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ANOTACE

Tato diplomova praca sa zameriava na vyhodnotenie prevadzkovych variantov KruSnohorského
tunela, ktory bude suCastou VRT RS 4 Nové zelezni¢né spojenie Drazd’any — Praha.
Specifickost’ tunela spo¢iva v jeho cezhrani¢nej polohe na strane Ceskej republiky a Spolkovej
republiky Nemecko, priCom na jeho vystavbe sa budu spoloc¢ne podiel'at’ obe krajiny. V ramci
prace su preskimavané modely tradi¢nej prevadzky, ale zaroven aj doteraz nepouzivané
modely v ¢eskom prostredi, a to spolo¢ny podnik Joint Venture ako aj prevadzka tunela formou

PPP projektu.

KLICOVA SLOVA

Krusnohorsky tunel, zelezni¢na infraStruktura, Public-Private Partnership, multikriterialne

rozhodovanie, prevadzkové modely

TITLE

Tunnel operation in the Ore Mountains

ANNOTATION

This thesis focuses on an analysis of defined operational models of the Ore Mountains Tunnel,
which will be part of the HSR RS 4 New railway connection Dresden - Prague. The specific
character of the tunnel consists in its cross-border location on the side of the Czech Republic
and the Federal Republic of Germany, while both countries will be participating together in the
construction of the tunnel. The thesis examines both traditional operation models and models
that have not yet been used in the Czech area, including a joint venture as well as the operation

of the tunnel in the form of a PPP project.

KEYWORDS

Ore Mountain Tunnel, railway infrastructure, Public-Private Partnership, multi-criteria

decision-making, operational models
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UvVOD

Vystavba vysokorychlostnych trati v Ceskej republike prichadza postupne do faze
realizécie projektu, ktory mé za ciel' v krajine vybudovat’ efektivny systém Rychlych
spojeni, ktoré po vzore zapadoeuropskych krajin spoja metropoly sietou vysokorychlostnej
zeleznice a vybuduju Zeleznicné napojenie na okolité krajiny. Medzi takéto spojenia bude
patrit’ aj Nové Zelezni¢né spojenie Drazd’any — Praha, ktoré prepoji hlavné mesto Ceskej
republiky s metropolou Saska v Spolkovej republike Nemecko.

St¢asnd poloha tejto trate je pomerne narocna a Clenita, nakol'ko musi kopirovat
vyznamnu rieku Labe a zaroven prekonava v pohrani¢i Kru$né hory. Aby bolo mozné
v tejto oblasti vybudovat’ trat’ so Standardmi vysokorychlostnej Zeleznice, je nutné ju na
viacerych miestach viest’ skrz tunely.

V oblasti hranic sa teda planuje KruSnohorsky tunel, ktory je spolo¢nym
cezhranicnym projektom manazérov Zeleznicnej infrastruktury oboch krajin Spravy
zeleznic, statni organizace a DB InfraGO AG. Takato spolo¢na stavba je vyzvou vo
vSetkych fazach projektu vratane prevadzky po jeho dokonceni, ktorej sa bude venovat
tato diplomova praca.

Cielom tejto diplomovej prace bude navrhnit’ a zhodnotit’ varianty prevadzky
s prihliadnutim na Specifikd vyplyvajuce z povahy tejto stavby, ktoré boli ¢iastocne
naznacené vysSie. UvaZzované budu viaceré modely prevadzky, ktoré kombinuju rdzne
formy spolupréce, a to ¢i uz oboch spravcov infrastruktury alebo spolupréaca so sikromnym
sektorom.

V prvej kapitole budi vymedzené rozne teoretické vychodiska dolezité pre
prevadzku Zelezni¢nych trati, zaroven budu popisané obecné principy Public-Private
Partnership (PPP) a ich aplikacia v oblasti zelezni¢nych projektov vratane Specifickych
prilezitosti arizik PPP projektov v Zelezni¢nej oblasti. Sucastou kapitoly budu aj
obmedzujtce aspekty prevadzky tykajice sa predovSetkym krizového riadenia Zelezni¢ne;j
prevadzky, a teoretické zéklady pre multikriteridlnu analyzu a metédu TOPSIS, ktoré buda
v praci vyuzité na hodnotenie jednotlivych variantov.

Analytickd Cast’ prace sa bude zaoberat’ kvalitativnou analyzou prevadzkovych
variantov na zaklade vopred ur¢enych aspektov, vratane zhrnutia ich priméarnych silnych
a slabych stranok. Na zdklade kritérii buda jednotlivé varianty hodnotené odbornikmi
z oblasti zelezniCnej infrastruktiry a toto hodnotenie nésledne posluzi ako podklad pre

navrhovu cast’ tejto prace.
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Navrhové cast’ bude primarne zamerana na komplexny navrh nie len prevadzkovo-
organizanych ndlezitosti vybranych variantov, ale aj na chod vybranych c¢innosti
prevadzky pod danymi modelmi.

Posledna z kapitol tejto diplomovej prace sa bude venovat’ zhodnoteniu variantov
z navrhovej Casti. V tejto Casti budu definované ulohy, dopady a prilezitosti jednotlivych
zainteresovanych stran podl'a jednotlivych variantov a zaroven budu formou registra rizik

popisané rizika hodnotenych variantov a opatrenia na zmiernenie ich dopadov.
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1 TEORETICKE VYCHODISKA ROZNYCH MODELOV
PREVADZKY ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY

Prva kapitola sa venuje teoretickému vymedzeniu predpokladov pre rozne
nastavenia prevadzky zelezni¢nej infrastruktury, ako uz bolo spomenuté v Gvode.
Specifickost’ projektu Krusnohorského tunela spo¢iva hned” vo viacerych aspektoch.
Nakol'ko sa bude jednat’ o tunel, je dolezité dbat’ zvySenu pozornost’ na udrzbu, ako aj na
bezpecnost’ a odolnost. Okrem toho bude tento tunel viest' skrz §tatnu hranicu Ceskej
republiky a Spolkovej republiky Nemecko (SRN), z coho vyplyva, ze v tuneli ako jednom
stavebnom celku bude rozhranie dvoch manazérov infrastruktary (MI) (MD, 2023). Je teda
potrebné zamerat sa na moznosti nastavenia jeho prevadzky, aby sa zabezpecila
prevadzkyschopnost’ a prevadzkovo bezpecny stav daného tseku dréhy, ¢o je povinnost'ou
prevadzkovatela drahy (vid’ 1.1). Zaroven je potrebné uz v ivode prace zmienit', ze pod
pojmom prevadzka sa nutne nerozumie aj riadenie prevadzky resp. dopravnej cesty,
nakol’ko nie je mozné predpokladat’ model, v ktorom by sikromny prevadzkovatel’ prebral
aj tlohu dopravného riadenia infrastruktary.

Predpoklad pracuje s dvoma zakladnymi vychodiskami, a to Ze dand infrastruktara
bude prevadzkovana narodnymi MI, ¢i uz samostatne alebo formou spoluprace, alebo
dojde k zapojeniu tretej strany vo forme sukromného sektora. V nasledujucich oddieloch
budu popisané mozné formy nastavenia spoluprace verejné¢ho a sikromného sektora pri
prevadzke Kru$nohorského tunela, ako aj moZnosti spoluprace oboch MI. Najprv buda
popisané v zelezni¢nej doprave menej bezné alternativy prevadzky formou spoluprace
verejného a sikromného sektora. Na zaciatok je vSak potrebné sa pozriet’ na to, ako pojem
prevadzkovanie dréhy vymedzuji pravne predpisy Ceskej republiky (CR), a zaroveti ako

definuji povinnosti prevadzkovatela drahy, ¢o bude popisané v oddiele 1.1.

1.1 Vymedzenie pojmov na zaklade zakona ¢. 244/1994 Sb., o drahach
Zakladnou legislativou pre prevadzku drah v CR je zakon & 244/1994 Sb.
o dréhach v zneni neskorsich predpisov (Cesko, 1994), ktory upravuje podmienky pre
stavbu dréh a jej prevadzkovanie, vymedzuje vykon dozoru nad drahami v CR
a transponuje predpisy Eurépskej tnie (EU) do narodnej legislativy. Okrem toho definuje
prevadzkyschopnost’ a prevadzkovanie drahy, ¢o bude d’alej rozpracované v pododdiele

1.1.1.
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1.1.1 Prevadzkyschopnost’ a prevadzkovanie drahy

Pod pojmom prevadzkyschopnost’ drahy sa v tomto zakone v §2 odst. 2 (Cesko,
1994) rozumie ,,technicky stav drahy zarucujici jeji bezpecné a plynulé provozovani‘
a prevadzkovanie drahy definuje § 2 odst. 3 ako ,.innosti, kterymi se zabezpecuje
a obsluhuje draha a organizuje drazni doprava*.

Z toho vyplyva, ze v pripade zverenia tohto useku drdhy do ruk stukromného
subjektu, by bolo potrebné rozliSovat’ medzi pojmami prevadzkovatel’ a prevadzkovatel
drahy, nakolko, ako uz bolo spomenuté v uvode tejto kapitoly, nie je mozné od
sukromného prevadzkovatela o¢akavat’ skutkové naplnenie prevadzkovania drahy tak, ako
je to definované vo vyssie spomenutom odstavci zakona, predovsetkym Cast’ organizovania
dréhovej dopravy, nakol’ko sa bude jednat’ o usek s vysokou prioritou na zelezni¢nej sieti.
Aj z tohto doévodu by v pripade zverenia prevadzky tretiemu subjektu, ako je odporacané
v pododdiele 1.4.5, bol na riadenie dopravy subkontraktovany narodni MI, v tomto pripade

Sprava Zeleznic, statni organizace (SZ) a DB InfraGO.

1.1.2 Regulicia prevadzkovania drahy

Prevadzkovanie drahy je v CR regulované spomenutym zikonom o drihich
v zneni neskorsich predpisov (Cesko, 1994), pri¢om na prevadzkovanie dréhy je potrené
uradne povolenie resp. tzv. ,,osvédceni provozovatele drahy,“ na zéklade ktorého moze
dradhu prevadzkovat' pravnickd alebo fyzickd osoba atoto povolenie je vydavané
prislusnym drdhovym spravnym tradom. V zékone su definované podmienky vydania
tohto povolenia, a to minimalny vek ziadatel’a alebo jeho zastupcu 21 rokov, svojpravnost,
beztthonnost' a odborna a finan¢nd spdsobilost’ k prevadzkovaniu drahy. Podrobné

podmienky st definované v § 11-17 zdkona 266/1994 Sb.

1.1.3 Povinnosti prevadzkovatela drahy
Zéakon o drahach zaroven definuje v § 22 povinnosti prevadzkovatel’a drahy, ktoré
st okrem iného (Cesko,1994):
e provozovat drahu pro potreby plynulé a bezpecné drazni dopravy podle pravidel
pro provozovani drdahy a uredniho povolent, *
e . vydat ke dni zahdajeni provozovani drahy vnitini predpis o provozovani drahy
a o odborné zpiisobilosti a znalosti osob zajistujicich provozovani drahy a zpiisobu
jejich overovani véetné systemu pravidelného Skoleni,
e, zajistit, aby provozovani drdahy provadely osoby, které jsou zdravotné a odborné

zpusobilé, “ a iné.
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1.2 Prevadzkovanie drahy z pohPadu Allgemeines Eisenbahngesetz
(AEG)

Vzhl'adom na skuto¢nost’, Ze Krusnohorsky tunel bude viest’ z vd¢sej ¢asti na uzemi
SRN, musi byt pri nastavovani prevadzkového modelu prihliadané aj na nemecku
legislativu. Ekvivalentny predpis k ¢eskému zdkonu o drdhach je v SRN platny tzv.
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) (VSeobecny zdkon o Zeleznici). Tento zakon
prevadzku na dréhe rozliSuje trochu inak ako ceska legislativa, a to na dva zédkladné pojmy,
tzv. Betreiber von Eisenbahnanlagen a Betreiber der Schienenwege (SRN, 1993).

,Betreiber von Eisenbahnanlagen* (prevadzkovatel' Zelezni¢nych zariadeni) je
podla SRN (1993) kazda spolocnost’ Zelezni¢nej infrastruktiry, ktord je zodpovedna za
prevadzku, udrzbu, vystavbu a obnovu Zelezniénych zariadeni v ramci siete!, zatial' ¢o
,Betreiber der Schienenwege® (prevadzkovatel’ Zelezni¢nych trati) je podl'a tohto zdkona
kazdy prevadzkovatel’ Zelezni¢nych zariadeni zodpovedny za rozvoj, prevadzku, udrzbu,
opravy a obnovu Zelezni¢nej infraStruktury vratane riadenia dopravy, riadenia vlakov,
zabezpecenia vlakov a signalizacie, s vynimkou zelezni¢nej infrastruktiry v servisnych
zariadeniach?.

Z toho vyplyva, Zze z pohladu AEG je moZzné od¢lenit prevadzku a riadenie
Zeleznic¢nej dopravy, priCom v pripade zapojenia sikromného prevadzkovatel’ by ten bol
oznaceny podl'a nemeckej legislativy ako ,,Betreiber von Eisenbahnanlagen.*

Zaroven z oddielov 1.1 a 1.2 vyplyva, Ze v pripade modelu sukromnej prevadzky
infrastruktury je predovSetkym z dovodu ceskej legislativy velmi dolezité jasné
zadefinovanie zmluvnych Ccinnosti, ktorymi sa predovSetkym mysli udrZovanie
infrastruktury v prevadzkyschopnom stave a nie jej samotné riadenie, pricom je dolezité
nezamienat’ pojmy prevadzka v zmysle Gdrzba a prevadzkovanie drahy v zmysle litery
zakona.

Ako uz bolo spomenuté v tvode kapitoly, zvazovanym modelom je aj zapojenie
tretej strany zo sukromného sektora. Nasledujuce oddiely budu venované préave

problematike spoluprace verejného a sukromného sektora.

! Betreiber von Eisenbahnanlagen ist jedes Eisenbahninfrastrukturunternehmen, das fiir den Betrieb, die
Instandhaltung, den Ausbau und die Erneuerung von Eisenbahnanlagen innerhalb eines Netzes zustindig ist.
2 Betreiber der Schienenwege ist jeder Betreiber von Eisenbahnanlagen, der fiir den Ausbau, den Betrieb, die
Unterhaltung, die Instandhaltung wund die Erneuerung der Schienenwege, einschlielich
Verkehrsmanagement, Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung, zustindig ist, mit Ausnahme der
Schienenwege in Serviceeinrichtungen.
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1.3 Spolupraca verejného a sikromného sektora

Spravidla sa model kooperacie sektorov vyuziva uz od pociato¢nych faz projektov,
ako je vystavba infrastruktiry az nasledne jej prevadzka, avSak pri projekte
Krusnohorského tunela je pripadné zapojenie sukromného sektora zvazované az
v prevadzkovej faze projektu, k Comu musi byt v ramci popisu mozného nastavenia
spoluprace prihliadané.

Casto je mozné sa stretnit’ s ponimanim spoluprace verejného a sikromného
sektora ako ekvivalent pre pomenovanie Public-Private Partnership (d’alej len PPP)
projektov (Nahodil et al., 2014; Tetfevova et al., 2011). Ochrana et al., (2010, s. 251)
vysvetl'uji pomocou diagramu na obr. 1 vztah medzi jednotlivymi pojmami stvisiacimi
s kooperaciou oboch sektorov, kde je mozné vidiet, ze PPP projekty su z pohladu
verejného zaddvania alternativou k verejnym zakazkdm. Jednotlivé pojmy je potrebné
rozliSovat’ aj z pohl'adu tejto prace, nakol’ko rozlicné formy spoluprace prinaSaju rozdielne

nastavenie zmluvnych vzt'ahov medzi stranami.

| Vefejné zadévani |

| Verejné zakazky ’

| PPP projekty |

]I Koncese l

| Kvazikoncese ‘

Obrazok 1  Vztah medzi pojmami vyjadreny diagramom (Ochrana et al., 2010, s. 251)

Podl'a Ochrany et al., (2010, s. 251) je verejné zadavanie (public procurment)
rozdelené do dvoch poddb. Prva z nich je tzv. ,klasicka“ verejnd zdkazka, pod ktorou sa
podla zakona ¢. 134/2016 Sb., o zadavani vefejnych zakazek v zneni neskorsich predpisov
(Cesko, 2016a) rozumie zakazka na dodavky, stavebné prace alebo sluzby na zaklade
zmluvy medzi zadavatel'om a dodavatel'om. Za druhu rovinu povazujt autori PPP projekty,
medzi ktoré radia koncesie a kvazikoncesie pri ktorych sluzbu deleguje na externa
spolocnost’ a neposkytuje ju sdm, a td& mé pravo podl'a dohodnutych podmienok vyberat

poplatky za uzitie infrastruktary.
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V kontexte platnej Ceskej legislativy je z hl'adiska zaclenenia jednotlivych pojmov
dolezité dodat’, Ze zdkon o koncesnich smlouvach a koncesnim ftizeni (¢. 139/2006 Sb.)
(Cesko, 2006b) a zakon o veifejnych zakazkach (&. 137/2006 Sb.) (Cesko, 2006a) su
v dnesnej dobe zlucené do jedného zakona ¢. 134/2016 Sb., o zadavani vetfejnych zakéazek
v zneni neskorsich predpisov, ¢o znamena, ze koncesie s dnes legislativne zaradené medzi
verejnymi zdkazkami a zaroven ich autori radia medzi PPP projekty a teda na obr. 1 by
z dnesného pohladu mali skor byt prienikom medzi oboma rovinami. Stcasne sa PPP
projekty vzhladom na nakladanie s verejnymi prostriedkami musia riadit zakonom

o zadavani verfejnych zakazek. BlizSie budu PPP projekty popisané v oddiele 1.4.

1.4 PPP — Public-Private Partnership

Obecne sa spolupraca verejného a stkromného sektora oznacuje anglickym
terminom PPP — Public-Private Partnership, ktorého jasna definicia vSak nie je v Ceskej
legislative ukotvena. Viaceri autori sa odkazuju na definiciu zo Zelenej knihy o partnerstve
verejné¢ho a sukromného sektoru vydanou Eurdpskou komisiou (2004), ktord pojem PPP
popisuje ako ,,formu spoluprdace medzi verejnymi a sukromnymi organmi sukromnymi
spolocnostami na ucely financovania, vystavby, rekonstrukcie, prevadzky alebo udrzby
infrastruktury alebo poskytovania sluzieb “. Sloup (2010) zasa PPP definuje ako ,, d/hodoby
zmluvny vztah, v ktorom verejny a sukromny sektor vzdjomne zdielaju uZitky a rizika
vyplyvajuce zo zaistenia verejnej infrastruktury alebo verejnych sluzieb “. Podl'a §tidie od
Liu et al. (2023) je PPP ,,&yp dlhodobej spoluprace medzi viadou a socialnym kapitdlom
v oblasti infrastruktury a verejnych sluzieb“. Z pohl'adu tejto prace je mozné sa stotoznit’
so vSetkymi troma definiciami, avSak prva a druha najlepSie vystihuja PPP projekty
z pohl'adu Krusnohorského tunela, nakolko spominaju jednak spolupracu sektorov pri

prevadzke infrastruktiry, ako aj zdiel'anie UiZitkov a rizik.

