlomku celkového objemu cest v feSeném Uzemi. Ve
Spi¢ce se bavime o 13,5 procentech z celodennich objemd. Rozdil 13 tisic cestujicich
v téch celkovych objemech je zanedbatelny.

Ing. Coéek doplnil, Ze by bylo vhodné n&jakym zptsobem doloZit dopad do prepravnich
Spicek.

Ing. Hofhansl souhlasil, na vybraném pfikladu bude doloZzen vliv na zménu zatiZzeni
v méstské hromadné doprave.

Bc. Hollan doplnil, Ze se tento problém tyk& i obsazenosti souprav, které by jiz nemusely
vyhovét svou kapacitou.

Ing. Cocek reagoval, Ze pravé to ma byt doloZeno, do jaké miry toto navySeni ovlivni
zatizeni MHD.

Ing. Horsky doplnil, Ze se jedna zfejmé o maly podil v celkovém objemu v MHD, ale pokud
se bavime o vztazich mezi z6nami na Uzemi celého Jihomoravského kraje, muze hrat roli

sz s~

zména usporadani Zelezni¢niho uzlu a polohy hlavniho nadrazi. Tam uz vliv mize byt.
Ing. Hofhansl reagoval, Ze bude doloZeno.

3) Zpusob zohledn éni vystup U z dopravniho modelu v ekonomickém hodnoceni

Ing. Burianek predstavil obsah prezentace tohoto bodu. K dopravnimu modelovani bylo
prezentovano nékolik témat na minulych jednanich, ale dosud nebylo prezentovano, jaké
konkrétni vystupy vstupuji do ekonomického hodnoceni. Prezentace je zaméfena na
vypocty Uspor Casu, prevedenou dopravu, vypocty vykonovych ukazateld a podobné.
Prezentace s podrobnymi informacemi je obsaZzena v pfiloze €. 2.



Na prezentaci tohoto bodu navazovala prezentace k bodu &. 4. K tomuto bobu pfednesl
zastupce zpracovatele studie pan Ing. TomaS Funk dosavadni vysledky ekonomického
hodnoceni variant ZUB. Prezentace s podrobnymi informacemi k tomuto bodu je obsazena
v priloze €. 3. Po pfednesenych prezentacich k bodu 3 a 4 nasledné probéhla diskuze.

Bc. Hollan pozadal, zda by bylo mozné zaslat podrobné informace, jak se doslo
k dosaZzenym vypodtim Uspor ¢asu a k vypocétum prevedené dopravy.

Ing. Burianek reagoval, Ze prezentace podrobnosti o zpusobu téchto vypoctd by byla nad
ramec tohoto jednéni a podrobnosti budou doloZeny ve studii proveditelnosti.

Bc. Hollan se dale dotézal, jakym zpasobem byly pocitany Gspory ¢asu na VRT, zda pouze
rozdil v jizdni dobé&, nebo celkové cestovni ¢asy i po mésté. Dale byla vznesena vyhrada,
Ze pobyt vysokorychlostnich vlakl ve stanici je ve varianté B 5 minut, coZ je vyrazné dlouha
doba nemajici v porovnani s ostatnimi vysokorychlostnimi Zelezni¢nimi sitémi.

Ing. Burianek na délku pobytu vlaki na hlavnim nadrazi reagoval, ze pfi konkrétni
konstrukci tras byly Fada omezujicich podminek. Na vysokorychlostnich trati bylo napfiklad
cilem mit pfesny proklad vlaka z Ostravy a od Vidné&, respektive Budapesti. Déle bylo nutné
vhodné vytvofit provozni koncept na trati Brno — Bfeclav, kde jsou vedeny v nékterych
Usecich spole¢né nékladni, regionalni, rychlikové i vysokorychlostni osobni spoje. Nelze
proto jednoduSe odpovédét, pro€ k tomuto dochézi.

Ing. Sida reagoval na vypogitané Uspory &asu, kdy byly Uspory asu pro VRT hodnoceny
na tratich v feSeném tzemi.

Mgr. Ander doplnil, Ze je nutné rozliSovat jizdni doby a cestovni doby. Ve studii by mél byt
korektné spocitan a dolozen rozdil celkovych cestovnich dob ve variantach s VRT.