1.4.1 Clenenie PPP projektov

Autori rozoznavaju viaceré modifikacie PPP projektov na zdklade miery zapojenia
sukromného sektora do projektu. Pavel (2007, s. 8) spracoval vo forme tabul’ky (vid’ tab. 1)
schému, ktora popisuje zodpovednost’ sektorov v jednotlivych fazach projektu. Vzhl'adom
na to, 7e pri projekte Krusnohorského tunela budd stavebnikmi narodni MI (SZ,
DB InfraGO), budu v tejto praci dalej zohladiiované iba varianty O&M, leasingové
zmluvy a Joint venture. Ostatné formy PPP projektov pocitajii so zapojenim sukromného

sektora uz v projek¢nej a stavebnej faze, prip. s jeho financovanim, ¢o momentalne nie je
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zvazovanym variantom — aktualne nie st dostupné informécie o financovani RS4 formou

PPP projektu.

Zaroven tab. 1 ozrejmuje, Zze PPP nemusia byt vnimané iba ako projekty zahfnajiace

vystavbu a dlhodobu prevadzku, ako to obc¢as byva mylne ponimané, ale moze sa jednat’

aj o zapojenie sukromného sektora iba vo vybranych cinnostiach infraStruktarnych

projektov.
Tabulka 1 Varianty PPP podla miery participacie sikromného sektora
& ¥ N
S 2] ] ~ X oY
S § ¥ o S & ,ég .’~§ § §s S
s L N > & $ & T & s
> $ yL F S § N g
o § & o § ¥ & o RS R
S & < & F S @ &
& < & N
< <
S v \% A% \% D&B contracts pevna cena
pausalne platby
A% A% S v v O&M contracts 5-10 alebo prirazka
k nékladom
v v S S v Leasing contracts  10-20 uzivatel'ské poplatky
S v S v v DB&O contracts 1520 platby viazané na
technickt vykonnost
S S \% \% \% DB&F contracts 15 (pre platby) anuita
BOT or DBFO latby viazané na
s s s v v contracts (Without 20-30 pratby viazar i
A technickt vykonnost
commercial risks)
Concession .
zivatel'ské poplatk;
S S S S v contracts (with ~ 30-50 pvalelsk® popiatiy:
B tienové myto
commercial risks)
. BOOT platby viazané na
S S S S $ (dotas.) BOO 20-30 technickdl vykonnost’
Concession
VIS V/S S S VIS of specialised 15-25 uzivatel'ské poplatky
facilities
V/S VIS VIS VIS V/S Joint-venture perpetuita uzivatel'ské poplatky
BOOT with 20-30
S S S S S (docas.) commercial risks perpetuita uzivatel'ské poplatky

Privatisation

Legenda: S — soukromy subjekt, V — vefejny sektor

Zdroj: Pavel (2007, s. 8), vlastna Gprava
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1.4.2 O&M - Operation & Maintenance

Jednou z najjednoduchsich foriem nastevania zmlav pri PPP projektoch je tzv.
O&M — Operation & Maintenance. V literatire je mozné tento typ zmlav najst’ pod
pojmom zmluvy o prevadzke a riadeni. Tetfevova et al., (2011) ozrejmuju, ze tento typ
vztahu je vyuzivany verejnym zadavatelom za ucelom delegovania zodpovednosti za
prevadzku a spravu na sukromného partnera, zaroven si vSak ponechdva vykonéavanie
svojich vlastnickych prav, ako aj investicnych rozhodovani. Metodika vydana
Ministerstvom financii (MF) CR (2008) tento typ zmliv s niZ§ou angaZovanostou
sukromného sektora oznacuje aj ako formu outsourcingu. Ako vyplyva z tab. 1, jedna sa
o kratkodobejsie kontrakty uzatvarané na cca. 5-10 rokov a platby st rieSené pausalne,

prip. prirazkou k vlastnym nékladom poskytovatel’a.

1.4.3 Zmluva o prenajme (leasing)

Prendjom v zmysle PPP projektov je d’alS§ia z moznosti zapojenia stikromného
sektora, ktora spociva podl'a Tettevovej et al., (2011) v prendjme stavajucej infrastruktiry,
pricom sukromny subjekt sa zavizuje k jej prevadzke a udrzbe. Autori dodavaja, ze na
rozdiel od vysSie spomenutého typu zmluvy sa pri prendjme na dodavatela prenasa aj
komer¢né riziko, a teda vyska jeho zisku zavisi na schopnosti optimalizovat’ svoje naklady
pri zachovani kvalitativnych $tandardov. Spominana metodika MF CR (2008)
poznamenava, Ze prendjom je vhodny pre infraStruktiry generujuce nezavislé prijmy
a vyuZiva sa v oblasti verejnej dopravy. Podl'a Pavla (2007) su tieto zmluvy uzatvarané
spravidla na 10-20 rokov a typ thrady je vo forme poplatkov od uZivatel'ov infrastruktiry

(vid’ tab. 1).

1.4.4 Joint Venture

Joint Venture (JV) je jeden z d’alSich variantov PPP projektov, ktorého princip
podla Gingrich (2023) je v partnerstve medi dvoma alebo viacerymi podnikmi, ktoré
zdiel'aju spolo¢né odborné znalosti a zdroje za ucelom dosiahnutia spolo¢ného ciela.
Autorka dodéva, ze spolo¢nosti maji v tomto vztahu jasne nastavené pravidld, zdielaju
svoje aktiva, ale aj rizikd a zisky. Englehard (2006) rozdel'uje JV na dve formy; tzv. Equity
JV — jeden samostatny pravny subjekt a Contractual JV — zalozeny na zmluvnom vzt'ahu
medzi partnermi, pri¢om sa ale nezaklada spolo¢ny podnik. Ceska bankovni asociace
(2024) v svojej definicii JV dopina, Ze takyto subjekt moze byt vlastneny nie len dvoma
aviac podnikmi zo stkromného sektora, ale zaroven aj vladnymi spolo¢nostami

z verejného sektora. To je zékladné vychodisko aj pre tuto pracu, nakolko jeden
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z prevadzkovych modelov by mohla byt oboma MI spolo¢ne zaloZené firma v zmysle Joint
Venture, ktord by mala na starosti prevadzku tunela v celom tseku.

V ramci prikladov takejto formy spoluprace dvoch narodnych spravcov zelezni¢nej
infrastruktiury je prave obdobny projekt vystavby Brennerského upétného tunela pod
Brennerskym priesmykom na hranici Raktska a Talianska, ktory po dokonceni ma so
svojou diZkou 64 km byt najdlh§im Zelezniénym spojenim na svete (BBT SE, 2023). Od
roku 2004 doslo k zalozeniu spolocnosti ,, Galleria di Base del Brennero — Brenner
Basistunnel BBT SE “, ktorej pravna forma je tzv. eurdpska spolocnost’ (skratka SE z lat.

Societas Europea), v ktorej maju obe krajiny 50% podiel.

1.4.5 PPP projekty v Zelezni¢nej doprave

V CR je zapojenie sukromného sektora v oblasti Zelezni¢nej dopravy resp.
zelezniCnej infraStruktury v suCasnosti pomerne neobvyklé. Ako vSak vyplyva
z dokumentu ,, PPP na Zeleznici — Financovadni investicnich projektii na Zeleznici ze
soukromych zdrojit“ vydanym Asociaciou pre rozvoj infrastruktury (ARI) (Janeba, Cocek
a Kavka, 2022) v spolupraci so Spravou Zzeleznic mdzu investiné nadklady vplyvom
vystavby vysokorychlostnych trati (VRT) v nasledujicej dekdde dosiahnut ro¢ne az
100 mld. K¢, a preto je podl'a dokumentu potrebné najst” alternativne zdroje financovania.
Na zéklade dokumentu, ktory vychadza hlavne z predpokladov na zaklade dobrej praxe, sa
v europskom prostredi PPP projekty vyuZzivaji v Zeleznicnom odvetvi najmi v krajinach
ako Velka Britania, Francuzsko, Spanielsko, Holandsko ¢i Taliansko. Je vSak nutné
podotknut, Ze sa spravidla jedna o projekty tykajuce sa dodavky Zelezni¢nej infraStruktary.

Z tohto dokumentu vyplyvaji viaceré konStatovania, ktoré st vyuZitelné aj
v kontexte tejto prace (Janeba, Codek a Kavka, 2022):

e riadenie prevadzky trati zvycCajne ostava v rukdch narodnych MI, v pripade
poverenia zodpovednosti za riadenie prevadzky sukromny subjekt na tento tcel
subkontraktuje narodného MI,

e financovanie PPP projektov iba z prijmov za dopravnl cestu nie je postacujuce
(v CR cca iba 20 % nakladov na prevadzkyschopnost’ je krytych z tychto prijmov),

e obvykle sa priddva tzv. platba za dostupnost’ — pravidelna platba od verejného
sektora za dostupnost’ infrastruktury pre jej uZivatel'ov, v pripade nezodpovedajuce;j

kvality je mozné platbu zniZit/penalizovat’ prijemcu,
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e vhodnéd je kombinacia oboch vysSie spomenutych prijmov, pricom komercny
prijem zaloZeny na poplatkoch za Zelezniéni dopravnt cestu (ZDC) by mal byt

komplementom/motivacnym prvkom.

1.5 Prilezitosti a rizika PPP projektov
Vyuzitie financovania pomocou PPP projektov so sebou nesie rozne prilezitosti
arizikd pre oba zucastnené sektory. V nasledujicich pododdieloch 1.5.1 a1.5.2 su

nacrtnuté niektoré z nich, ktoré mézu byt pre tento projekt relevantné.

1.5.1 Prilezitosti PPP projektov

Pri spravnom vyuziti PPP projektov na vhodné projekty pre tento typ financovania
je mozno ndjst’ viacero vyhod a prilezitosti. Tie najdolezitejSie su zhrnuté v dokumente
,, Guidelines for Successful Public — Private Partnerships“ vydany Europskou komisiou
(2003):

e rieSenie deficitu verejnych prostriedkov na financovanie infrasStruktiry —
zapojenie sukromného sektora do projektov verejnej infraStruktiry s cielom
zabezpecit’ chybajlce zdroje,

e urychlenie poskytnutia infrastruktury — verejny sektor prostrednictvom PPP
projektov nahradi investicné vydaje na tok kontinualnych platieb za sluzby, vd’aka
c¢omu sa projekty realizuja aj v Case zniZenej dostupnosti verejnych prostriedkov,

e rychlejSia realizicia — prenesenim zodpovednosti za realizaciu ¢i prevadzku
a platbami viazanymi na dostupnost’ sluzby je suikromny sektor motivovany sluzbu
dorucit’ v ¢o najkratSom case,

e nizSie naklady Zivotného cyklu (LCC) — pri PPP projektoch zahriiujicich
prevadzku a udrzbu je v zdujme sukromného subjektu ndkladové efektivita pocas
celej doby Zivotnosti resp. trvania zmluvy,

e lepsie alokovanie rizik — zakladnym principom PPP projektov je prenos rizika na
tu stranu, ktora ho vie riadit’ lepSie a s niz§imi nakladmi,

e zlepSenie kvality sluzieb — na zaklade medzindrodnych skusenosti spravidla
dosahuju sluzby poskytované v ramci PPP vyssiu kvalitu,

e zlepSenie verejnej spravy — prevodom zodpovednosti za prevadzku sa z organov
verejnej spravy stand regulatori, ktory sa namiesto beznych ¢innosti moéZu venovat’

planovaniu a monitoringu kvality poskytovanej sluzby.

20



Tieto obecné prilezitosti a vyhody PPP projektov su vSak aplikovatelné iba za

predpokladu, Ze je projekt vhodne zvoleny a nastaveny aje dolezité ich posudzovat

jednotlivo pre konkrétne infraStrukturne projekty, pretoze nevhodne zvoleny projekt, do

ktor¢ho bude zapojeny sukromny subjekt znacne zvySuje rizikd neuspeSnosti PPP

projektov, pricom tie st zhrnuté v pododdiele 1.5.2.

1.5.2 Rizika PPP projektov

Ako uz bolo spomenuté vyssie, okrem prilezitosti so sebou PPP projekty mozu

obzvlast pri zlom nastaveni priniest’ znacné rizika, na ktorych projekt méze zlyhat'. Janeba,

Cocek a Kavka (2022) vo svojom dokumente o PPP projektoch na Zeleznici spominaju aj

niekol’ko potencidlnych faktorov, ktoré mézu so sebou priniest’ rizikd spété s PPP

projektami:

spochybnitel’nost’ potreby projektu — projekty, pri ktorych sa voli ako sposob
financovania PPP by mali podporované naprie¢ politickym spektrom a je dolezité
volit’ projekty na zéklade faktov, aby projekt aj pri vymene politickej garnitary
nebol spochybnitelny,

vizia do buducnosti — je dolezité uz pri zadavani takéhoto projektu vidiet’ nie len
budiicu podobu infrastruktiry, ale aj jej budice vystupy, o vyzaduje preciznejSie
planovanie,

naroc¢nejSia priprava — priprava PPP projektu vyzaduje nie len vyjasnenie
stavebnych nalezitosti, ale aj poziadavky na udrzbu a prevadzku,

drahSia priprava — narocnejsi rozsah planovanych Cinnosti vyzaduje aj vyssie
naklady v pripravnej faze,

zmeny v priebehu projektu si narocnejSie — vzhl'adom na zmluvy dlhSieho
charakteru je problematické vykonavat zmeny v ich obsahu,

vySSie investicie a novostavby — vzhl'adom k vy$§im ndkladom na pripravu sa pre
PPP odporacaju vicsie projekty. Zaroven sa odporuca, aby sa PPP projekty
vyuzivali na novostavby, pretoze u stavajucej infraStruktury koncesionar resp.
prevadzkovatel’ nemdze ovplyvnit’ potencidlne rizika.

Pavel (2007, s. 16-19) zasa spracoval niekol’ko rizik PPP projektov, ktoré podl'a

neho mozu v pripade ich nerieSenia resp. neoSetrenia viest k vdznym Skodam

narodohospodarskeho charakteru.

Prvym z problémov je podla autora stanovenie kvality vystupov a sluzieb, ktord je

pri rozsahu PPP projektov klticova aje potrebné ju ndlezite zahrnit' do zmluvy so
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sukromnym subjektov vo forme stanovenia jasnych kvalitativnych Standardov
poskytovanej sluzby. Autor dodava, Ze nedostatoéné vymedzenie v tejto oblasti moze viest’
k degradacii poskytovanej sluzby, pricom tento stav mdze vzhl'adom na dlhodobejSie
kontrakty trvat’ niekol’ko rokov.

Ako dalSie riziko vidi Pavel (2007, s. 16-19) otazku politickej zodpovednosti,
nakol’ko PPP projekty zavdzuju verejné rozpocty poskytovat’ financné prostriedky na dobu
spravidla ovel'a dlhSie nez je trvanie volebného obdobia politickej garnitiry, ktora
k projektu pristapila. Projekty by mali byt, ako bolo spomenuté vyssie, nespochybnitel'ne
potrebné. Na toto riziko autor nadvizuje d’alSie, a to zdsah do moci nasledujucej politickej
garnitlry, ktord bude pri takomto spdsobe obstaravania infrastruktiry obmedzena vydajmi
vo forme uhrad pre sikromného partnera, od ktorych nie je jednoduché odstupit’.

Podla autora je d’alSim kliCovym problémom prave spravne rozdelenie rizik,
pricom autor dodava, ze viaceré stidie ukazuja, ze spravne rozlozenie rizik tvori az 60 %
uspechu PPP projektu, priCom sa obe strany pokusSaju o prenos rizik na druhti zmluvna
stranu. Verejny sektor ma podl'a Pavla (2007, s. 16-19) slabsiu vyjedndvaciu poziciu, a to
hlavne z dovodu, Ze zéstupcovia S§tatu nie st osobne zainteresovany na uspechu alebo
netspechu zmliv. Druhym problémom je pripad, ked’ sluzba prestane byt poskytovana
v patricnom rozsahu a kvalite, avSak pre $tat je dolezitd kontinuita jej poskytovania, a preto
musi zasiahnut’ a sukromny subjekt podporit’.

Medzi najddlezitejSie problémy pri PPP projektoch radi autor moZnost’ skrytého
zadlZovania verejného sektora. Autor pise, Ze Castokrat su PPP mylne povazované za formu
financovania projektov bez toho, aby doslo k zvySeniu verejného dlhu, avSak v skutocnosti
zisk stkromného subjektu spravidla prevySuje Grokovli mieru Statnych dlhopisov a tym
padom je financovanie pomocou PPP projektov ¢asto drahSie neZ na kapitalovych trhoch.

Poslednym z autorom menovanych rizik je zakryvanie zadlZenia verejného sektoru.
Ako bolo spomenuté vyssie, PPP projekty st mylne oznaované ako zdroj financii bez
dopadu na Statny deficit. Okrem toho dochédza podl'a autora k tomu, ze pri uzavreti zmluvy
o PPP projekte dochadza podl'a uctovnych principov k jednorazovému zvySeniu deficitu
v hodnote celej zdkazky aj napriek postupnym vydajom S$tatu a tym paddom sa budice
zavazky prejavia na sucasnych ukazovateloch, ¢o modze negativne ovplyvilovat tzv.
Maastrichtské kritéria a predizit’ tak vstup CR do Eurozony.

Z toho vyplyva, ze PPP projekty so sebou mozu priniest’ znacné prilezitosti, a to
hlavne v oblasti kvality a alokovania rizik, ale aj rizika hlavne v momente, ak je zanedbana

pripravna faza PPP projektu. Okrem toho z tychto pododdielov vyplyva, Ze vhodnejSie
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projekty pre PPP su tie, ktorych sucast'ou je nie len prevadzka stavajucej infrastruktiry,
ako by tomu bolo v pripade Krusnohorského tunela, ale aj samotna vystavba infrastruktury,
¢o poskytuje sitkromnému subjektu lepsi prehl'ad o moznych rizikach, ktoré by mohli
dodatoc¢ne navysit’ naklady, ¢o by zohl'adnovala aj rizikova prirazka zo strany sukromného

prevadzkovatel’a.

1.6 Hodnota za peniaze

Dolezitym pojmom v suvislosti s ekonomickym aspektom PPP projektov je tzv.
hodnota za peniaze (VIM z angl. Value for Money). Ochrana et al., (2010, s. 253)
vysvetluju, Ze v porovnani s klasickou verejnou zdkazkou odpadévaji verejnému sektoru
naklady vyplyvajuce z niektorych rizik, pricom podla autorov prave tento rozdiel
v porovnani s celkovymi ndkladmi projektu za pouzitia verejnej zakazky je spomenutd
hodnota za peniaze, o je znadzornené na obr. 2. Zo schémy zaroveil vyplyva, ze financné
naklady na PPP projekt su vysSie ako u verejnej zdkazky, ¢o je podl'a Ochrany et al., (2010,
s. 253) dosledok existencie rizik, s ktorymi verejne sektor nevie pracovat tak efektivne ako
sukromny sektor. Logicky teda vyplyva, ze zakladnym predpokladom pre uspesnost’ PPP

projektu je kladna hodnota za peniaze pre verejny sektor.

Hodnota
Rizika za penize
Finan¢ni Finan¢ni
g
Z , )
Provozni Provozni

Vefejnd zakdzka PPP

Obrazok 2 Porovnanie nékladov verejnej zdkazky oproti PPP projektu (Ochrana et al.,
2010, s. 253)
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1.7 Obmedzujuce aspekty prevadzky
Tento oddiel sa sustreduje na obmedzujuce aspekty prevadzky tykajice sa
predovSetkym krizového riadenia, nakolko Kru$nohorsky tunel vzhladom na svoju

komplexnost’ a polohu moze byt zaradeny medzi kriticka infrastruktaru.