Ing. Co&ek doplnil, Ze na takové podrobnosti nelze nyni odpovédét a pozadal zadavatele a
zpracovatele SP, aby dodate¢né podali informace, jakym zpusobem byly Uspory €asu
pocitany.

Zastupce odboru dopravy Magistratu mésta Brna Ing. Zdefika Saméankova se dotazala,
jakym zpusobem byla stanovena hodnota reinvestic v ekonomickém hodnoceni, a jakym
zpUsobem jsou zahrnuty naklady na opravy a udrzbu infrastruktury pfed zahgjenim
realizace.

Ing. HeiniSova reagovala, Ze ekonomické hodnoceni se pocitd v souladu s platnou
metodikou pro hodnoceni ekonomickeé efektivity od prvniho roku zahajeni realizace stavby,
proto do néj nelze zahrnout naklady na opravné prace a udrzbu pfed zahajenim realizace.
Jednotlivé varianty se liSi dobou zahdjeni realizace, ale vZdy je ekonomické hodnoceni
pocitano na stejnou dobu od zahajeni realizace — na 30 let.

Ing. Funk reagoval na dotaz k reinvesticim, Ze je nejprve stanovena Zivotnost jednotlivych
prvkd a pokud spada do doby hodnoceni, je nasledné uvazovano s hodnotou cca 60%
z prislusnych pavodnich investi€¢nich nakladl na reinvestici v roce konce Zivotnosti.

Nameéstek primatora mésta Brna pan Richard Mrazek se dotazal, jakym zpldsobem byly
stanoveny predpokladané doby zahdjeni realizace. Zah§jeni realizace varianty B v roce
2026 je velmi optimisticky prfedpoklad.

Ing. Codek reagoval, Ze oba terminy zahajeni realizace varianty A i B jsou optimistické.
Teoreticky miZou byt i pozdéjsi, ale byly zvoleny s optimistickymi pfedpoklady.

Bc. Hollan doplnil, Ze toto je véci spiSe rizikové analyzy.



Mgr. Ander se nasledné dotazal, jakym zpusobem byly vypocitany vykony v méstské
hromadné dopravé a naklady na né.

Ing. Funk reagoval, Ze vykonové ukazatele jsou vzaty z dopravniho modelu dle
navrhovanych jizdnich fadud a vynasobeny nakladovymi sazbami, které poskytl Dopravni
podnik mésta Brna.

Mgr. Ander se dale dotazal, jakym zplsobem byla ocenéna bonita Gzemi, a jak se do
tohoto promitl stavajici tzemni plan.

Ing. Funk reagoval, Ze samotné hodnoceni bonity Uzemi je ve studii zpracovano
v samostatném nékolikastrankovém dokumentu. Neni moZné nyni reagovat, jelikoz
zpracovatel této ¢asti neni na jednéni pfitomen.

Ing. Co&ek doplnil, Ze toto bude doloZeno ve studii proveditelnosti.

Ing. Michalica se dotazal, zda vypocty nakladd jsou v cenové Urovni 2016. Dale, zda se
pFijmy z poplatkQl za pouziti dopravni cesty stanovil dle nového prohlaseni o draze, a zda
naklady na provoz vlaku jsou pocitany dle nové metodiky.

Ing. HeiniSova spolu s Ing. Funkem reagovali, ze vypocéet nakladl je zpracovan v cenové
arovni roku 2016. Dale, Ze nové principy vypoctu poplatkd za pouZiti dopravni cesty nejsou
zohlednény, jelikoZz ekonomické hodnoceni bylo zpracovano v dobé, kdy tyto nové zpusoby
nebyly zvefejnény, a zaroven jesté nejsou zohlednény v pouZité metodice pro vypocet
CBA. Stejné tak naklady na provoz vlakl jsou stanoveny dle sazeb pouzitych ve stavajici
metodice pro vypocet CBA.

Vedouci odboru investiéniho magistratu mésta Brna pani Ing. Jana Jakubu se dotazala,
jaky vliv ma €asovy rozdil v zahajeni realizace varianty A a varianty B na vysledky CBA.
Dale se dotazala, jaky rozdil Ize jeSté povaZovat za relevantni pro porovnani obou variant.

Ing. HeiniSovéa reagovala, Ze idedlni je porovnani ve stejnych ¢asovych obdobich, to ovsem
neni z ddvodd rGzného stavu pfipravenosti tohoto projektu mozné. Cim je éasovy rozdil
v zahajeni realizace vétsi, tim vice se vysledky zkresluji. UvaZovanych 6 let je takovy
rozdil, kdy Ize varianty metodou CBA porovnavat s dostate¢nou mirou relevance. Rozdil je
napriklad ve vypoctech Uspor €asu cestujicich, kdy sazby za hodinu ¢asu jsou vazany vyvoj
v HPD v jednotlivych letech. Jelikoz je rist HDP uvazovan kontinuélné, maji pak vétsi vahu
ty pFinosy Uspor C&asu, které nabihaji v pozdéjSich letech. Vtomto jsou vysledky
ekonomické efektivity varianty B zatizeny pozitivnéji timto dopadem, neZ vysledky varianty
A. DalSi vliv miZe mit inflace stavebnich praci, ktera je vSak v souladu s pokynem SFDI
uvazovana konstantni a nema proto ve vysledku Zadny prakticky vliv na vysledky CBA.

Ing. Cocek reagoval prikladem, kdy napfiklad pro platnost stanovisek EIA stanovuje
Ministerstvo Zivotniho prostfedi obdobi 7 let, kdy lze povaZzovat zmény v souvisejicim
Uzemi za nevyznamné a nemajici zasadni dopad na dany projekt. K tomuto zavéru se
doslo rozbory, kdy bylo dokladovano, Ze za dobu 7 let se Gzemi vyznamné nezmeéni.

Ing. Jakubu reagovala, zda opravdu obdobi 6 let neni natolik vyznamné, Ze se varianty daji
metodou CBA porovnavat a hodnotit.

Ing. HeiniSova zopakovala vlivy, které mohou vysledky zkreslovat. Pro doloZeni tohoto vlivu
je mozné provést posouzeni, jaky vliv ma rozdilné HDP na vysledky ekonomické efektivity
jednotlivych variant.

Ing. Franek konstatoval, Ze indexace €asu, neménné investi¢ni naklady a nezapodteni

provoznich nakladi do doby zahdjeni vystavby zvyhodnuji ¢asové vzdalengjsi varianty.
Bylo by na zvazeni posuzovat obé aktivni varianty ve stejném ¢asovém obdobi.
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Reditel odboru strategie Ministerstva dopravy Ing. Ludék Sosna, Ph.D. doplnil, Ze by bylo
vhodné posoudit mozny dopad rozdilnych ¢asovych obdobi hodnoceni projektu na vysledky
jednotlivych variant.

Ing. HeiniSova reagovala, Ze pro porovnani projektovych variant a varianty bez projektu
jsou provedené vypocty vypovidajici. Takto je postupovano dle metodiky pro vypocet CBA.
PFi posuzovani vysledkl efektivity jednotlivych projektovych variant mezi sebou je tfeba
zohlednovat mozné vlivy vyvolané gisté posunem €asovych obdobi jejich hodnoceni. Pro
podrobnéjSi posouzeni moznych vlivi danych ¢isté jinym obdobim hodnoceni je potfeba
pracovat s podrobnéjSimi informacemi a nelze to na tomto jednani jednoduSe odhadnout.
Je potfeba si uvédomit, k éemu CBA slouzi. Porovnani vysledkd hodnoceni CBA
jednotlivych variant mezi sebou nemusi byt tim rozhodujicim parametrem pfi rozhodovani o
vysledné varianté. Vysledkem hodnoceni CBA je prokazéani, které varianty jsou, a které
nejsou ekonomicky efektivni za danych podminek. V CBA je zahrnuta fada vstupl, které
jsou zatizeny urcitou mirou presnosti a rizikovosti. S timto je potfeba vzdy k hodnoceni
vysledkl pfistupovat. Varianty mezi sebou je potfeba posuzovat z vice hledisek, ne pouze
z hlediska porovnani jejich ekonomické efektivity. Dllezitd bude napfiklad analyza rizik
jednotlivych variant.