1.7.1 KrusSnohorsky tunel ako sucast’ kritickej infrastruktary

Vzhl'adom na to, Ze KruSnohorsky tunel bude sucastou komplexného systému VRT
(MD, 2023), da sa predpokladat’ zaradenie tejto siete vratane tunela medzi tzv. kritickl
infrastruktiru Statu (v pripade splnenia kritérii stanovenych v nariadeni vlady ¢. 432/2010
Sb.). Cesko (2000) v zakone &. 240/2000 Sb., o krizovém fizeni a o zmén& nékterych
zakonil popisuje kritickl infrastruktaru ako stcast’ infrastruktary, ktorej narusenie sposobi
vazny dopad na bezpecnost Statu, zabezpecCenia zakladnych potrieb obyvatelov, ich
zdravia alebo ekonomiku krajiny.

Okrem toho je dolezité trate VRT vnimat’ v kontexte eurdpskeho vyznamu ako
sidast’ tzv. transeuropskej dopravnej siete (TEN-T), kde Cesko (2000) pozna termin
europska kritick infrastruktira, ktora sa nachadza na uzemi CR, ale zaroveti jej narusenim
spdsobi vazne dopady aj na d’alii ¢lensky §tat EU, o by v tomto pripade spliioval rieseny
Kru$nohorsky tunel — jeho pripadné narusenia by sa logicky dotklo zaroven partnerske;j
strany SRN.

Zo spomenutého zakona (Cesko, 2000) rovnako vyplyva, Ze prevadzkovatel’ prvku
(europskej) kritickej infraStruktiry sa stava tzv. subjektom (eurdpskej) kritickej
infrastruktury, z ¢oho vyplyvaji viaceré povinnosti definované v § 29a-c tykajice sa
predovsSetkym planu krizovej pripravenosti subjektu kritickej infraStruktiry a urcenia

sty¢ného bezpecnostného zamestnanca.

1.7.2 KruSnohorsky tunel ako sucast’ urcenej Zelezni¢nej siete
Z pohl'adu krizového managementu je ddlezit¢ sa zamerat' aj na tzv. UrCenu
zelezniénu siet’ (UZS). Podl'a Souska (2010) je UZS vybrana podmnoZina Zelezniénej siete,
ktorej prevadzku je nutné zabezpecit' v ase krizového stavu v nevyhnutnom rozsahu.
Stanovena UZS nie je verejne dostupnou informaciou, a teda nie je mozné v tejto praci
zistit', Ci sa stavajuci Usek infrastruktiry, ktory bude nahradeny Krusnohorskym tunelom,
spada do UZS. Je vak niekol’ko parametrov, ktoré by zo strategickych dévodov trat’ mala
spliiovat’, a to (Sousek, 2010):
e dizka staniénych kolaji by mala odpovedat’ dizke vlaku do 600 m a hmotnosti
1200t,
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e znizena priepustnost’ vlakov by mala byt’ 18 parov vlakov a kol'aj/24 h.,

e prejazdny profil pre vSetky typy prekrocenej loznej miery (PLM).

1.8 Multikriterialne rozhodovanie

V ramci tejto diplomovej prace bude na vyhodnotenie roznych variantov prevadzky
pouzité multikriteridlne rozhodovanie. Podl'a Koziska, Stieberovej a Zilku (2020, s. 229)
je cielom viackriteridlneho rozhodovania na zdklade viacerych kritérii vybrat
najvhodnejsiu variantu. Stédron et al. (2015, s. 51-60) chapu pod multikriterialnym
rozhodovanim disciplinu, ktord sa zaobera rieSenim rozhodovacich problémov, ktoré
potrebuje komplexné postdenie situacie. Ramik (1999, s. 11) dopliiuje, Ze tento postup
vedie k najdeniu optimalneho stavu systému vzhladom na viac nez jedno kritérium.
Stédron et al. (2015) dalej pisu, ze kritéria byvaji obvykle aj protichodné, pri¢om ich
samostatnym hodnotenim by viedli k rozliécnym vysledkom. Autori zhriiuju, ze cielom
multikriteridlneho rozhodovania je poskytnut’ jedno kompromisné rieSenie.

Stédroti et al. (2015) stanovuju obecny postup pri multikriteridlnom rozhodovant,

a to:
e analyza rozhodovacieho e zber informécii (hodnotenie
problému, kritérii),
e stanovenie celkového ciela e vyber hodnotiacej metddy,
rozhodovania, e vypocet vysledkov na zdklade

e urcenie kritérii rozhodovania, hodnotiacej metody,

e stanovenie preferencie (véh) e analyza vysledkov,
kritérii, e rozhodnutie a jeho
e identifikdcia mnoZiny moznych implementicia,
variantov, e hodnotenie rozhodnutia.

ZjednoduSeny postup multikriteridlneho hodnotenia zhrnuli KoziSek, Stieberova

a Zilka (2020, s. 229) do prehl'adného diagramu na obr. 3.

. . , Ohodnotenie
Stanovenie Stanovenie Vyber . .
P . , Stanovenie variantov a
ciela variantov vhodnych f -

. . D vah urcenie

rozhodovania rozhodovania kritérii ;

poradi

Obrazok 3  Postup viackriteridlneho hodnotenia (KoziSek, Stieberova a Zilka,2020,

5. 229)
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1.8.1 Bodovacia metoda

Na stanovenie vah jednotlivych kritérii je mozné vyuzit’ niekol’ko metdd, ako napr.
metoda poradia, bodovacia, parového zrovnavania alebo Saatyho metoda (KoziSek,
Stieberova a Zilka (2020, s. 231). V ramci tejto prace, kde sa stanovenie véh bude
prevadzat formou dotaznikového Setrenia bola pre jednoduchost' zvolena bodovacia
metéda. Podl'a Koziska, Stieberovej a Zilku (2020, s. 231-232) sa vyuZiva stupnica 1-10,
pricom vysledné vahy kritérii sa stanovia ako priemer vah hodnotenia jednotlivych

expertov podla vzt'ahu (1),

(1)
kde m — pocet expertov,

vij — hodnotenie vah jednotlivych expertov.

Takto stanovené vahy kritérii budi pouzité pri vybranej metode multikriterialne;

analyzy.

1.8.2 Metoda TOPSIS
Medzi rozlicné metddy viackriteridlneho rozhodovania patri aj metéda TOPSIS.

Tzeng a Huang (2011) piSu, Ze TOPSIS (Technique for Order of Preference by Similarity
to Ideal Solution), ktorej autori st Hwang a Yoon, je technika rozhodovania zaloZena na
vybere varianty na zaklade najkratSej euklidovskej vzdialenosti od bazéalneho variantu —
t. j. variant, ktory nadobuda vo vsetkych kritériach minimum. KoZiSek, Stieberova a Zilka
(2020, s. 243-246) v ramci svojej publikacie pisSu stru¢ny postup metody TOPSIS:

e ak st pritomné minimalizacné kritéria je potrebné ich previest’ na maximalizacné,

e matica s hodnotami jednotlivych kritérii je prevedena na normalizovant kriterialnu

maticu R na zaklade nasledujiuceho vztahu:

yii
rij = ——L (2)

PR
y. .
i=1" Y

kde m — pocet expertov,
vij —hodnotenie véh jednotlivych expertov.

e nasledne je vypoditana vazena normalizovana matica renasobenim vahami v;
led t 1 tica R’ b h v

uréenymi bodovacou metoédou s prvkami matice R podl'a vztahu (3):

Tij = Vjrij 3)

26



e dalej st stanovené idedlne a bazdlne varianty,

o kde ideélny variant je

h; = max(r';;) (4)
o abazalny variant
d] = min (r,ij) (5)

e  sh uréené vzdialenosti variantov od idedlneho d* a bazalneho d~ variantu podla

vzt'ahu (6) a (7):

at= ) @y ©)

j=1

@ = Z 'y —dp)* @

j=1
e na zdver st vypocitané relativne ukazovatele vzdialenosti variantov od bazalneho
variantu na zéklade vzt'ahu (8):

c; = A c; € (0;1) (8)

Codi+d;

vysledky metddy st zoradené zostupne, pri€om najlepsi variant je ten s najvysSou

hodnotou.

1.9 Matica rizik

V ramci diplomovej prace bude v zjednodusSenej forme vyuzitd aj analyza rizik
vyjadrend formou registra rizik. Na ohodnotenie rizik bude pouZitd matica rizik, ktoru je
mozn¢é vidiet’ na obr. 4. Stucast’'ou registra rizik je aj vyjadrenie miery dopadu na Skale 1-5
a miera pravdepodobnosti rovnako na Skale 1-5. Su¢inom tychto hodnét je vyjadrena
priorita, ktora je nasledne farebne odliSena na zaklade rizikovej matice, v ktorej kazda z
hodnét zodpoveda Grovni rizika resp. priority. Riziko podla tejto tabul’ky mdze byt nizke,

prijatelné, vysoké a extrémne vysoké.
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Obrazok 4 Matica rizik (autor na zdklade Kubra Kaya, 2018)
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2 ANALYZA MOZNpSTi PREVADZKY
KRUSNOHORSKEHO TUNELA

KruSnohorsky tunel bude po svojej dostavbe vyznamnym prvkom nie len v ramci
zelezniénej siete CR, ale aj eurdpskej siete dopravnych koridorov TEN-T. Ako uz bolo
spomenuté v prvej kapitole tejto prace, bude sa jednat’ o pomerne nezvycajny stavebny
objekt, nakol’ko tunel bude medzi CR a SRN viest’ cez §tatnu hranicu a v oboch krajinach
bude jednym znajdlhSich Zelezni¢nych tunelov. Takato vystavba v spolupraci dvoch
zelezniénych MI si vyzaduje dokladni pripravu ako zmluvnych, tak aj stavebnych,
technickych ¢i prevadzkovych predpokladov, aby sa predi§lo moznym problémom
v spomenutych oblastiach, prip. aby sa minimalizoval ich dopad na planovant vystavbu
a naslednu prevadzku.

Ako uz naznacuje ndzov, tato praca sa bude zaoberat’ predovsetkym budicimi
prevadzkovymi modelmi tohto tunela, u ktorych je mozné predpokladat’ odlisnosti od
prevadzky konvenc¢nej drahy, nakol’ko pdjde o jeden stavebne funkény celok avSak v iom
sa bude nachadzat rozhranie dvoch MI. Zaroven je dblezit¢ podotknut’, ako uz bolo
spomenuté, Ze prevadzkou sa v jej zmysle rozumie skor udrzovanie prevadzkyschopnosti
drdhy. V tejto kapitole budil v oddiele 2.2 nalrtnuté uvazované prevadzkové varianty

tunela, eSte predtym bude pre lepSiu predstavu o tejto stavbe jej strucny popis.

2.1 Popis KruSnohorského tunela

Tunel podla MD (2023) nie je planovany ako samostatna stavba, ale koncepcne
bude spadat’ pod siet’ VRT, konkrétne spojenia RS 4 Praha — Usti nad Labem — Drazd’any
nazyvaného aj Nové Zelezni¢né spojenie Drazd’any — Praha (dalej len NZS). Za najvicsie
benefity NZS povazuje SZ (2024a) po jeho dokonéeni zniZenie doby jazdy z Prahy do
Drazd’an na neceli hodinu, ¢o ma CR spojit’ so zapadnymi metropolami a jej napojenie na
siet’ vysokorychlostnych Zeleznic v zapadnej Eurdpe. SZ (2024a) d’alej uvadza, Ze spojenie
vyrazne prispeje k ekonomickému rozvoju severnych Ciech, predovsetkym oblasti
Usteckého kraja, kde sa dochadzkova doba do Prahy zniZi cca. na 30 minGt. Zagiatok
vystavby prvych tsekov je podl'a SZ naplanovana uZ na rok 2027, priom su¢astou budu
aj novovybudované terminily v Roudnici nad Labem a Usti nad Labem centrum.
Schematicka mapa NZS je v prilohe A.

Stdastou NZS je aj spominany Kruinohorsky tunel, ktory podla portalu Dresden
Praha (2024) bude mat’ celkovu dizku 30 km, z ktorych 11,7 km sa bude nachadzat’ na
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¢eskom Uizemi, priCom portal na Ceskej strane sa bude nachadzat’ pri obci Chabatovice
a v Nemecku bude portal umiestneny pri meste Heidenau. SZ (2024b) dodava, Ze tunel
bude postaveny na zmieSanu prevadzku nékladnej a osobnej dopravy, pricom maximalna
prevadzkova rychlost’ v tuneli bude 200 km/h resp. 120 km/h pre nakladnu dopravu a jeho
vystavba bude zahajend v roku 2028 s uvedenim do prevadzky v roku 2038. Tunel bude
disponovat’ podl'a SZ (2024b) eurdpskym zabezpetovacim zariadenim ETCS 2. irovne.
Tunel bude vedeny ako dvojica jednokolajnych tubusov (vid’ obr. 5). NajaktudlnejSia
schéma vedenia Kru$nohorského tunela z roku 2024 je vyobrazena v prilohe B. Je ddlezité
uviest, Ze tunel a celkovo systém VRT v CR nie je planovany ako segregovany, ale bude
napojeny na konven¢nu drahu, ¢o sa tyka aj Krusnohorského tunela, ktory bude na ceskej

strane napojeny nie len na NZS Drazd’any — Praha, ale aj na trat’ smer Teplice.

h W

A

Obrazok 5  Vizualizécia tunelovych portélov na ceskej strane (DB Netze, 2023)

2.2 Prevadzkové varianty KruSnohorského tunela

Ako bolo naznacené v tivode druhej kapitoly, tato praca sa zaoberd variantami
prevadzky Krusnohorského tunela. V ramci nasledujucich pododdielov budu nacrtnuté
jednotlivé uvazované varianty, ktoré vzhl'adom na popisané Specifika tunela pripadaju do
tivahy a boli stanovené po konzultacii s pracovnikmi SZ.

Okrem klasického modelu prevadzky infrastruktury sa uvazuje aj so zapojenim
sukromného sektora, ktory by zastresoval prevadzku v celej dizke tunela na izemi oboch
krajin, ¢o by mohlo priniest’ pre obe krajiny vyhody v oblasti komplexnosti planovania
udrzby, avSak aj niekolko rizik, ktoré budu popisané v nasledujucich pododdieloch.

Zvazovan¢ varianty prevadzky st zhrnuté v tabulke 2.
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Tabulka 2

Zvazované modely prevadzky Krusnohorského tunela

Variant Model prevadzky Opis

A Samostatna Nezavisla prevadzka zo strany oboch MI po tzv.
prevadzka a udrzba hranicu udrzby — obvykle Statna hranica
Stukromna
prevadzka Moznost’ outsourcingu prevadzky tunela sikromnym
B , . ) .
s poverenym prevadzkovatel'om formou PPP projektu
prevadzkovatel'om
Zaloenic TV ZaloZenie spolocng entlrty oboma MI (napr.. SE), k:[?ra
C . by mala na starosti prevadzku tunela v celej jeho dlzke
spolo¢nosti , , -/
na uzemi oboch krajin
Rozdelenie prevadzkovych uloh, kazdy MI
Rozdelenie zodpovedny za svoju oblast’ (napr. diagnostika, udrzba
D prevadzky podla zelezni¢ného zvrsku a spodku), ndklady za udrzbu na
funkénych oblasti  tzemi druhého Statu budu protistrane vyfakturované
podl'a pomerového kl'uca
. Poverenie prevadzkou iba jednu zo zmluvnych strdn
Poverenie S .
. . (M) v celej dlzke tunela s vyfakturovanim
E prevadzkou jednu ; , , .
, . vzniknutych nékladov (forma koncesie na
zo zmluvnych stran . . ,
infraStrukturu)

Zdroj: autor na zéklade konzultacie so Spravou Zeleznic

Ako vyplyva z tabulky 2,

bolo uréenych 5 variantov (A-E), z ktorych kazdy sa 1isi

vo viacerych ohladoch, ako napr. spdsob vykondvania prevadzkovych Einnosti, alebo

zapojenim sukromného sektora, pricom kazdy z nich ma pre infrastrukturnych spravcov

urCité prilezitosti a rizikd. Jednotlivé varianty prevadzky buda podrobne analyzované

v nasledujucich pododdieloch.

Aby bolo moZné dostatocne vyhodnotit’ jednotlivé prevadzkové varianty a zaroven

vystihnut’ ich silné a slabé stranky, ako aj potencidlne prileZitosti a hroziace rizika, bude

kazdy z nich analyzovany podl'a nasledujucich aspektov vybranych na zaklade konzultacie

s odbornikmi zo SZ azaroven reSerSe §tidii venujlicim sa vyberovym kritéridm pri

rozhodovani o PPP projektoch (Zhang, 2005; PPIAF, 2017):

rozdelenie zodpovednosti

a alokdcia rizik z pohl'adu MI,

synergia a pridana hodnota pre prevadzku,

prevadzkové komplikacie,

adaptabilita modelu voc¢i budicim zmenam,

realizovatel'nost’ a politickd prijatelnost’,
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e ckonomicka efektivita variantu,
e pravny aspekt,

e DbezpecCnost a ochrana (odolnost’) infrastruktury.

2.2.1 Variant A — samostatna prevadzka a udrzba
Model prevadzky a jeho popis

Model samostatnej prevadzky a udrzby patri medzi tie najbeznejsie, ktoré je mozné
na Geskej Zeleznici resp. na hraniénych prechodoch konvenénej Zeleznice pozorovat’ (SZ,
2023). Udrzba a celkova prevadzka zariadeni prisluchajucich k ZelezniGnej trati vratane
zvrsku a spodku spravidla prebieha po bod hranice udrzby, pricom MI oboch stran su
dohodnuti ohl'adom priebehu prevadzky a celkovej udrzby trate prostrednictvom Zmlav
o naviazani infrastruktiry. V Dodatkovych ujednaniach (DU) pre jednotlivé hrani¢né
prechody sa dohodnu (v pripade potreby) Specifické podmienky prevadzky v réznych
aspektoch, ako udrzba, ale aj dopravna prevadzka medzi dopraviiami (stanicami)
a dopravne-technologické procesy s tym stvisiace, ¢i iné procesy nutné k zabezpeceniu
plynulej prevadzky zelezni¢nej dopravy medzi zmluvnymi krajinami. Obecne vSak plati,
ze si vSetky prevadzkové ¢innosti vykonava kazdy MI sam.

V pripade KruSnohorského tunela by tento samostatny model znamenal, Ze by sa,
ako pri konvencnej dréhe, prevadzka rozdelila v mieste $tatnej hranice, o by pre cesku
stranu znamenalo 11,7 km od portalu akazdy zMI by pristupoval k udrZzovaniu
infrastruktiry individudlne na zaklade svojich vnatornych predpisov platnych na sieti

daného prevadzkovatel'a drahy.

Rozdelenie zodpovednosti a alokacia rizik z pohl’adu MI

Z pohl'adu rozdelenia zodpovednosti jednotlivych spravcov infraStruktiry za jej
udrzbu je mozné predpokladat’ ako vyhody, tak aj nevyhody. Medzi vyhody je urcite
mozné zaradit' vicSiu transparentnost’ a jednoduchost’ v koordinacii prevadzkovych
¢innosti, nakol’ko by sa pre oboch MI pri sprave audrzbe prakticky ni¢ nezmenilo
s doterajSimi postupmi, ato predovSetkym v oblasti planovania tychto ¢innosti aich
samotného vykonavania. Je vSak dolezité poznamenat, Ze tunel je jeden stavebny celok,
ktory okrem toho bude postaveny na zdklade nemeckych technickych noriem, a to mdze
prinaSat’ vyrazny nesulad pristupu jednotlivych MI k udrzbovym pracam, pricom ich
nekonzistentnost’ sa méZe negativne odrazit’ na zivotnosti celej stavby a s tym spojenymi

investiénymi nakladmi na pripadnt sandciu alebo technické zhodnotenie stavby. Preto by
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pri zvoleni tohto variantu bolo potrebné zvazit formu spolocnej komisie, ktord by
zastreSovala koordinaciu oboch spravcov nie len na operativnej, ale predovsetkym aj na

taktickej a strategickej tirovni.