Naméstek Mrazek se dotazal, jak jsou v analyze CBA promitnuty néklady na opatfeni pro
eliminaci rizik zjisténych v rizikové analyze.

Ing. Burianek reagoval, Ze opatfeni na eliminaci rizik jsou spiSe charakteru procesnich
krokd. Napfiklad zfizenim pracovnich skupin a podobné. Tézko Ize vycislit naklady na tato
opatieni. V rizikové analyze se hodnoti, do jaké miry je ur€ité riziko pravdépodobné a
zavazné, a jakého vstupniho parametru v CBA se mohou dotykat. Zpravidla nejvétsi dopad
maji rizika na zvySovani investi¢nich nakladi a na snizeni poptavky po dopravé. Nasledné
se analyzou citlivosti hodnoti, zda v pfipadé skuteéného nastadni daného rizika neni
ohroZena ekonomické efektivita projektu. Zaroven budou stanoveny prepinaci hodnoty pro
urCité vstupy do CBA, jaka je jejich pfipustnd zména, aby byl projekt stale efektivni. Takto
se analyza rizik zjednoduSené promita v analyze CBA. Tento princip odpovida metodickym
doporu€enim, ktera byla pfedstavena v prosinci na samostatném seminafi.

Vedouci oddéleni Zelezni¢ni infrastruktury odboru infrastruktury Ministerstva dopravy Ing.
Milan Valenta doplnil, Ze analyzu rizik je tfeba bréat v urcité mife relevance. Takto vyznamny
projekt ma fadu obtizné odhadnutelnych rizik, obzvlasté v takovych ¢asovych horizontech,
ve kterych se pohybujeme. VZdy se bude jednat o kombinaci nékolika subjektivnich, tézko
dolozitelnych odhadu. Rizikovou analyzu je proto tfeba brat s uréitou rezervou.

Bc. Hollan reagoval, Ze pravé zleh€ovani rizikovych analyz vede k ¢asovym pratahim a ke
zvySovani investi¢nich nakladu projektt dopravni infrastruktury.

Ing. Co&ek doplnil, Ze se tento problém netyka jen dopravnich staveb. Pfed cca tfemi roky
se zmeénil vypocet nakladu, kdy se vice zohledriuji rizika a investi¢ni naklady na stavby jsou
tak zatizeny jiz od pocatku vétsi mirou rizika. Jako pfiklad ze zahrani¢i uvedl vysledek
srovnani vyvoje nékladu na stavby od pocateCnich zamérd az po jejich realizaci, kdy
v praméru je vysledek celkovych nakladld 1,4 krat vysSi nez se na po¢atku uvazovalo.

Dale nasledovalo projednani zavérl analyzy moznych dopadd prestupnich vazeb mezi
Zelezni¢ni a regionalni autobusovou dopravou na vysledky ekonomického hodnoceni. Ing.
Burianek vysvétlil v prezentaci potencialni nepfesnosti vypoctll analyzy CBA zjiSténé pfi
vyhodnocovani vysledkd vypodtd uUspor C€asu cestujicich. Zdavodnéni potencialnich
nepresnosti bylo popsano jiz v podkladech pro jednani VSP a v této prezentaci byly
popsané skutecnosti pouze stru¢né shrnuty. Zadavatel studie proveditelnosti doporucil pro
zpfesnéni a kontrolu vysledkd Uspor ¢asu a ekonomického hodnoceni dopracovat ve studii
proveditelnosti dopracovani v podobé zpfesnéni prestupnich vazeb mezi Zelezniéni a
autobusovou regionalni dopravou. Toto dopracovani by spocivalo v Gpravé jizdnich fadu
autobusovych spoju u prepravné vyznamnych prestupnich uzl( a zohlednéni provedenych
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zmén ve vypod&tu Gspory ¢asu cestujicich a ve vypoétu ekonomického hodnoceni. Uprava
jizdnich fadu vybranych autobusovych spoji bude uc€inéna spole¢nosti KORDIS JMK,
navrhované Upravy budou zpracovateli studie proveditelnosti zohlednény v dopravnim
modelu a ekonomickém hodnoceni. Takto stanoveny postup je Casové odhadovan na
pFiblizné tfi mésice a promitnul by se do zmény terminu 11. a 12. dil¢iho pInéni studie.