Synergia a pridana hodnota pre prevadzku

Pri tomto modeli prevadzky za danych okolnosti st synergické efekty obmedzené,
nakol’ko s vynimkou istej formy spoluprace pdsobia obe strany nezavisle, a tento pristup,

ako bolo spomenuté vyssie, mdze mat’ negativny dopad na spolupracu pri inovaciach.

Prevadzkové komplikacie

Z pohl'adu komplikacii pri prevadzke tunela, ktoré tento model méze spdsobit,
moze problém nastat’ predovsetkym pri nekonzistentnom postupe vylukovych a opravnych
¢innosti na oboch stranach, kedy méze dojst’ k tomu, Ze MI nebudt ¢innosti vykondvat’
koordinovane (idedlne v rovnakom cCase a v nocnych hodinach) a dojde k nadbytocnému
obmedzovaniu dostupnosti prevadzky v jednom z tubusov, ¢im sa moézu zvysit dni
s obmedzenou prevadzkou ateda aj kapacitou drahy. Tym padom by k obojsmernej
prevadzke sluzil iba jeden z tubusov a napr. ndkladna doprava by musela byt presmerovana

na povodni trat’ pozdiz rieky Labe.

Adaptabilita modelu vo¢i budiicim zmeniam

Pri posudzovani adaptability tohto modelu voc¢i budiicim zmendm sa daju najst’
opat’ ako vyzvy, tak aj prileZitosti. Na jednej strane je v pripade samostatnej prevadzky
jednoduchsie reagovat’ na zmeny narodnej legislativy, ¢i vnitornych predpisov MI, no na
druhej strane moze byt problematické, ak pridu zmeny tykajuce sa celej stavby aich
implementacia moéze byt narocnejsia. V pripade volby tohto variantu je preto nutna
bilateralna dohoda, ktora zjednodusi prip. nastavi ramec prispdsobivosti na potencidlne

zmeny.

Realizovatel’nost’ a politicka prijate’nost’

Realizovatel'nost’ je pri tomto modeli je pomerne jednoznacna, nakol’ko sa opiera
o tradi¢ny model prevadzky zalozeny na geografickom rozdeleni tizemia, a to ¢i uz sa tyka
technickej alebo organiza¢nej preveditelnosti. Z pohl'adu politickej prijatel'nosti moze
tento variant byt vnimany ako konzervativnej$i a predovSetkym menej rizikovy z pohl'adu
niz$ich narokov na nutnost’ medzinarodnej spoluprace, ¢o moze do istej miery zvysit’ jeho

politicku preferenciu.
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Ekonomicka efektivita variantu

Hrladisko ekonomickej efektivity je mozné opét’ posudzovat ambivalentne; na
jednej strane sa d& predpokladat’ pomerne dobra ekonomicka efektivita, nakol’ko MI su
spravcovia verejnej infrastruktury, a teda st povinni s verejnymi prostriedkami nakladat’
hospodarne, ¢o sa im moéze darit’ prave v pripade, ze maji organizaciu ¢innosti plne vo
svojej kompetencii. Naopak vSak uz spominana asynchrénnost’ roznych ¢innosti moze

¢asom vyvolat’ dodatocné naklady, ktoré by inak nemuseli vzniknut’.

Pravny aspekt

Z pohladu pravneho aspektu by sa mohlo zdat’, Ze ide o najjednoduchsi z variantov,
nakol’ko na tomto modeli stoja doterajSie hrani¢né prechody a po Statnu hranicu platia vzdy
zékony a predpisy SZ a fungovanie prechodov reguluji DU. Je viak dolezité si uvedomit’,
ze sa jednd o celistva stavbu, ateda v pripade mimoriadnosti ¢i poziaru je potrebna
sucinnost’ oboch MI prip. zloziek IZS, a nie je mozZné takéto situacie rozdel'ovat’ na zaklade
Statnych hranic, nakol’ko tieto situdcie sa dotknu bezprostredne prevadzky celého tunela.
Preto musia aj napriek samostatnej prevadzke byt’ takéto postupy riadne osetrené vo forme

dohody ¢i zmluvy.

Bezpecnost’ a ochrana (odolnost’) infrastruktary

Pri otdzke bezpeCnosti tunela a obecne ochrany infraStruktury je aj napriek
separatnym pristupom MI ddlezité, aby doSlo k spolocnému postupu napr. v pripade
mimoriadnych udalosti (MU) a potrebnej koordinacie zasahu zloziek IZS a inych organov
spomenutych vyssie. Tieto postupy je potrebné zosuladit’ a pravne oSetrit’ nie len aby
naplnovali zdkonné néleZitosti oboch krajin, ale predovsetkym aby sa dosiahla maximalna

efektivita v otazkach bezpec€nosti cestujucich a samotnej infraStruktury.

2.2.2 Variant B — sukromna prevadzka s poverenym prevadzkovatel’om
Model prevadzky a jeho popis

Variant B zavddza na Ceské pomery netradi¢ny a inovativny model prevadzky
Zelezni¢nej infraStruktary, a to s vyuZzitim verejno-sukromného partnerstva (PPP projektu).
Stkromny partner by v tomto pripade bol povereny prevadzkou infrastruktiry v celom
useku Krusnohorského tunela v oboch krajinach. Takéto partnerstvo by predstavovalo druh
dohody medzi SZ a DB InfraGO ako verejnymi subjektmi a vybranym stkromnym
partnerom. Model prevadzky vo forme PPP projektu sa az tak ¢asto nevyuziva, v tomto

pripade sa vSak zvazuje hlavne z dovodu, ze tunel prekracuje $tatnu hranicu a stkromny
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partner by mohol pri prevadzke a udrzbe priniest’ vac¢siu konzistenciu a komplexnost’. Ako
bolo spomenuté v prvej kapitole, z ¢lenenia PPP projektov podl'a Pavla (2007, s. 8),
prichadzaju do uvahy blizSie rozpisané modely PPP v pododdieloch 1.4.2 a 1.4.3, nakol’ko
sa nepredpoklada, ze by sa rovnaky sukromny subjekt podielal na projekte tunela uz

v stavebnej faze az po jeho prevadzku.

Rozdelenie zodpovednosti a alokacia rizik z pohPadu MI

Rozdelenie zodpovednosti (a rizik) zpohl'adu oboch MI je vtomto pripade
prenesené na sukromného partnera, ktory nesie bremeno udrzovania infrastruktiry
v prevadzkyschopnom stave za ¢o by nasledne podl'a nastavenych zmluvnych podmienok
dostaval dohodnuti odmenu. Z pohl'adu MI je to pomerne vyhodny variant, existuje vSak
riziko, ze nakladova efektivita sukromného sektora bude tlacit’ stkromného partnera do
minimalizécie investiénych akcii, o modze vyustit do kvalitativnych nedostatkov
poskytovanej sluzby a nasledného ohrozenia plynulej prevadzky tunela a z dlhodobého
hladiska priniest nemalé Skody na infrastrukture spdsobené zanedbdvanim zo strany
prevadzkovatel’a. V pripade zvolenia tejto prevadzky je preto potrebné zmluvne oSetrit’

kvalitativne Standardy a sankcie za ich nedodrziavanie.

Synergia a pridana hodnota pre prevadzku

V pripade sukromnej prevadzky tunela v jeho celej dizke je mozné predpokladat’
pridanti hodnotu predovsetkym pri koordindcii a planovani drzbovych ¢innosti, zaroven
sa da predpokladat’ vyssia efektivita sikromného subjektu za i¢elom Uspory nékladov, ¢i

nasadenie inovativnych pristupov.

Prevadzkové komplikacie

Komplikacie vSak moézu nastat’ pri sG¢innosti medzi verejnym a sikromnym
sektorom tak, aby boli splnené poziadavky oboch krajin, ¢i uz legislativne, predpisové
alebo kvalitativne. Pre stkromného partnera méze byt néarocné prevadzkovat tunel
komplexne a zaroven prihliadat na poziadavky oboch krajin, ktoré sa moédzu liSit
v naroc¢nosti na naklady, persondl prip. pouzivani techniku. Obecne sa mdze vyskytnut’
problém vobec najst’ podnik, ktory by disponoval dostatoénym know-how, persondlom
a technickymi prostriedkami na zabezpecenie vSetkych ¢innosti, ¢o by malo za néasledok
vstup d’alSich outsourcovanych sprostredkovatel'ov, ¢im sa zasa moze znizit' prehlad
a kontrola nad vykonavanymi ¢innostami prip. moze dojst’ k vyraznému poklesu kvality

poskytovanych sluzieb.
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Adaptabilita modelu vo¢i budiicim zmeniam

Z pohl'adu flexibility voc¢i budiicim zmenéam, ¢i uz politickych alebo ekonomickych
sa dd na problematiku opit’ pozerat z rdéznych perspektiv, na jednej strane méze byt
sukromny sektor vd’aka svojej vyssej dynamickosti viac adaptabilny, na druhej strane sa
vSak kontrakt na PPP projekt uzatvara na dlhsi Casovy horizont, ¢o sa moze negativne
prejavit’ pri turbulentnejSich zmenach na trhu prace alebo s materidlom a hrozi riziko, ze
poskytovatel’ prevadzkovych sluzieb nebude schopny za danych zmluvnych podmienok na
tieto zmeny reagovat a poskytovat sluzbu v dohodnutom rozsahu, ¢o méa opit’ hlavne

kvalitativne dopady.

Realizovatel’nost’ a politicka prijate’nost’

Hradisko realizovatelnosti a prijate'nosti modelu prevadzky formou PPP projektu
moéze byt v dnesnej dobe vnimané ako viac rizikové, na druhej strane vSak mdze MI
priniest’ relativne $iroka $kalu vyhod. Obecne sa v CR forma obstaravania infrastruktury
PPP projektami velmi nevyuziva, z poslednych dostupnych zdrojov je vSak mozné
pozorovat’ rastiici zdujem o tento typ financovania aj v oblasti zelezni¢nej infrastruktary

(SZ, 2024c¢).

Ekonomicka efektivita variantu

UZ bolo spomenuté, Ze stkromny prevadzkovate]l modze priniest vySSiu
ekonomicku efektivitu, nakol’ko sa predpoklada, ze vie lepSie optimalizovat svoje naklady
v zaujme vysSieho zisku. Zarovein je mozné predpokladat, Zze lepSia koordinacia
prevadzkovych ¢innosti v celej dizke tunela moze usetrit’ naklady sposobené duplicitou
niektorych ¢innosti v pripade samostatnej prevadzky. Z pohl'adu verejného sektora prinaSa
takyto model atraktivitu hlavne ak je tzv. hodnota za peniaze (VIM — Value for Money,
vid’ 1.6) kladna.

Pravny aspekt

Pravne hladisko moze byt pri volbe tohto modelu o ¢osi komplikovanejsie.
Stkromny subjekt by musel naplnit’ vSetky legislativne poZziadavky a predpisy oboch
spravcov infrastruktury a pritom zachovat’ integritu prevadzky tunela. Zaroven by vybrany
podnik musel prejst’ riadnym vyberovym konanim, ktoré by muselo splnit’ zékonné
nalezitosti oboch krajin, nakol’ko aj napriek transpozicii nariadenia Eurdpskeho parlamentu

moze mat’ isté formalne rozdiely.

36



Bezpecnost’ a ochrana (odolnost’) infrastruktary

Z pohl'adu bezpecnosti tunela moze predstavovat’ suikromna prevadzka isté rizika.
Za predpokladu, ze by Krusnohorsky tunel patril pod kriticktl infraStruktaru, stadva sa
z prevadzkovatela subjekt kritickej infraStruktury, z ¢oho vyplyvaju viaceré povinnosti
spomenuté¢ v pododdiele 1.8.1. Okrem toho mdéze vpustenie sukromného subjektu do
infrastruktury predstavovat’ isté bezpecnostné riziko, nakol’ko sa naroc¢nejsSie preukazuje

bezuhonnost’ pracovnikov sukromného partnera.

2.2.3 Variant C — zaloZenie JV spolo¢nosti
Model prevadzky a jeho popis

Dal§im zo zvazovanych modelov prevadzky je zaloZenie JV spolo¢nosti. Ako bolo
popisané v pododdiele 1.4.4, JV mdze byt forma PPP projektu, tzn., ze dochadza
k zalozeniu spolo¢ného podniku medzi sukromnym a verejnym sektorom. Ako vsak pise
Ceska bankovni asociace (2024), JV je mozné chapat’ ako aj ako spolupracu dvoch
institucii, pricom pri tomto modeli sa pocita prave s moznost'ou zaloZenia spolo¢nej entity
medzi MI SZ a DB InfraGO. Tento podnik by mal nasledne na starosti prevadzku
KruSnohorského tunela, pricom by podnik bol zloZzeny zo zamestnancov oboch MI.
Zakladnou myslienkou JV spolocnosti je jednotny a koordinovany pristup, ktory by mal

zabezpecit’ ¢o najplynulejsiu a bezproblémovu prevadzku tunela.

Rozdelenie zodpovednosti a alokacia rizik z pohl’adu MI

Co sa alokacie rizik a zodpovednosti tyka, d4 sa tento model povazovat’ za jeden
z najvyvazenejSich, nakol’ko zodpovednost za prevadzku by zdielali obe zakladajtce
strany. Rovnako aj rizikd prevadzky by boli rovnomernejSie rozdelené medzi oboch

spravcov infrastruktiry.

Synergia a pridana hodnota pre prevadzku

Tento model moéze priniest’ niekol’ko vyhod, ktoré mozu prispiet k efektivite
prevadzkovych ¢innosti. Pridani hodnotu modelu je moZné ocakavat najméd v oblasti
koordinacie a spoluprace pri organizacii ¢innosti prevadzky a udrzby tunela, nakol’ko by
sa nich podielali obe strany a zaroven moézu zdielat zdroje, expertizy, technoldgie
¢1 znalosti. Rovnako sa da predpokladat’, Ze vycClenenie prevadzky na samostatnui entitu by
mohlo zjednodusit’ procesy napr. pri investicnych akciach, je vSak potrebné uz v uvode
nastavit’ podmienky spoluprace, ako aj kl'i¢ na rozdelenie nadkladov medzi jednotlivé

strany. Ako d’al$iu z vyhod by bolo mozné vnimat’ aj to, Ze formdalne by sice tunel
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prevadzkoval JV podnik, ale prevadzkovanie drdhovej dopravy aobecne zasah do
infrastruktiry by v podstate ostal v rukdch oboch MI, nakolko by tento podnik bol
vlastneny Spravou Zeleznic a DB InfraGO, o by zasa z pohl'adu manazmentu rizik mohlo

byt povazované za menej rizikovy variant.

Prevadzkové komplikacie

Medzi najvicsie rizikd tohto variantu jednoznac¢ne patria potencialne konflikty pri
vedeni JV, nakolko obe strany moézu mat rozlicny pristup k sprave infrastruktiry
a rozhodovacim procesom. To moze nastat’ z roznych dovodov, ako napriklad kultirne
rozdiely, odlisSny pristup k prevadzke zelezni¢nej infraStruktury, alebo iné, externé ¢i

interné vplyvy.

Adaptabilita modelu vo¢i budicim zmeniam

Model JV mdze byt zpohladu prisposobivosti na budlce zmeny o Cosi
adaptabilne;jsi, nakol'’ko by doslo k od¢leneniu prevadzky pod samostatnti spolo¢nost’, kde
sa da ocakavat’ isti mieru zjednodusenia procesov, bude vSak zalezat’, akd pravna forma

spolo¢nosti by bola zvolena.

Realizovatel’nost’ a politicka prijate’nost’

Z hladiska realizovatel'nosti a zaloZenia JV spolo¢nosti by mal byt tento variant
mozny, nakol’ko v Eurdpe je niekolko spolocnosti, ktoré su zalozené dvoma MI resp.
inStituciami, ako napr. Brenner Basistunnel BBT SE (BBT SE, 2023). Politicky je vSak
tento model vel'kou vyzvou, nakol’ko vyzaduje vynaloZenie vel'kého tUsilia pri nastavovani
podmienok fungovania, dohl'adom nad spolo¢nostou, jej financovanim, ¢i zohl'adnenim
predstav oboch krajin. Politick4d priechodnost’ méze byt do znacnej miery ohrozena aj
vymenami vladnych garnitur, pri¢om doba trvania spolo¢nosti mdze presahovat’ niekol'’ko
politickych obmien, a z tohto doévodu je dodlezité, aby takyto model bol prijaty naprie¢
politickym spektrom. Podkladom pre nastavenie spolo¢nych vyjednavacich postupov v JV
by mohla byt Stadia od Barmeyer a Davoine (2019), ktord analyzuje spolupracu
zelezni¢nych dopravcov DB a SNCF vo forme JV spolo¢nosti Alleo GmbH. Za kl'a¢ové
na dosiahnutie synergickych efektov povazujl autori pri spolupraci nasledujice faktory:

e prijatie najlepSej praxe druhého partnera,
e hladanie kompromisu, aby rieSenie vyhovovalo obom stranam,
e partneri by mali vyvijat' inovativne praktiky, ktoré nevychadzaju z beznych

pristupov ani jedného z nich.
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Obecne sa predpoklada, ze naklady su pri JV nizsie, nakol'ko sa rozdel'uju medzi
oboch partnerov, ¢o by sa v pripade prevadzky tunela dalo ocakéavat’ prave vd’aka tisporam
z rozsahu napr. pri zaobstaravani roznych sluzieb ¢i investi¢nych akcidch. Okrem toho by
podnik mal vzhl'adom na vys$Sie sumy a objemy spolo¢nych zdkaziek vacsi tlak pri

vyjednavani ceny, o mdze opit’ mat’ pozitivny vplyv na celkové naklady.

Ekonomicka efektivita variantu

Nezhody, ktoré by mohli pre niektorého z partnerov mat’ negativne ekonomické
nasledky, by mohli nastat’ napr. v pripade, ze by pri r6znych sluzbach ¢i investiciach
partneri mali odlisné nazory a mohlo by ddjst’ k tomu, Ze obstardvant sluzbu by jeden
z partnerov bol schopny v samostatnom vyberovom konani ziskat za vyhodnejsie
podmienky (nakolko by mal odlisné poziadavky), prip. by ju sdm vdbec neobstaraval.
Vzhl'adom na to, Ze obaja zakladatelia JV nakladaju s verejnymi prostriedkami, mohol by

takyto postup viest’ k rozporom o opravnenosti vynalozenia tychto prostriedkov.

Pravny aspekt

Z pravneho pohladu tento model vyZzaduje narocnejsie podklady, nakol'ko takato
forma spolo¢ného podnikania vyZaduje dokladnu pripravu procesov spolo¢ného
fungovania, financovania a najméi nastavenie pracovnopravnych vztahov, ako aj daitovych

a uctovnych zalezitosti.

Bezpecnost’ a ochrana (odolnost’) infrastruktary

Z pohl'adu bezpecnosti je mozné vychadzat’, Ze tento model bude obdobny ako
variant A, nakol'’ko formalne by sa jednalo o samostatny pravny subjekt, ten vSak bude stale
vlastneny podl'a stanoveného pomeru oboma MI. Rovnako aj pri tomto variante, ako bolo
popisané pri modeli A, bude aj tu potrebné zaoberat’ sa otazkou spolo¢nych postupov pri

MU.

2.2.4 Variant D — rozdelenie prevadzky podl’a funkénych oblasti
Model prevadzky a jeho popis

Tento model prevadzky pracuje s alternativou, Ze by Cinnosti suvisiace
s prevadzkou tunela neboli pre oboch MI rozdelené priestorovo, ale doslo by ich rozdeleniu
na zéklade predoslej dohody, kde by Specifikované ¢innosti vykonéavala vzdy iba jedna zo
zmluvnych stran v celej dizke tunela. Bolo by viak potrebné, aby obe strany starostlivo

rozdelili jednotlivé Cinnosti a zdroven by bolo nutné dohodnut, ¢i k rozdeleniu dojde na
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zaklade best practice — ktora zo stran robi ¢innost’ lepsie, prip. ma vacsie kapacity ¢i know-
how, alebo na ziklade ekonomickej racionality — ktord strana vie sluzbu zabezpecit

v Standardnej kvalite ale za niz$iu cenu resp. nizSie naklady.

Rozdelenie zodpovednosti a alokacia rizik z pohl’adu MI

Rozdelenie zodpovednosti a rizik je pomerne nejednoznaéné, nakol’ko nie je mozné
vopred predpokladat, aky rozsah c¢innosti by pripadol na ktorého MI. Mo6ze dojst
k rovnakému az vel'mi nerovnomernému rozdeleniu zodpovednosti, ¢o by nasledne
pravdepodobne odrdzalo aj na vopred dohodnutej vyske kompenziacie vykonov
prispievajucim k udrzaniu prevadzkyschopnosti tunela. Vzhl'adom na to, Ze by jednotlivé
ulohy boli rozdelené na zaklade racionalneho rozhodnutia, mohlo by to prispiet’ k lepse;j
alokadcii rizik a naplnenia predpokladu, Ze rizika st prenesené na toho partnera, ktory s nim

vie lepSie pracovat, o by obecne prislo k lepSej efektivite manazmentu rizik.

Synergia a pridana hodnota pre prevadzku

K vyhodam tohto modelu patri Specializicia na konkrétne oblasti. Jeden z partnerov
moze konkrétne Cinnosti (napr. diagnostika kol'ajového zvrSku, udrzba trakénej napéjacej
sustavy a i.) vykonavat’ lepsie, prip. mdze na ne mat’ lepSie technické vybavenie. Je vSak
potrebna pomerne dokladna analyza a porovnanie u oboch MI. Dalou z vyhod méze byt
flexibilnejSia alokacia zdrojov (partneri by tlohy plnili aj na zéklade svojich kapacit
a moZnosti) a podobne ako u varianty C by aj tu mohlo ddjst’ k usporam z rozsahu, nakol'ko
kazda z vybranych ¢innosti & objednavanych sluZieb by bola zabezpetovana v celej dizke
tunela. Za vyhodu je taktieZ mozné povazovat pomerne jednoduchy néavrat k variante A,

v pripade, Ze by sa tento model z dlhodobého hl'adiska zdal nefunk¢ny.

Prevadzkové komplikacie

Komplikacie by mohli nastat’ prave pri koordinacii jednotlivych ¢innosti, nakol’ko
je dolezité ich spravne planovanie a ¢asovy sulad, aby prip. vyluky trvali ¢o najkratsie,
a aby ¢innosti spravne nadvézovali aj ked’ ich budi vykonéavat’ obaja MI. Rovnako moze
problém nastat’ pri dodrziavani zavaznych predpisov jednotlivych MI, ktoré by partneri na
cudzom uzemi museli akceptovat’. Zaroven mdze ¢asom jedna zo stran namietat, Ze by
jednotlivé Cinnosti vyfakturované od druhého partnera dokdzala vlastnou cinnostou
vykonavat’ za nizSie naklady, ¢o moze byt napr. z dovodu vyssej ceny prace v Nemecku

problém préave pre Ceskl stranu.
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Adaptabilita modelu vo¢i budiicim zmeniam

Z pohl'adu adaptability plati podobnost’ s variantom A, nakol’ko aZ na prediZenie

pdsobnosti u jednotlivych ¢innosti nedochédza k prechodu prevadzky na iny subjekt.

Realizovatel’nost’ a politicka prijate’nost’

Realizovatel'nost’ tohto variantu moze byt oslabend uz spominanym naplnenim
predpisov pri vykone Cinnosti na uzemi in¢ho MI, priCom pre oboch partnerov by bolo

pomerne naro¢né a zdihavé pochopit’ vyklad predpisov druhej strany.

Ekonomicka efektivita variantu

Tento variant by mohol byt pri sprdvnom nastaveni c¢innosti z pohladu
ekonomickej efektivity relativne uspesny, nakol’ko sa daju predpokladat’ personélne Gispory
pri Specifickych ¢innostiach, na ktoré by nemusel kazdy MI mat’ vlastnych zamestnancov,
ale postacovali by iba zamestnanci jedného z partnerov. Rovnako aj tu je mozné pri

obstardvani sluzieb a materialu Gspory z rozsahu.

Pravny aspekt

Problematickym by z hladiska pravnych aspektov bolo uz spominané plnenie
predpisov druhého MI. Zaroven by bolo potrebné spravne nastavit’ zmluvné vzt'ahy medzi
stranami, aby sluzby poskytované druhému MI boli v dostatocnej kvalite a rozsahu, ktort

by partner pozadoval a aby bol zabezpeceny riadny chod a udrZba tunela.

Bezpecnost’ a ochrana (odolnost’) infrastruktary

Z bezpetnostného hladiska by tento variant nemal vyraznym vplyvom ohrozit

odolnost’ daného Giseku infraStruktary.

2.2.5 Variant E — poverenie prevadzkou jednu zo zmluvnych stran
Model prevadzky a jeho popis

Poslednym z analyzovanych variantov je moZnost’ poverenia prevadzkou iba jednu
zo zucastnenych stran, t. j. bud’ Spravu Zeleznic alebo nemeckého MI DB InfraGO. Tento
model prevadzky sa z historickych dévodov vyuziva v eurdpskom priestore napr.
v Simplénskom tuneli medzi Svajéiarskom a Talianskom, ktory je na zaklade dohody
o koncesii medzi oboma krajinami v prevadzke S$vajciarskeho niarodného MI SBB

(Spolkova rada Svajéiarska, 2008). Tento model je zvazovany predovietkym z dovodu
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vystavby tunela podl'a nemeckych noriem, kde by sa dalo ocakavat, ze nemecka strana

bude samozrejme mat’ s prevadzkou stavieb podl'a svojich noriem vacsiu skusenost’.

Rozdelenie zodpovednosti a alokacia rizik z pohl’adu MI

Co sa alokacie rizik a zodpovednosti tyka, je prenesend zodpovednost’ iba na
jedného partnera, z ¢oho vyplyva pomerne nevyvazené rozdelenie rizika. Na druhej strane
v pripade prenesenia prevadzky na nemeckého partnera by bolo dolezité sa zaoberat
otazkou, Ci nie je schopny s danymi rizikami pracovat’ lepSie, nakolko, ako uz bolo

spomenutg, tunel bude postaveny podla ich stavebnych noriem.

Synergia a pridana hodnota pre prevadzku

Medzi najvicsie prevadzkové prinosy tohto modelu je uréite mozné zaradit
jednotné riadenie a koordinacia prevadzkovych Cinnosti, nakol’ko by ich vykonaval iba
jeden z partnerov v celej dizke. Zaroveti by sa zjednodusil proces rozhodovania o rozsahu
a potrebe jednotlivych ¢innosti, nakol’ko by do zna¢nej miery odpadla potreba konzultacie
vSetkych krokov s druhou stranou. Rovnako je aj tu mozné predpokladat’ uspory z rozsahu
a zaroveil by mohol tento model zamedzit' duplicite réznych, napr. monitorovacich

¢innosti, ¢cim sa moéze dosiahnut’ efektivnejsie riadenie zdrojov.

Prevadzkové komplikacie

Model prevadzky iba jednym prevadzkovatelom v celej dizke so sebou méze
priniest’ hned’ niekol’ko slabych stranok. Jednou z nich je uz spomenutd nerovnomernost’
rozdelenia zataze medzi oboch partnerov. Aj napriek konsenzu medzi partnermi na
zaCiatku moze ¢asom ddjst’ k nevoli pokracovat’ v tomto modeli predovsetkym zo strany,
ktora bude mat’ prevadzku na starosti, a to z réznych dovodov, €1 uz zmeny strategickych
cielov, narastu cien vstupov alebo nedostatok kvalifikovanych pracovnikov. Dal$ou
znevyhod moze byt strata kontroly nad prevadzkovymi €innost'ami a vznik vyraznejsej
zavislosti na zmluvnom partnerovi, ¢o by mohlo mat’ negativny vplyv na prevadzku
v pripade zhorSenia vzajomnych vzt'ahov. Okrem straty kontroly by partner do vel'kej Casti
prisiel aj o vplyv na prevadzkové naklady a méze dojst’ k ich zvySeniu v porovnani s tym,

ak by si tieto ¢innosti vykonaval vo vlastnej rézii.
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Adaptabilita modelu vo¢i budiicim zmeniam

Z pohl'adu adaptability na budice zmeny tohto modelu sa da povazovat’ za jeden
z flexibilnejsich, nakol’ko ak bude prevadzka v rukéach iba jedného z MI ten moZze na rozne

zmeny pomerne rychlo a efektivne reagovat’.

Realizovatel’nost’ a politicka prijate'nost’

Co sa realizovatelnosti resp. politickej akceptovatelnosti tyka, je mozné
predpokladat’ pomerne nizku vol'u, nakol'ko pri tomto modeli by jedna zo stran odovzdala
prevadzku na svojom uzemi druhému MI, ¢o mdze aj z ddvodu zasahu iné¢ho subjektu do

kritickej infraStruktury krajiny vzbudzovat neddveru.

Ekonomicka efektivita variantu

Ekonomické hl'adisko je opdt’ mozné vnimat’ dvojmo; na jednej strane méze dojst
k uz spominanym usporam z rozsahu, nakol'ko partner, ktory by prevadzku dostal na
starosti vie vd’aka planovaniu vydajov pre cely tunel vyjednat’ vyhodnejSie ceny od
dodavatel'ov sluzieb a materidlov, avSak zaroven hrozi riziko, ze partner, ktory udeli
koncesiu méze ¢asom nadobudnut’ pocit, ze prevadzkové naklady, ktoré musi partnerovi
kompenzovat’ st vysSie, nez pri vlastnej prevadzke. Takéto situdcia je pravdepodobna
hlavne v pripade, Ze by bol prevddzkou povereny nemecky MI, ato predovsetkym

z dovodu vyssich cien za sluzby nez v CR.

Pravny aspekt

Z pravneho pohl'adu by najvacsiu vyzvu predstavovalo naplnenie poziadaviek
plynucich z pravnych predpisov druhej krajiny a predpisov MI. Okrem toho je potrebné
v zmluve o udeleni koncesie jasne zadefinovat’ podmienky a pravomoci koncesionara na
uzemi druhého §tatu, ako aj spdsob kompenzacie ndkladov a iné nalezitosti nevyhnutné pre

prevadzku tunela.

Bezpecnost’ a ochrana (odolnost’) infrastruktury

Z pohladu bezpecnosti by mohlo byt’ za rizikovejSie povaZzované vpustenie iného
subjektu a jeho zasah do kritickej infraStruktary, na druhej strane by sa v oboch pripadoch
jednalo o ndrodného manazéra Zelezni¢nej infrastruktiry, ktori toho druhého partnera

povazuju za doveryhodného partnera.
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2.2.6 Zhrnutie vyhod a nevyhod variantov
V nasledujtcej tabul’ke 3 st zhrnuté vyhody a nevyhody jednotlivych variantov,

ktoré vyplynuli z ich analyzy v predoslych pododdieloch.

Tabulka 3 Zhrnutie vyhod a nevyhod jednotlivych variantov
Variant Vyhody Nevyhody ‘
Variant e Jasné rozdelenie zodpovednosti. e Komplikacie na hraniciach.
A Jednoduchost riadenia a Nedostatok synergii medzi
koordinacie v ramci kazdej krajinami.
krajiny. Mozné problémy s kontinuitou
prevadzky.
Rozhranie MI priamo v tuneli.
Variant e Efektivnost’ sukromného Potreba silnej regulacie a
B sektora. Potencialne nizsie dohl'adu. Riziko nerentability
naklady. Inovacie a flexibilita. pre sukromny sektor.

e  Prenos rizik (nakladovych, Nutné naplnenie legislativnych
prevadzkovych, poziadaviek oboch krajin.
bezpecnostnych). Riadenie dopravy by muselo

e Jednotna koordinacia ¢innosti ostat’ v rukach ,.koncesionarov.
(operativnych aj strategickych). Pristup cudzieho subjektu do

e  Prostrednik pri komunikacii kritickej infrastruktiry.
medzi ML Mozna ekonomicka

neatraktivita pre sikromného
prevadzkovatel’a.
Potreba materialno-technického
zabezpecenia.
Riziko nedodrziavania
pozadovanych Standardov
(technickych, bezpecnostnych,
kvalitativnych).
Variant e Zdielanie zdrojov a expertizy. Potencialne konflikty medzi MI.
C e Lepsia koordinacia a Rozliény pristup k sprave a
spolupraca. rozhodovacim procesom.

e Jednotné riadenie prevadzky a
udrzby.

e ZjednoduSenie byrokratickej
zat'aze.

e Zdielanie rizik.

Variant e Specializacia v konkrétnych Zlozita koordinacia
D oblastiach. a komunikacia — potrebny
e Flexibilng alokécia zdrojov a koordina¢ny tim.
zodpovednosti. Mozné duplicity/zanedbanie v
udrzbe a prevadzke.
Variant e Jednotné riadenie a koordinacia. Nerovnomerné rozdelenie
E e Zjednodu$ené rozhodovacie zataze.
procesy. Zavislost' na jednej strane pre
e Efektivnejsie riadenie zdrojov. udrzbu a prevadzku.
Potencialne zvysené naklady.
Mozné rozkoly ohl'adom
rozdelenia nakladov.

Zdroj: autor

44



2.3 Vyhodnotenie multikriterialnej analyzy

V ramci druhej kapitoly boli jednotlivé varianty popisané skor kvalitativne. Aby
bolo mozné vyuzit’ na rozhodnutie o jednotlivych variantoch multikriteridlnu analyzu, je
potrebné data kvantifikovat’, aby bolo mozné pristupit’ k vyhodnoteniu. Na zber dat bola
vyuzita forma dotaznikového Setrenia so zapojenim odbornikov zpraxe v odbore
zelezniénej infrastruktury v réznych oblastiach, aby prierezovo vyber expertov pokryl ¢o
s Odborom medzinarodnych vztahov Spravy Zeleznic, pricom dotaznik bol rozoslany
prostrednictvom konzultanta a oslovenych bolo 64 respondentov zo Spravy Zeleznic
a Ministerstva dopravy CR.

Cielom dotaznika bolo a) stanovit vahy kritérii popisanych v oddiele 2.2
(s vylua€enim kritéria ,,model prevadzky a jeho popis*, ktoré zo svojej podstaty nie je
kvantifikovatelné a sluzi len na obecny popis modelov prevadzky v ramci predoslych
pododdielov, a b) ohodnotit’ jednotlivé kritéria pre kazdy z moznych variantov.

Z ddvodu jednoduchosti a zaroven dostatocného rozsahu na odliSenie drobnejsich
rozdielov hodnotenych kritérii a variantov boli ako pre stanovenie vah, tak aj pre
ohodnotenie kritérii bola zvolend Skala od 1-10. Na vyhodnotenie bola zvolend metoda
TOPSIS.

Pocet zapojenych respondentov bol 10, ¢o pri 64 oslovenych znamena tGspesnost’
16 %, pri¢om vsetci zapojeni sii zamestnancami Spravy Zeleznic — osloveni z MD CR sa

do dotazniku nezapojili. Dotaznik je k nahliadnutiu v prilohe C.

2.3.1 Vahy Kkritérii

Ako bolo spomenuté, respondenti v dotazniku boli najprv poziadani o ohodnotenie
jednotlivych kritérii na ur€enie ich vah, pricom kazdému kritériu mohol respondent udelit’
1-10 bodov, z ¢oho nésledne podl'a vztahu v pododdiele 1.8.1 bola urcend aritmetickym
priemerom vaha kritérii a nasledne boli znormované. Vahy kritérii zaokruhlené na

3 desatinné miesta su zhrnuté v tabul’ke 4.
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Tabulka 4  Vahy kritérii stanovené odbornikmi v dotaznikovom Setreni

Kritérium Vaha

1) rozdéleni odpovédnosti a rozdéleni rizik z pohledu MI — jsou
rizika a odpovédnosti rovnomérné rozlozeny mezi ti¢astniky? 0.146
2) synergie a pridana hodnota pro provoz — ptinasi model benefity
v podobé synergickych efektt? 0.108
3) mozné provozni komplikace — mize mit model negativni vliv na
provoz? 0117
4) prizptsobivost modelu budoucim zménam - je model schopen 0.112
reagovat na budouci technologické, trzni nebo regulacni zmény?
5) proveditelnost a politicka prijatelnost — je model proveditelny v 0.110
ceskych podminkach?
6) nakladova efektivita varianty — do jaké miry splituje nebo muiize
model napliiovat nakladovou efektivitu? 011
7) pravni aspekt — je model v souladu s pravnimi predpisy? 0,138
8) bezpecnost (odolnost) a ochrana infrastruktury — mize mit 0,150
model (pozitivni/negativni) dopad na bezpecnost?

Zdroj: autor s vyuzitim dat z dotaznikového Setrenia

Z tabul’ky 4 vyplyva, Ze vahy kritérii sa pohybuji v rozmedzi od 0,108 do 0,150,
¢o naznacuje, Ze kritéria boli zvolené vhodne, nakol'ko ani podla odbornikov ziadne
z kritérii vyrazne nedominuje resp. vSetky z navrhnutych kritérii st podobne dolezité.
Priemerna véha kritéria je 0,125 amedian je 0,118, o znai symetrické rozloZenie

vypocitanych kritérii.

2.3.2 Vyhodnotenie kritérii
Nasledne boli v ramci dotazniku respondenti poziadani, aby kazdy z variantov
A-E ohodnotili na Skéle 1-10 pre kazdé kritérium. Z danych hodnoteni boli vypocitané

aritmetické priemery, ktoré su zapisané v tabulke 5.
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Tabul’ka 5  Aritmetické priemery hodnoteni jednotlivych kritérii

Variant/kritérium ‘ 1 ‘ p) 3 4 5 ‘ 6 7 8 ‘
Variant A 730 | 4,00 | 590 | 6,10 | 7,90 | 7,00 | 9,30 | 7,60
Variant B 7,10 | 6,40 | 570 | 530 | 5,70 | 6,50 | 7,10 | 6,60
Variant C 9,00 | 820 | 6,00 | 7,60 | 7,20 | 6,90 | 7,50 | 8,40
Variant D 6,30 | 4,70 | 6,40 | 560 | 6,30 | 630 | 7,00 | 7,00
Variant E 570 | 6,50 | 6,60 | 6,70 | 4,80 | 6,60 | 4,60 | 8,50

Zdroj: autor s vyuzitim dat z dotaznikového Setrenia

Na zéklade predlozenych vysledkov bola na vyhodnotenie variantov pouzita

metdda TOPSIS. Vysledky vyhodnotenia je mozné vidiet’ v tabulke 6.