Ing. Coéek doporusil &lenim VSP, aby navrhovany postup byl pfijat. Posunutim terminu 11.
dil¢iho pInéni by zaroven byl umoZnén vétsi Casovy prostor pro projednani 10. dil€iho
plnéni, kdy by byl dan vétsSi ¢asovy prostor hodnotitelim pro kontrolu dokumentace a k
uplatnéni a projednani vznesenych pfipominek. Zaroven by vtomto posouzeni bylo
zpracovano vyhodnoceni vlivu riznych obdobi hodnoceni ekonomické efektivity varianty A
a varianty B na dosahované vysledky CBA. Tento navrh byl ¢leny VSP pfijat.

Zastupce Magistratu mésta Brna pan Bc. Dan Skaroupka doplnil, zda by bylo mozné vydat
souhrnnou tiskovou zpravu o aktualnim stavu zpracovani studie proveditelnosti a
odhadovaném dalSim harmonogramu jejiho zpracovani.

Ing. Coéek souhlasil s timto navrhem a uloZil zadavateli studie proveditelnosti zpracovat
navrh tiskové zpréavy.

Ing. Sosnha pozadal o spolupraci zadavatele studie proveditelnosti s Ministerstvem dopravy
a Magistratem mésta Brna na sestaveni tiskové zpravy, zaroven upozornil, Ze dosud
zpracované Casti a vystupy studie proveditelnosti jsou povazovany za pracovni a neni je do
doby uplného dokoné&eni studie mozné zverejnovat.

4) Vyhodnoceni dosavadnich vysledky vypo €t ekonomického hodnoceni variant

Bylo projednéano spolu sbodem 3. Zaznam projednani tohoto bodu je obsazen
v pfedchozim bodé.

5) Postupy zpracovani simulace Zelezni __€niho provozu

Prezentaci k tomuto bodu pFedstavil zastupce zpracovatele studie proveditelnosti Ing.
Zdenék Michl, Ph.D. Vtéto prezentaci byly struéné predstaveny zakladni principy
zpracovani simulace, pouZité metody a predpokladané vystupy a jejich vyuziti ve studii
proveditelnosti. Tato prezentace je zobrazena v pfiloze €. 4.

Ing. Samankova upozornila na nesrovnalost v prezentaci ve vztahu k ekonomickému
hodnoceni.

Ing. HeiniSova reagovala, Ze vysledky simulace pfimo nevstupuji do ekonomického
hodnoceni. Vysledkem by mélo byt posouzeni, zda navrZeny provozni koncept je
proveditelny, do jaké miry je stabilni i v pfipadé nepravidelnosti provozu a zda je dopravni
infrastruktura navrzena a vyuZzita mérné dopravnim potiebam.

6) Stanoveni dalSiho postupu zpracovani studie prov____editelnosti

Bylo projednéano spolu sbodem 3. Zaznam projednani tohoto bodu je obsazen
v pfedchozim bodé.

7) Zaver

Ing. Snovicky informoval ¢leny VSP o vydani spole¢ného prohlaSeni ¢lend VSP za
Jihomoravsky kraj k dopravnimu modelovani v SP ZUB. V tomto prohlaSeni jsou popsany
vyhrady ke zpracovani této ¢asti studie proveditelnosti. K tomuto prohlaseni se pfipojil i Ing.
Horsky za spole¢nost KORDIS JMK s poznamkou, Ze se k tomuto prohladeni pfipojuje i



pan Michal Kocourek, ktery se z dlvodu pracovniho vytizeni nemohl tohoto jednani
zucCastnit. Pfedmétné prohlaSeni je uvedeno v samostatné priloze €. 5.

Ing. Cogek reagoval, 7e toto vyjadieni bude pfiloZeno k zaznamu zjednani. Po
prostudovani vyjadfeni konstatoval, Ze ¢ast problematickych okruh bude feSena v dalSim
dopracovani studie proveditelnosti, jak bylo projednavano v bodé 3. Nasledné bylo
7. jednani VSP uzavieno.