Tabul’ka 6  Vysledky multikriterialnej analyzy pomocou metédy TOPSIS

Poradie Variant Popis Relativna blizkost’
1. C Zalozenie JV spolo¢nosti 0,778
2. A Samostatna prevadzka a tidrzba 0,559
3. B Stkromna prevadzka poverenym prevadzkovatelom 0,429
4. D Rozdelenie prevadzky podla funkénych oblasti 0,346
S. E Poverenie prevadzkou jedného z M1 0,337

Zdroj: autor s vyuzitim dat z dotaznikového Setrenia

Z tabulky 6 vyplyva, ze na zdklade hodnotenia odbornikov bol ako najlepsi
vybrany variant C — zalozenie JV spoloc¢nosti (0,778), ktorého vyhody boli popisané
v 2.2.3. Ako druhy najvhodnejsi variant bol zvoleny variant A (0,559), t. j. samostatna
prevadzka infrastruktary, tak ako to MI vykonavaju aj v suCasnosti. Nasledne na 3. mieste
sa umiestnil model stkromnej prevadzky vo forme PPP projektu (0,429). Na 4. a 5. mieste
s takmer zhodnymi vysledkami boli vybrané variant D (0,346) a variant E (0,337).

Z vysledkov vyplyva, ze najmensia vol'a naprie¢ spektrom odbornikov je poverit
prevadzkou iba jedn¢ho z MI, ¢o naznacCuje konzervativnej$i pristup k povereniu
prevadzkou iného MI, ¢o by mohlo byt vnimané ako strata ur¢itych kompetencii nad
danym usekom infrastruktary. Podobne je moZzné nizku podporu odbornikov pozorovat’ aj
pri variante rozdelenia na zaklade funkEnych oblasti. Zaujimavy je fakt, ze aj pri
opatrnejSom hodnoteni menej tradi¢nych variantov nakoniec zvitazil doteraz v ¢eskom

prostredi nepouzivany model zaloZenia spolo¢ného podniku.
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2.4 Zhrnutie analytickej Casti prace

V tejto kapitole boli blizSie zanalyzované jednotlivé prevadzkové modely, ktoré su
v tejto praci uvazované na prevadzku Krusnohorského tunela. V rdmci analyzy boli
predstavené mozné rizikd ahrozby, ako aj prilezitosti asilné stranky v kontexte
definovanych kritérii, ktoré boli zvolené na zéklade $tadii a mohli by byt’ pouzité v procese
rozhodovania o vybere prevadzkového variantu. Vzhl'adom na vahy kritérii stanovené
odbornikmi bodovym hodnotenim je mozné konstatovat’, Ze vyber moznych prierezovych
rozhodovacich kritérii bol spravny, nakolko st srozdielom niekolkych p. b. daju
povaZzovat’ za viac-menej rovnocenné.

Vysledky kvantitativnej analyzy formou dotazniku, na ktorom sa podielali
odbornici z oblasti Zelezni¢nej infrastruktiry sa pomerne zhoduju s kvalitativnou analyzou
v oddiele 2.2, priCom najpodstatnejsie vyhody a nevyhody st zhrnuté v tabul’ke 3. Najviac
preferovanym variantom sa ukazalo zaloZenie spoloéného podniku medzi SZ
a DB InfraGO, pravdepodobne pre svoje pocetné vyhody v oblasti zdiel'ania know-how,
zdrojov a rizik.

Za najmenej preferované rieSenie bolo oznacené poverenie prevadzkou jednu zo
zmluvnych stran, ¢o by vlastne znamenalo udelenie koncesie na prevadzkovanie
infrastruktiry cudzim MI, ¢o bolo pravdepodobne vnimané negativne z dovodu straty
kontroly nad vybranym usekom trate.

Pomerne dobre v hodnoteni skoncil aj model so zapojenim stikromného subjektu,
ktory so sebou prindsa rézne vyhody predovsetkym spdsobené efektivnostou a na zisk
orientovanou sukromnou sférou, no zaroven pomerne vysoké riziko neplnenia
kvalitativneho rdmca, ktory ma najma v oblasti Zeleznicnej dopravy vel'ky vyznam.

Za néklonnost’ a potrebu alternativneho rieSenia prevadzky moze byt povaZovany
aj fakt, Ze ,tradicny”“ model prevadzky fungujici na principe zmliv o naviazani
infrastruktiry so susednymi MI skon€il na druhom mieste as pomerne vyraznym
rozdielom relativnej blizkosti rieSeni (0,219).

Zaroven je dolezité v zavere analyzy dodat’, Ze jednotlivé varianty nebolo mozné
presnejsie kvantifikovat’ (napr. z ekonomického hl'adiska) a analyza v tejto praci nemala
ako podklad meratel'né data, na zaklade ktorych by bolo moZzné jednotlivé varianty lepSie

zanalyzovat'.
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3 NAVRHY NA PREVADZKU KRUSNOHORSKEHO
TUNELA

V tretej kapitole tejto diplomovej prace budi popisané navrhy, ako by prevadzka
Krusnohorského tunela mohla vyzerat'. Z analytickej Casti tejto prace vyplynulo, Ze najviac
preferované varianty odbornikmi su JV spolo¢nost’, samostatnd prevadzka a prevadzka
formou PPP projektu. Po dékladnej konzultacii s odbornikmi zo SZ nebudu vzhladom na
vysledky multikriteridlnej analyzy v d’alSej Casti tejto prace uvazované varianty D a E,
ktoré vzhl'adom na nizku podporu nie je potrebné blizsSie rozoberat’.

V navrhovej Casti rovnako nebude aj napriek svojmu umiestneniu uvazovany ani
variant A samostatnej prevadzky, nakolko az na urcitd formu spoluprice MI napr. vo
forme koordinacnej pracovnej skupiny by tento model fungoval na obvyklych, uz
zauzivanych principoch vyuzivanych pri konvencnej drahe.

Z toho vyplyva, Ze tato kapitola sa bude primarne sustred’ovat’ na dva Specifické
navrhy modelov prevadzky, a to JV spolo¢nost’ a prevadzka so zapojenim stikromného

sektoru.

3.1 Model prevadzky formou JV spolo¢nosti

Z multikriteridlnej analyzy na zdklade hodnoteni odbornikov z oblasti Zelezni¢nej
infrastruktary vyplynul variant zdielanej JV spolocnosti ako najviac preferovany
s pomerne velkym rozdielom vo vysledkoch, ¢o znaci vol'u Ceskej strany prevadzkovat
Krus$nohorsky tunel v spolupraci s nemeckym MI.

V nasledujtcich pododdieloch bude teda navrhnuté, ako by mohla takato JV
spolocnost’ vyzerat a ako by zaistovala prevadzku KruSnohorského tunela. Je ddlezité

spomentt, e tento typ prevadzkovatela tunela nemusi napiiat’ vietky ¢innosti MI.

3.1.1 ZaloZenie spolo¢ného JV podniku
Za ucelom zriadit’ na prevadzku tunela JV spolocnosti je dolezité, aby sa obe strany

vopred dohodli na vybranych parametroch spolo¢ného podniku.

Pravna forma

Jednym z klIaiCovych atribttov, ktoré by si MI museli vopred dohodnut’, je pravna
forma spolocnej entity. V ramci tejto prace je mozné predpokladat’, Ze by doslo k zalozeniu
tzv. equity JV (vid' 1.4.4), ateda JV by bola samostatnym pravnym subjektom. Pri
projektoch tohto rozmeru a zapojeni MI z dvoch krajin EU by do tuvahy prichadzalo
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vyuzitie tzv. eurdpskej spolocnosti (SE), podobne ako pri projekte Brennerského upitného
tunela. Podl'a stranok Eurdpskej tnie si podmienky zalozenia SE nasledovné (Europa,
2024):
e sidlo a ustredie podniku musia byt v rovnakej krajine EU,
e (...) na zapojené spolo¢nosti sa musia vzt'ahovat’ pravne predpisy aspon 2 roznych
krajin EU,
e zakladné imanie musi byt min. 120 000 €,
e cxistuje dohoda so zastupcami zamestnancov o ucasti zamestnancov v organoch
spolo¢nosti.

Dolezitou determinantou zaloZenia spolo¢ného podniku je aj to, ¢i z povahy svojho
ucelu je obom spolo¢nostiam umoznené podnikat’ ¢i byt podielnikom v inom subjekte.
Statat Spravy Zeleznic (SZ, 2020), v &lanku 4 odst. 3 pie, Ze ,,Organizace miize podnikat
a vykonavat jiné cinnosti, pokud to souvisi s jejim hospodarenim,* z coho vyplyva, Ze na
Ceskej strane by takyto podiel v JV nemal byt prekazkou.

Stanovy DB InfraGO (2023) v § 2 piSu, ,,Spolocnost’ sa méze podielat' na podnikoch
rovnakeho alebo pribuzného druhu a moze zakladat alebo nadobudat’ takéto podniky.
Svoju prevadzku moze celu alebo jej cast vylucit do takejto spolocnosti a obmedzit' sa na

6

riadiace ulohy’. *“ Z toho vyplyva, Ze stanovy oboch spolo¢nosti nezakazujli t€ast’ na tomto

podniku.

Ciele podniku

Medzi najdolezitejSie kroky zalozenia JV podniku je urcenie jeho ciela
a strategickych zadmerov, ktoré poskytni prehl'ad dovodov, preo bola tito spolocnost
vlastne zaloZena.

Navrh znenia ciel’a JV spoloc¢nosti by mohol vyzerat’ nasledovne: ,,ciel’ spolocnosti
XXX SE je zabezpecit plynulu a bezpecnu prevadzku Krusnohorského tunela ako sucast
Nového zZeleznicného spojenia Drazdany — Praha s dorazom na koordindciu
prevadzkovych cinnosti medzi oboma krajinami, aby sa zvysila efektivnost prepravy

a zarucila vysoka uroven kvality infrastruktury, *“ alebo v podobnom zneni.

3 Die Gesellschaft kann sich an Unternehmen gleicher oder verwandter Art beteiligen sowie solche
Unternehmen griinden oder erwerben. Sie kann ih ren Betrieb ganz oder zum Teil in solche Unternehmen
ausgliedern und sich auf Leitungsaufgaben beschrianken.
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Rozdelenie podielu a financovanie

Rozdelenie podielu resp. akcii je kI'icovym z hl'adiska rozhodovania, ¢i podielu
zamestnancov. Aj z tohto dovodu je idealne, aby aj napriek nerovnomernosti dizky tunela
na oboch stranach bol podiel rozdeleny v pomere 1:1 resp. 50 % a 50 %. Aj to moze
zabezpecCit', aby pri roznych hlasovaniach ¢i rozhodovaniach nedoslo k trvalej prevahe
nemeckej strany. V priklade BBT SE (2023) je delenie nasledovné: 50 % — rakisky MI
OBB, 50 % — Tunnel Ferroviario del Brennero (holding, ktory je dalej vlastneny
talianskym MI RFI (89,857 %), Autondmna provincia Bolzano — Horna Adiza (6,377 %),
Autonoémna provincia Tridentsko — Hornd Adiza (3,446 %) a provincia Verona (0,320 %)).

Z pohl'adu financovania by najspravodlivejSim variantom bolo vyuzit kI'i¢ na
zéklade rozdelenia podla dizky trate. Momentalne platnym kIa¢om pre del’bu nakladov je
Nemecko — 56,981 %; CR — 43,019 % (SZ, 2019), tento kI'a¢ viak nie je definitivny a bude

upraveny na zaklade koneénej dizky postaveného diela.

Rozdelenie zisku a strat

MI by si v tomto pripade museli urcit’ spésob rozdel'ovania zisku resp. strat, ktory
by sa odrazal na prijmoch a nakladoch tejto JV. Najviacsie nakladové polozky by tvorili
napr. naklady na prevadzku tunela, ndklady na personal, daiiové povinnosti ¢i iné polozky
tykajlice sa odpisu dlhodobého majetku.

Prijmy by boli tvorené predovsetkym kompenzaciami na prevadzku infrastruktiry
a prijmami z poplatkov za uZzitie dopravnej cesty — Track Access Charges (TAC). Tu je
dolezité, aby sa poplatok vypocitaval na zaklade stanoveného sposobu pre vypocet
poplatku v sieti oboch MI zverejneného v prehlaseniach o sieti. Zaroven aby nedoSlo
k cenovej diskriminacii dopravcov je dolezité zachovat cenu za pouzitie Zelezni¢nej
infrastruktury, pricom sa musi uZzitie dopravcom uctovat’ Standardne, ako je tomu na zvysku
siete oboch MI.

Dévodom je to, ze v podmienkach CR je uZitie Zelezniénej infrastruktury tzv. vecne
regulovana cena v zmysle Cenového vestniku (MF, 2023), podl'a ktorého cena za uzitie
infrastruktury celostatnej drahy smie zahriiovat’ ekonomicky opravnené néklady priamo
vynalozené na pridelenie kapacity drahy, riadenie prevadzky (prevddzkovanie drahy)
a zaistenie pristupu k zariadeniam sluZieb po dréhe.

Z toho vyplyva, Ze vzhladom na Ceské pravne predpisy nie je mozné, aby
vyclenenim prevadzky pod samostatny JV podnik bola (za pouzitie ¢eskej strany tunela)

nastavena ina cenova politika.
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Organizac¢na Struktira

Za predpokladu vyberu pravnej formy SE, je nutné sa pri organizacii tohto podniku
riadit nariadenim Rady Europskej unie, ktoré je do ceskych pravnych predpisov
transponované vo forme zakona ¢. 627/2004 Sb. o evropské spole¢nosti, podla ktorého
(Cesko, 2004) je mozné Strukturu eurdpskej spolo¢nosti rozdelovat’ na monisticku
a dualisticki. Vzhl'adom na to Ze, v monistickej Strukture vykonava spravny organ ako
riadiacu, tak aj dozornu funkciu, je pre JV spolo¢nost’ v tomto navrhu odporucend
dualisticka forma SE. Ako pise Cesko (2004), je nutné, aby podnik mal valnt hromadu,
dozornti radu (plniacu dozornu funkciu) a predstavenstvo (vykonavajuce exekutivnu
funkciu v spolo¢nosti).

Zaroven je dolezité personalne obsadenie jednotlivych funkeii, a preto je navrhnuté,
aby boli jednotlivé funkcie obsadené nasledovne:

e Valna hromada — ako najvys$si organ spolocnosti ju tvoria akciondri, v tomto
pripade by pocet bol vopred stanoveny v pomere 1:1 z oboch spoloc¢nosti tvoreny
ich najvy$$im manazmentom,

e Dozorna rada — vzhl'adom na to, Ze plni funkciu kontroly vykonéavajtcich funkcii,
je navrhované nasledovny pocet ¢lenov:

o DB InfraGO - 5 ¢lenov,
o Sprava zeleznic — 5 ¢lenov,
e Predstavenstvo — plni funkciu najvyssieho vykonného organu:
o DB InfraGO — 1 Clen,
o Sprava Zeleznic — 1 €len,
¢ Riaditelia jednotlivych usekov:
o DB InfraGO — 1 ¢len,
o Spréava zeleznic — 1 ¢len.

Takéto rozlozenie vo funkciach by malo zabezpecit’ nie len bezproblémovy chod
podniku a aj prevadzky tunela, ale zdroveil vyrovnané zastupenie partnerov vo funkciach.
Zaroven plati nezlucitel'nost” funkcii pri riadiacich funkciach a dozornej rade.

Na obr. 6 je navrhovana organizacna Struktura, ktord by pripadala pri JV
spolo¢nosti do uvahy. Okrem spomenutych orgdnov su navrhnuté nasledujiuce useky:

e Usek prevadzkyschopnosti dréhy,

e Usek techniky a Gdrzby,

e Finan¢ny usek,
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e Usek datovych sluzieb,

e Usek koordinacie medzi (MI),

e Usek HR (Cudské zdroje),

e Usek bezpecnosti a krizového manazmentu,

e Usek PR a komunikécie.

Vyber a skladba usekov samotnej organizacie je na dohode oboch MI, toto je navrh,

v ktorom by mali jednotlivé useky prierezovo napliat’ vyssie spomenuty ciel’ spolo&nosti.

Rézne podporné ¢innosti, ktorych rozsah by vSak nenapliioval Ziaden z Gisekov a zaroven

by sa nevyplatilo jeho dlhodobé fungovanie (ako napr. pravne odd.) by mohli byt

poskytované z materskych organizacii SZ a DB InfraGO.

Valna hromada

Dozorna rada

Predstavenstvo

Usek
bezpecnosti a
krizového
manazmentu

Usek
koordinacie
medzi MI

Usek
datovych
sluzieb

Odd. spravy
IT sluzieb

Financny

investicii
Odd.
controllingu

techniky a Usek HR

udrzby

Odd. ud

Odd.
diagnostiky

schopnosti
drahy

Odd.

@kl odolnosti

personalistiky

Odd. pre
0Odd mzdové

MU

opnosti

Odd. Odd. ~bernetickei
St e kybernetickej
energetiky monitoringu b e
ezpecnostl

Obrazok 6 Mozny navrh organizacnej Struktiry JV spolocnosti (autor)

Prava a povinnosti partnerov

infrastruktary:

koordinaciu

Usek PR a
komunikacie

Délezitym aspektom je aj plnenie prav a povinnosti vyplyvajlcich z partnerského

vzt'ahu oboch MI pri zalozeni JV. Prava by mohli byt’ definované nasledovne:
1) Rozhodovacie pravomoci:

e pravo hlasovat’ na valnom zhromazdeni a vo vyboroch JV,

e pravo na schvalovanie kl'i¢ovych rozhodnuti, ako st vel'ké investicie, strategické

zmeny a vyber veducich pracovnikov jednotlivych tsekov a oddeleni,
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2) Pristup k informaciam:
e pravo byt informovany o vSetkych aspektoch prevadzky a finan¢ného stavu JV,
e pristup k uctovnym knihdm, reportom a analyzam,
3) Podiel na zisku:
e pravo na podiel zo zisku JV v stilade s podielom danym ndkladovym kI"ai¢om alebo
inymi dohodnutymi podmienkami,
4) Vyber a odvolanie manaZmentu:
e pravo navrhovat’ a volit’ ¢lenov dozornej rady a v pripade potreby ich odvolavat’.
Co sa povinnosti tyka, tie by mohli vyzerat’ nasledovne:
1) Prispevky do JV:
e poskytnit’ pocCiato¢ny kapitdl, pripadne d’alSie financie, technologie alebo iné
zdroje, ako bolo dohodnuté,
2) Dodrziavanie dohod a zmlav:
e dodrziavanie vSetkych pravnych a zmluvnych zaviazkov vyplyvajucich z JV dohody
a inych platnych aktov uzavretych medzi partnermi tykajucich sa tejto stavby,
3) Zavizok neskodit’ JV:
e zdrzat’ sa akejkol'vek ¢innosti, ktord by mohla byt v rozpore s cielom JV alebo by
mohla JV poskodit’,
4) Riadenie a spolupraca:
e Ucast nariadeni a prevadzke, poskytovanie know-how a zdrojov, podl'a potrieb,
5) Dodrziavanie regula¢nych pozZiadaviek:
e zabezpecit, aby JV dodrZiavalo vSetky relevantné zakony a regulacné poziadavky,
6) Zodpovednost’ za straty:
e pripravenost niest podiel na strate, ak JV neprodukuje zisk, v sulade
s dohodnutymi podmienkami JV,
7) Konflikt zaujmov:
e riadit’ a hlasit’ akékol'vek potencidlne konflikty zdujmov a zabezpecit, aby sa

rozhodnutia prijimali transparentne a spravodlivo.

Riadenie rizik a manazment konfliktov

Riadenie rizik v ramci takejto formy prevadzky je jedna z klicovych aktivit
manazmentu, aby sa predislo r6znym druhom prevadzkovych hrozieb. Na to je potrebné,
aby spolo¢nost’ prijala niekol’ko opatreni, ako napr. komplexny program manazmentu rizik,

interny compliance program, pravidelna evaluacia a prehodnocovanie vyznamnych rizik,
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ako aj priprava krizovych planov a planov na riadenie mimoriadnosti, a najma v dnesne;j
dobe rastuce riziko datovej bezpecnosti a kybernetickej ochrany.

Co sa manazmentu konfliktov tyka, spravidla sa vyuZziva tzv. rozhodcovska
dolozka, ¢o znamend, Ze v pripade nezhody pri hlasovani alebo vykladu zmluvy medzi
partnermi je konflikt rieSeny formou arbitraze, ¢o by bolo pripustnym rieSenim aj pre tento
JV podnik. Jednou z moznosti by eSte bolo zvolanie valnej hromady, ktord by musela podl'a
pomeru urcenom v stanovach rozhodnut,, tu vsSak tiez hrozi v pripade rovnakého poctu
¢lenov, ze neddjde ku konsenzu, a preto je v ramci tejto navrhovej Casti odporacané do

zmluvy o zalozeni JV zahrnut’ arbitraznu dolozku.

3.1.2 Prevadzka KrusSnohorského tunela formou JV
Okrem navrhov aspektov, ktoré by mohli byt vyuzité pri zakladani spolo¢ného
podniku, je dolezité sa zamerat’ aj na navrhy chodu vybranych ¢innosti prevadzky tunela

za predpokladu, Ze bude vyuzity variant spoloéného JV podniku.

Riadenie Zelezni¢nej dopravy

Jednou zklacovych aktivit prevadzky zelezni¢nej infraStruktiry je riadenie
Zeleznicnej dopravy. Ako uz bolo spomenuté v predoslych kapitolach, riadenie
a organizécia dopravy spravidla ostava v rukdch MI, vzhl'adom na to, ze prevadzkovy
podnik JV by bol zaloZzeny Spravou Zeleznic a DB InfraGO, nie je potreba vyc¢letiovat
riadenie dopravy na tento podnik, o by bolo technicky a najmi finan¢ne naro¢né a nie je
to ani Ziadané.

Z tohto teda vyplyva, Ze riadenie dopravy bude prebiehat’ v Standardnom reZime
ako bude nastavené aj mimo oblasti KruSnohorského tunela. Na obr. 7 je mozné vidiet
schematické zndzornenie rozdelenia oblasti pdsobnosti jednotlivych dispecerskych
pracovisk.

V CR bude vzhladom na centralizciu riadenia dopravy (zapojenie do tzv. DOZ —
dial’kovo ovladané zabezpecovacie zariadenie) pravdepodobnym strediskom CDP Praha —
aktualne nie su ziadne zmienky o vystavbe samostatného dispecerského pracoviska pre
VRT.

Na sieti DB InfraGO bude NZS tizemne spadat’ pod tzv. Betriebszentrale (BZ)
v Lipsku, z ¢oho sa da predpokladat’ zapojenie trate prave do tohto pracoviska. Z toho
vyplyva, Ze odovzdéavanie vlakov by vykonavali tratovy dispeceri zodpovedny za stanice
Heidenau (DE) a Usti n. Labem centrum (CZ). Vzhl'adom na to, Ze eite nie je stanovené

technické rieSenie rozhrania tratovych zabezpecovacich zariadeni oboch MI a eurdépskeho
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vlakového zabezpecovaca ETCS, mozu byt’ oblasti posunuté a nebudu lezat’ priamo v bode
vymedzenom S§tatnou hranicou.

Uloha spoloéného podniku by v pripade riadenia prevadzky mala skor formalny
charakter, kde by JV mohol mat’ na starosti koordinaciu MI pri €¢innostiach ovplyviiujucich
riadenie dopravy, ako napr. zostavovanie grafikonu, koordinicia vylukovych ¢innosti

a pod.

Obrazok 7 Schéma rozdelenia riadenia dopravy pri RS4 Drazd’any — Praha (autor na
zéklade internych dokumentov SZ)

Udrzba infrastruktiry

Udrzba tunelovych stavieb patri medzi najddlezitejsie Ginnosti prevadzkovatelov
dréhy, nakolko su to technicky ovel'a naroc¢nejSie stavebné celky nez bezna Sira trat,
obzvlast’, ak sa bude jednat’ o tunel dlhy cca 30 km.

Okrem samotného vykonu udrzby, oprav a zhodnocovania stavby je predovsetkym
v tomto modeli dolezité vypracovavanie udrzbovych planov a udrzbovej politiky a jej
koordinacia s oboma MI. Planovanie, koordindciu a zabezpecenie technologickych
prostriedkov Gdrzbovych prac by mal v podniku JV na starosti Usek techniky a udrzby,
pricom poskytntt’ techniku ¢i rézne Specidlne meracie stroje a zariadenia by mohli podla
dostupnosti jednotlivi MI.

Najvacsi doraz pri udrzovani tunela by mal byt kladeny na nasledujtice oblasti:

e diagnostika r6zneho zamerania (kolajovy zvrSok/spodok, radiové siete, ETCS,

trak¢énd nap4jacia sustava (TNS) a pod.),
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e monitorovacie c¢innosti (ventilatny systém, systém poziarnej signalizicie,
osvetlenie, vypadky TNS, seizmické aktivity, kamerové systémy, odvodnovaci
systém, teplota v tuneli, vlhkost’ a pod.),

e udrzbové Cinnosti:

o zelezni¢ny zvrSok a spodok,
o pril'ahlé technologické zariadenia tunela,
o TNS.

Je dolezité, aby vSetky Cinnosti prebiehali v intervaloch stanovenych v prislusnych
predpisoch pre obe krajiny. Existuje riziko, ze jednotlivé ¢innosti (napr. diagnostika) majt
v oboch krajinach stanoveny iny interval vykondvania, a je dolezité, aby boli tieto lehoty
splnené. RieSenim takychto odchylok by mohlo byt stanovenie zvlaStneho predpisu,
v ktorom by boli stanovené pre tento tunel vlastné intervaly, mohlo by to vSak byt
v rozpore s narodnymi predpismi, kde obzvlast v CR su intervaly stanovené na zéklade
interného predpisu Spravy Zeleznic, ktory vychadza z vyhlasky ¢. 177/1995 Sb. — stavebni
atechnicky fad drah (Cesko, 1995). Druhym rieSenim by bolo intervaly nastavit aj
vzhl'adom na citlivost’ a rozsah infraStruktiry na zéklade principu opatrnosti, t. j. nastavit’

vzdy kratsi z intervalov, ¢o vSak so sebou mdze niest’ zvySené naklady.

Mimoriadne udalosti

Hranice pre ohlasovanie MU by mali byt’ nastavené paralelne so $tatnou hranicou.
V pripade MU su priority zachrana a evakuacia cestujucich a vlakového personalu,
ochrana infraStruktry a ¢o najrychlej$ia obnova prevadzky. V pripade potreby je
poziadand druha strana o materidlnu, persondlnu alebo technicki pomoc. V pripade
spolo¢ného vySetrovania MU st obe strany povinné sa navzdjom informovat’ o vysledkoch
Setrenia.

V pripade projektu KruSnohorského tunela sa bude musiet’ vypracovat’ spolo¢ny
zasahovy plan pre rozne situacie a potrebné zasahy zloziek IZS oboch krajin. Opét je
potrebné vnimat’ MU v tuneli komplexne na oboch stranich a nastavit’ procesy v sulade
s predpismi oboch krajin. Rovnako by mal byt nastaveny prepojeny systém ohlasovania,
ktory pre usporu €asu upozorni oboch MI aj organy JV o MU na zéklade prvotné¢ho
hlasenia napr. od vlakveduceho, strojveduceho, prip. cestujiceho. Na tieto ucely by mohol
byt zriadeny software, kde by na rézne druhy MU bol nastaveny kod, ktory by zobrazil
zakladny typ MU v oboch jazykoch vSetkym strandm v rovnakom case, prip. konkrétne

miesto udalosti a aké ukony st potrebné (evakuacia, privolanie zloziek IZS, a pod.).
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Dalsou z &innosti, ktoré v tejto stvislosti mdZe spoloény podnik vykonavat je

planovanie a organizacia spolo¢nych cviceni zasahov IZS oboch krajin.

Podporné prevadzkové ¢innosti
Dalgie &innosti, ktoré by JV malo vykonavat' na zaistenie ¢o najvyssej kvality
a prevadzkyschopnosti tunela, by mohli byt nasledujtce:

e spoloc¢na strategicka koordinacia — spolo¢ny podnik by mal zabezpecovat’ nie len
operativnu ¢innost’, ale aj strategické planovanie réznych ¢innosti tykajucich sa
prevadzky a pravidelne ich komunikovat na trovni oboch MI, prip. takéto
stretnutia o vyzvach a potrebach tunela organizovat’ na pravidelnej tirovni,

e integriacia informacnych systémov a vymeny dat — za ucelom Co najvyssej
interoperability tunela ako suéasti NZS Drazd’any — Praha je cielom zjednotit
a prepojit’ riadiace a monitorovacie systémy (spomenuté vyssie) tak, aby k nim mali
pristup obaja MI a zamestnanci JV podniku, ktory by tuto integraciu mal zastitovat’,

e transparentné a efektivne riadenie financii — tunel takéhoto rozsahu bude
vyzadovat’ zna¢né finan¢né prostriedky na prevadzkovanie a udrzbu, kde vzhl'adom
na spolocny projekt azaroven rozdielne spOsoby financovania Zeleznicnej
infrastruktury je dolezité zaistit’ prehl'adné financovanie,

e spolocné verejné obstaravanie a dodavatelia — jednou z dblezitych uloh JV
podniku mdze byt aj koordinacia spolocného verejného obstardvania, ktoré moze
priniest’ Uspory zrozsahu, zaroven je dodlezité¢ aby spliiovalo vSetky zakonné
nalezitosti oboch krajin a do verejnej sitaze mali moZnost’ zapojit' sa podniky

z oboch krajin.

3.2 Model prevadzky formou PPP projektu

Dalsim z preskimavanych navrhov, v rAmci tejto diplomovej prace je prevadzka
zaistovana PPP projektom v celej dizke tunela. V nasledujicom oddiele bude stru¢ne
navrhnuty model vratane moznej Struktiry vzt'ahov, modelu financovania ¢i rozdelenia

zodpovednosti.

3.2.1 Druh PPP projektu

Uz pri vyhléaseni vyberového konania v zavere stavebnej faze tunela je potreba, aby
boli nastavené viaceré parametre verejnej zakazky, vratane typu PPP projektu. Ako uz bolo
spomenuté v oddiele 1.4, aktudlne nie st dostupné Ziadne informécie o tom, Ze by na tento

usek VRT mal byt’ vyuzity PPP projekt, a teda v stilade s tab. 1 prichadzaji do tivahy dve
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varianty; ato O&M azmluva o prenajme infraStruktary. Ako vyplyva ztabulky 1,
v pripade prendjme infrastruktiry sa ako platba pre koncesionara vyuzivaju poplatky od
uzivatel'ov. Vzhl'adom na to, Ze tieto poplatky spominané aj v predoslom oddiele (aspoi
v CR) nepokryvaji dostato¢ne néklady na prevadzkyschopnost’ Zelezni¢nej infrastruktury,
do dokazuje aj vyska subvencii pre Spravu Zeleznic od Statneho fondu dopravnej
infrastruktary (SFDI, 2023).

Z toho vyplyva, Ze tento model PPP by mohol byt velmi odradzajuci pre
potencialnych uchadzaCov pre svoju nizSiu atraktivitu, preto sa v tomto navrhu bude
pracovat’ s variantom O&M — Operation & Maintenance.

O&M, ako je spomenuté v pododdiele 1.4.2, pracuje s tym, ze koncesionar ziskava
koncesiu na prevadzku a udrzbu infraStruktiry az po jej dostavbe verejnym sektorom,
pricom podla tabulky 1 je platba za tuto sluZzbu vo forme uhrady ndkladov vratane

primeraného zisku.

3.2.2 Schéma nastavenia vztahov

V ramci navrhov bude podobne ako pri JV aj pri PPP projekte navrhnutd mozna
schéma jeho Struktury. Je dolezité spomenut’, Ze z principu O&M zahriiuje nie len udrzbu,
ale aj prevadzku. Ako vSak bolo spomenuté v pododdiele 1.4.5, odporti¢a sa riadenie
dopravy spitne subkontraktovat’ od ndrodného MI, na ¢o je potrebné prihliadat’.

Na obr. 8 je mozné vidiet’ moznll schému nastavenia vzt'ahov a zarovei hlavnych
zainteresovanych stran, ktoré pri tejto forme PPP projektu mo6zu vstupovat’ do procesu
prevadzky. Tato schéma sa moze liSit’ aj na zaklade toho, ¢i MI pristipia na formu spitného
zazmluvnenia riadenia dopravy, prip. vzhl'adom na to, Ze nie je potrebné rozdelovat
projekt na stavenu a prevadzkovu fazu (na zéklade c¢oho je tito schéma vytvorena),
koncesiondr mdze priamo byt subjekt vykonavajuci udrzbu a spravu, ¢im by odpadol
subdodavatel. Investorom mozZe byt napr. materskd spoloc¢nost’ a banka s cudzim
kapitdlom moZe/nemusi vstupovat’ do procesu na zaklade finanénych moznosti vybraného
prevadzkovatela.

Na ceskej strane poskytuje financie pre infrastruktaru SFDI, a preto je uvedeny

medzi hlavnymi aktérmi.
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3.2.3 Financovanie

Ako uz bolo spomenuté vyssie, pri tomto variante PPP projekte sa pocita s uhradou
nakladov vratane primeraného zisku pre sukromného partnera. Vyska zisku v % z nakladov
bude stanovena v zmluve, do roku 2020 bola maximalna vySka zisku prevadzkovatel’a
dréhy pre cinnosti prevadzkovania zelezni¢nej dopravnej cesty a zaistovania jej
prevadzkyschopnosti dana vyhlagkou 501/2005 Sb. (CR, 2005) vo vyske 9 %. Cinnosti,
ktoré by mohol sukromny partner mat’ na starosti a st nevyhnutné pre zaistenie
prevadzkyschopnosti tunela je mozné prebrat’ napr. zo zmluvy o finanénom zaisteni ZDC
z rozpo¢tu SFDI (SFDI, 2022), vybrané z nich, ktoré by prichadzali do tivahy st zhrnuté
v tabul’ke v prilohe D. Zarovenn SFDI poskytuje iba kompenzaciu opravnenych nékladov,
nie vSak zisk pre sukromného partnera. Ten by pravdepodobne za Cesku stranu musela
poskytovat SZ, v Nemecku by zrejme zisk aj kompenzaciu nakladov financovalo
DB InfraGO.

V ramci ndvrhov na financovanie ¢innosti partnera mimo moznych kompenzacii zo
strany SFDI je vhodné zaoberat' sa aj otdzkou, ako partnera odmenit’ za udrZovanie
infrastruktiry. Vzhladom na vypolet poplatku za uzitie ZDC, ktory je stanoveny
v Prehlaseni o drahe (SZ, 2022), by aspoii za Gesku stranu bolo mozné prijmy od dopravcov
rozdelit,, pri¢om partner by (za predpokladu splnenia kvalitativnych aspektov a dostupnosti
infrastruktiry) mohol od SZ dostavat’ Gast’ poplatku, a to konkrétne Z; — zdkladni cena za
udrzbu a opravy infrastruktury na jednotku dopravniho vykonu. Aktudlne je tento
koeficient stanoveny na hodnotu 0,07306 K¢/hrtkm, avSak pri prekroceni hmotnosti vliaku
405 t sa d’alej uvazuje iba tato hodnota. Priklad vysky poplatku za udrzbu a opravy pri

prejazde jedného vlaku ¢eskou stranou Krusnohorského tunela je v tabul'ke 7.
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Z nej vyplyva, ze maximalna suma za jeden subvlak je aktualne 394,52 K¢, tento
poplatok sa vSak do ukoncenia vystavby tunela urcite zmeni, nakol’ko dochadza k jeho
pravidelnej evaluicii. V Nemecku je systém spoplatnenia ZDC nastaveny na inom
principe, takze nemecky partner by musel urcit’ alikvotnu cast’ zo svojho poplatku, ktora

by sukromnému partnerovi vyplacal za udrzbu a opravy.

TabuPka 7  Priklad ceny udrzbovej zlozky zo vzorca pre vypoéet uzitia ZDC

Hmotnost’ vlaku M [t] Cena za udrzbu a opravy

infraStruktiry za jeden subvlak
200 175,34 K¢&
400 350,69 K¢
600 394,52 K¢
800 394,52 K¢
1000 394,52 K¢

Zdroj: autor na zéklade SZ (2022)

ZjednoduSeny financny model na vykaz nakladov a vynosov pre stikromného
partnera je navrhnuty v tabul’ke 8. Financny model by bolo este mozné rozdelit’ na Cast’ za
nemecku a Cesku stranu. Jednotlivé polozky sa moézu lisit" aj na zdklade uznatelnosti
nakladovych poloziek v jednotlivych krajinach.

Model obsahuje napr. trakéné a netrakéné palivo spotrebované v ramci udrzby,
opravy technického vybavenia, odpisy, ako aj zisk ¢i kompenzacie napr. od SFDI. Jedna
sa samozrejme len o hruby ndvrh, model by bol samozrejme prispdsobeny na zéklade

uctovnych poloziek, ktoré by v modeli mali svoje opodstatnenie.
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TabulPka 8 Navrh finanéného modelu pre sikromného prevadzkovatel'a
KruSnohorského tunela

Polozka ¢. v tis.
riadku K¢
Naklady Trak¢éné palivo spotrebované pri udrzbovych 1
pracach
Netrakéné palivo spotrebované pri udrzbovych 2
pracach

Priamy materidl a energie 3
Opravy a udrzba techniky 4
Ostatné priame néklady 5
Priame mzdy 6
7
8

Soc. a zdrav. Poistenie
Prevadzkova rézia

Sprévna rézia 9
Odpisy 10
Uplné vlastné naklady (£1-10) 11
Vynosy TrZby z poplatkov za uZitie ZDC 12
Ostatné vynosy 13
Iné kompenzacie 14
Zisk (... %oz r. 11) 15
Vysledok hospodarenia pred zdanenim 16
DPH 17
Vysledok hospodarenia po zdaneni 18

Zdroj: autor na zéklade vSeobecného kalkulaéného vzorca

3.2.4 Riadenie prevadzky (Zelezni¢nej dopravy)

Ako uz bolo spomenuté vysSie, v takychto pripadoch v zahrani¢énych modeloch
spravidla dochadza k tomu, Ze koncesionar, teda sikromny partner povereny prevadzkou
infrastruktury si v pripade Zelezni¢nych projektov spdtne zazmluviiuje riadenie dopravy
u narodnych MI. Vzhl'adom na to, ze sa v pripade tunela jedné o rozhranie cca 30 km,
riadenie  dopravy ainé dopravne-technologické procesy vratane ovladania
zabezpedovacieho zariadenia by mali ostat’ v rukach SZ a DB InfraGO, pri¢om uloha
vysut'azeného partnera zo sikromného sektora by primarne bola drzba tunela ako sti¢ast’
VRT v prevadzkyschopnom stave s vysokou dostupnost'ou. Formalne by sa teda jednalo
o prevadzku v zmysle udrzba a sitkromné spolo¢nost’ by neplnila tlohu prevadzkovatela
drahy v zmysle z. o drahach, ako bolo popisané v pododdiele 1.1.1, a nemusel by tym

padom v Ceskych podmienkach ziskat’ osvedcenie prevadzkovatel'a drahy.
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3.2.5 Udrzba a obnova

Aby bolo mozné poskytovat’ infraStruktiru v ¢o najlepSej kvalite, je dolezité
zadefinovat, ktoré cinnosti tykajice sa udrzby aspravy tunela by sukromny
prevadzkovatel’ mal na starosti, a za ktoré by naopak zodpovedali obaja MI.

Orientacné oblasti ¢innosti, za ktoré¢ by bol tento prevadzkovatel’ zodpovedny, boli
spomenuté v pododdiele 3.2.3 a su zhrnuté v prilohe D.

S oboma MI je vSak potrebné zostavit’ dokladny plan udrzby a obnovy, ktory by
sukromného partnera zavidzoval k plneniu jednotlivych ¢innosti a zarovein mu poskytol
navod a pomohol s planovanim svojich zdrojov, a to ¢i uz technickych, personalnych alebo
finan¢nych. Zaroven je potrebné, aby plan reSpektoval rozsah udrziavania infrastruktiry
oboch MI a, pokial mozno, minimalizoval rozdiely napr. v ¢asovych intervaloch

vyzadovanych predpismi oboch MI, napr. v oblasti tdrzby a diagnostiky.

3.3 Zhrnutie navrhov

Tato kapitola bola zamerana na konkrétnejSie navrhy prevadzky Krusnohorského
tunela so zuzenim na dva konkrétne varianty, a to JV spolo¢nost’ a prevadzka partnerom
so sukromného sektora, priCom bol popisany nie len samotna prevadzka tunela, ale aj
vybrané nalezitosti potrebné na zavedenie oboch modelov do praxe.

Model prevadzky Krusnohorského tunela formou JV spolo¢nosti zahfiia spolupracu
ceskych a nemeckych MI, ktori by zalozili spolocny podnik ako eurdpsku spolocnost’ (SE).
Tento model bol vybrany na zadklade multikriteridlnej analyzy ako najpreferovanejsi. JV
spolo¢nost’ by bola zodpovedna za plynulu a bezpecnt prevadzku tunela, ale nezahfnala
by riadenie Zelezni¢nej dopravy, ¢o by nad’alej zostalo v rukdch ndrodnych manazérov
infrastruktiry, nakol’ko nie je potrebné riadenie dopravy vylucit’ z kompetencii oboch MI.
Pravna forma a Struktara, ako aj ciele a strategické zamery boli definované s ohl'adom na
zabezpecenie efektivnej spoluprace a koordindcie medzi oboma krajinami.

Model prevadzky formou PPP projektu pre KruSnohorsky tunel by zahfnal
zapojenie sukromného sektora do prevadzky a udrzby tunela po jeho dokonceni. Tento
pristup by umoznil vyuZitie efektivity a inovacii sukromného sektora na zlepSenie
prevadzky tunela. Verejno-sikromné partnerstvo by sa riadilo podla zmluvy, ktora by
presne definovala rozdelenie zodpovednosti, a financovanie projektu, ¢o by malo

zabezpecit’ jasné rozdelenie tloh a zdvizkov medzi verejnym a sukromnym partnerom.
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4 HODNOTENIE PREDLOZENYCH NAVRHOV

Posledna kapitola diplomovej prace bude zamerana na vyhodnotenie navrhov, ktoré
boli popisané v predoslej kapitole. V rdmci hodnotenia navrhnutych variantov by
u takychto projektov bolo vhodné ich ekonomické zhodnotenie, napriklad vo forme
porovnania ndkladov a vynosov oboch variantov, vypoctu réznych ukazovatel'ov finan¢ne;j
analyzy prip. vyuzitie metody Cost-Benefit analyzy. Aktudlne viak SZ nedisponuje
ekonomickymi podkladmi, ktoré by k zvazovanym variantom bola schopna poskytnut’.

Vzhl'adom na thto skuto¢nost’ budi ndvrhy zhodnotené z pohl'adu uloh, dopadov,
prilezitosti zainteresovanych stran (stakeholderov), ale aj moznych rizik pre MI

vyplyvajucich z oboch variantov, ktoré budu spracované vo forme registra rizik.

4.1 Hodnotenie JV

V nasledujiicom oddiele budu vyhodnotené vyssie spomenuté aspekty pre navrh
variantu spolo¢ného JV podniku.

Efektivna implementécia a prevadzka spolo¢ného podniku pre KruSnohorsky tunel
zavisi nielen od technologickych a ekonomickych faktorov, ale aj od dynamiky a interakcii
medzi r6znymi zainteresovanymi stranami. Tento oddiel sa zamiera na analyzu tychto
stran, preskima ich tlohy a nastavenie vzt'ahov (vid RACI matica) v projekte a zhodnoti
dopady, ktoré JV modze mat’ na kazdu z nich. Cielom je poskytnut’ prehlad o tom, ako
rozne entity prispievaju k spechu projektu a ako ich projekt ovplyviiuje.

V nasledujucich pododdieloch budu popisané tlohy klIicovych zainteresovanych
strdn vratane Statnych orgdnov, stikromného sektora, miestnych komunit, dopravcov,
a d’alSich. Preskimané budi ich vzajomné vztahy, zdvizky, a dopady, ktoré mdéze model
JV ovplyvnit'.

V ramci hodnotenia budi uvazovani nasledujuci stakeholderi:

e Sprava Zeleznic, statni organizace,

e DB InfraGO AG,

e  Ministerstvo dopravy CR,

e  Statni fond dopravni infrastruktury,

e dopravcovia,

e Ustecky kraj,

e Slobodny stat Sasko (Spolkové krajina Sasko),

e obyvatelia a Siroké verejnost’,
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e dodavatelia,

e amédia.

4.1.1 Ulohy zainteresovanych stran — JV
V nasledujicom pododdiele budu stru¢ne popisané tlohy jednotlivych stran za
predpokladu zalozenia JV spolo¢nosti.

Sprava Zeleznic a DB InfraGO skrz JV podnik:
e planovanie, riadenie a udrzba Zeleznicnej infraStruktary,
e koordinacia prevadzky a zabezpecCenie bezpecnosti tunela,
e spolupraca s regulaénymi organmi a zabezpecenie dodrziavania predpisov,
Ministerstvo dopravy CR:
e formulacia dopravnej politiky CR a strategické riadenie infrastruktirnych
projektov,
e vytvorenie ramca pre spolupracu s JV podnikom,
e regulacia dopravného sektora,
Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI):
e poskytovanie dotacii na financovanie infraStruktarnych projektov,
e kontrola vyuZivania zdrojov,
Spolkova krajina Sasko a Ustecky kraj:

e komunikécia s MI a JV podnikom v pripade potreby,

Dopravcovia:

e nemaju pri variante JV Ziadne vyrazné ulohy (komunikuju primarne s MI),

Obc¢ania a verejnost’:

e podielanie sa na verejnych konzultaciach a vyjadrovanie spétnej vézby na projekt,

e sledovanie vplyvu projektu na kvalitu dopravy,

Dodavatelia a subdodavatelia:

e poskytovanie technického vybavenia, materidlov a sluZieb potrebnych pre
prevadzku a udrzbu tunela,

e zabezpecenie kvality a dodrziavanie terminov dodavok,
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e udrziavanie dobrych obchodnych vztahov s hlavnymi zmluvnymi partnermi,
Média:

e poskytovanie informacii o projekte JV verejnosti a zainteresovanym stranam,

e podielanie sa na formovani verejnej mienky a poskytovanie priestoru pre diskusiu,

e monitorovanie a spravodajstvo o pokroku a uspechoch projektu.

V ramci uloh, ktoré by jednotlivi stakeholderi mali napliiovat’, by jednozna¢ne mala
patrit’ aj vzajomna spolupraca, nakol'ko jednotlivé strany musia medzi sebou udrzovat’
korektné vztahy. Ddlezité je prave vztah s jednotlivymi stakeholdermi z pohl'adu oboch
MI alJV podniku. Pre lepSie vyjadrenie rozlozenia vzt'ahov a zodpovednosti medzi
stranami je mozné vyuZit’ tzv. maticu zodpovednosti RACI, ktorej navrh pre variant JV je
mozn¢é vidiet' na obr. 9. T4 zobrazuje zodpovednosti jednotlivych stran pri vybranych
¢innostiach prevadzky tunela.

Matica rozdel'uje zodpovednosti zainteresovanych stran pri jednotlivych ulohach
na 4 zakladné typy (Miranda a Watts, 2022):

e R -responsible (zodpovedny za splnenie ulohy),
e A —accountable (zodpovedny za celok),

e C - consulted (uloha je s nim konzultovand),

e I -informed (je informovany o priebehu).

Na zéklade takejto matice je nasledne mozné vytvorit’ stratégie komunikacie
s jednotlivymi zainteresovanymi stranami, o moze vyrazne zjednoduSit’ a zefektivnit’
komunikaciu pri organizovani takéhoto typu projektu, zvySovat efektivitu projektu

a minimalizovat’ konflikty medzi stranami.
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Obrazok 9 Matica zodpovednosti pre variant JV (autor na zdklade Miranda a Watts,
2022)

Ako je mozné vidiet’ na obr. 9, pri vicSine Uloh suvisiacich s prevadzkou st kI'icovi

partneri Sprava Zeleznic, DB InfraGO a samotny JV podnik.

4.1.2 Dopady na zainteresované strany — JV
V ramci zhodnotenia navrhovanych variantov je dolezité na zaklade tejto préace

vyhodnotit,, aké dopady moZze variant JV mat’ na vySSie spomenutych partnerov.

Sprava Zeleznic (SZ) a DB InfraGO:

e mozné zvysenie efektivity a synergickych efektov,
e  zniZenie prevadzkovych nakladov tunela,

e zlepSenie spoluprace a koordinacie medzi MI,

e technologické vymeny a inovacie,

e zdiel'anie prevadzkovych rizik,

e mozna zavislost’ chodu na jednom z partnerov,

e  kultirne a organiza¢né rozdiely,

e riziko zIého nastavenia alebo nedostato¢ného financovania,

Ministerstvo dopravy CR, Spolkova krajina Sasko, Ustecky kraj:

e model JV pre tieto strany nema ziadne vyrazné dopady,
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Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI):

e potreba efektivneho rozdelenia a vyuzitia finan¢nych zdrojov,
e monitoring a hodnotenie finanéné¢ho vykonu projektu,

e potreba rozlisit’ prijemcu dotécii na dany usek,

Dopravcovia:

e model JV pre dopravcov nema ziadne vyrazné dopady,

Obc¢ania a verejnost’:

e model JV pre verejnost’ nema ziadne vyrazné dopady,

Dodavatelia a subdodavatelia:

e moznosti novych zékaziek a roz$irenia podnikania,

e potreba splnit’ kvalitativne Standardy projektu,
Média:
e uloha objektivnej informovanosti verejnosti,
e vplyv na verejni mienku a podpora transparentnosti projektu.
Z toho vyplyva, Ze dopady na jednotlivé zainteresované strany mézu byt rozne, ¢i
uz pozitivne alebo aj negativne. Ako je mozné vidiet', dopady na niektorych stakeholderov
sa dajii Ciastocne povazovat' aj za prileZitosti, ktoré budi popisané v nasledujucom

pododdiele.

4.1.3 Prilezitosti zainteresovanych stran — JV
Pre projekt JV pri prevadzke Krusnohorského tunela je mozné definovat’ niekol'ko
prilezitosti pre rdzne zainteresované strany. Tu s prileZitosti podla jednotlivych

stakeholderov:

Sprava Zeleznic (SZ) a DB InfraGO:

e rozvoj infrastruktary: spolupraca vJV poskytuje prilezitost pre zdielanie
technickych a technologickych zdrojov na udrzbu a zlepSenie Zeleznicnej
infrastruktury,

e zdielanie know-how a best practices: obe spolo¢nosti mézu vzajomne Cerpat’ zo

sktisenosti a poznatkov, ¢o vedie k inovacidm a zlepSeniam v prevadzke a udrzbe,
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Ministerstvo dopravy CR, Spolkova krajina Sasko, Ustecky kraj:

e spolahliva prevadzka: spolahliva prevadzka Krusnohorského tunela a jeho
napojenie na VRT akonvencné trate modze zvysit celkovl spolahlivost

zelezni¢ného systému a zvysit’ jeho atraktivitu a dopyt po preprave v regione,

Dopravcovia:

e spolahliva prevadzka Zelezni¢nej trate: zavedenie -efektivneho modelu
prevadzky tunela prinesie nadvdzne dopravcom spol'ahlivé sluzby poskytovania

infraStruktiry, ¢o moze zvysit dopyt zo strany cestujucich a teda aj vyssie trzby,

Obcania a verejnost’:
e vySSie vyuzitie vlakovej dopravy: spolahlivy model prevadzky v cezhrani¢nej
oblasti moZe spdsobit’ prevedenie cestujlicich z individudlnej dopravy na vlaky

VRT a zaroveii indukovat’ dopyt po cestach medzi CR a Nemeckom,

Dodavatelia a subdodavatelia:

e prilezitost’ dodavok vidsieho rozsahu: prevadzka formou JV v celej dizke tunela
by dopytovala vicSie mnozstvd materidlu, Co je prilezitost pre dodavatelov
a subdodavatel'ov,

e dlhodobé partnerstva: spolupraca s JV moéze viest' k dlhodobym obchodnym

vztahom a stabilite pre dodavatel'ov.

4.1.4 Rizika a hrozby —JV

V ramci tohto oddielu budt na zaklade predoslych zisteni popisané rizikd, primarne
vsak tie, ktoré hrozia MI. Ciastoéne uz vseobecné rizikd hroziace pri jednotlivych
variantoch boli popisané v analytickej Casti prace, v tomto oddiele budu rizika zhrnuté vo
forme registra rizik (priloha E). Evaluécia tychto hodnot prebehla na zaklade konzultacie

s projektovym timom SZ. Jednotlivé rizika vratane ich hodnotenia st zhrnuté v tabul’ke 9.
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Tabulka 9  Vynatok z registra rizik pre variant JV vratane hodnotenia priority rizika

Nedostatok prostriedkov na pokrytie 12

Nedostatocn¢ financovanie vSetkych nakladov (prevadzkovych)

Spory suvisiace s vykladom dohody o
Pravne spory vzniku JV, prav a povinnosti partnerov 6
alebo regula¢nymi otazkami

Zmeny v legislative, ktoré by mohli
Zmeny pravnych predpisov  mat’ vplyv na prevadzku JV (tunela) 9
alebo financovania

Rozdiely v ndzoroch na riadenie a

WAL et oGy strategické smerovanie JV J
Nedostatoéna koordinacia ?\l/aba koordinacia medzi MI a tsekmi 6
R ey

problémy/nedostato¢na gll, p 12

integrovat’ riadiace systémy oboch

. - : h MI
integracia systémov oboc partnerov

Negativne vnimanie projektu zo strany

Odpor verejnosti o
Odpor vplyvnych Nespokojnost’ s projektom zo strany
zainteresovanych stran vplyvnych stakeholderov

Problémy s dodavatel'skym  Vypadky alebo meskanie v
retazcom dodavatel'skom ret’azci

6
12
o . Politické zmeny, ktoré mézu ovplyvnit’
ZeEURjeEuRie e podporu cezhrani¢ného projektu

Zdroj: autor na zaklade Eby (2018) a s vyuzitim konzultacie s pracovnikmi Spravy
Zeleznic

Z tabul’ky 9 vyplyva, Ze najvicsie riziko mozu predstavovat’ zmeny v politickom
prostredi, ktoré pri vel'kej nevoli novej vladnej garnitury moze dojst’ dokonca k zdmerom
zrusit' spolo¢ny podnik, aje teda dolezité ziskat podporu naprie¢ celym politickym
spektrom.

Za d’alsie vel'ké riziko sa daji povazovat’ problémy s dodavatel'skym ret'azcom, kde
obzvlast v obdobiach ekonomickej recesie moZu nastat’ problémy s vypadkami dodavok,
¢o by mal podnik JV v spolupréci s MI dostato¢ne predikovat’ a nastavit’ planovanie zasob
materialu.

Za vyznamnejSie rizikd moZno povaZovat aj nedostato¢né financovanie JV

podniku, technické problémy a nedostato¢nu integraciu systémov MI, prip. odpor
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vplyvnych zainteresovanych stran. Kompletny register rizik vratane mitigaénych opatreni

je mozné vidiet' v prilohe E.

4.2 Hodnotenie PPP
V tomto oddiele bude podobne ako v 4.1 vyhodnotenie navrhu varianty PPP

projektu na zéklade stanovenych atribatov.

4.2.1 Ulohy zainteresovanych stran — PPP

Podobne ako ulJV, aj pri variante PPP projektu budi stru¢ne popisané ulohy
a nasledne aj dopady na réznych stakeholderov, ktorych sa méze vyuzitie tohto variantu
dotknut’.

Je dolezité spomenut, Ze u viacerych stakeholderov budi ulohy podobné
s predoslym oddielom, nakol’ko nezaleziac na vybere jedného z tychto variantov sa tlohy
danej strany nijak vyrazne nezmenia. Pri tomto variante pribuda sukromny partner, ktory

bude povereny prevadzkou a udrzbou tunela.

Sprava Zeleznic a DB InfraGO:

e zazmluvnenie a monitorovanie vykonnosti sikromného partnera,

e uistenie, Ze projekt spiiia dohodnuté $tandardy a kvalitu,

e bude poskytovat platby za dostupnost’ (Cast’” poplatku TAC) v zavislosti od
podmienok koncesnej zmluvy,

e zdielanie odbornych znalosti a technologickych rieSeni so sitkromnym partnerom
pre efektivnu prevadzku tunela,

e riadenie Zelezni¢nej dopravy,

Sukromny partner (koncesionar):
e zodpovednost za prevadzku a tidrzbu tunela,
e bude poskytovat’ sluzby stvisiace s tunelom, v zavislosti od podmienok koncesnej
zmluvy,
Ministerstvo dopravy CR:

e dohlad pri vytvarani a regulacia podmienok pre koncesiu,

e dohlad nad dodrziavanim koncesnej zmluvy a sulad s ndrodnymi predpismi,
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Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI):

e poskytovanie a zabezpecCenie finan¢nych prostriedkov pre prijimatela,

e monitorovanie a hodnotenie ekonomickej efektivnosti projektu,

Spolkova krajina Sasko a Ustecky kraj:

e komunikécia s MI v pripade potreby,

Dopravcovia:

e nemaju pri variante PPP ziadne vyrazné ulohy (komunikuji primarne s MI),

Dodavatelia:

e dodavka potrebnych stavebnych materidlov, technologii a sluzieb,

e dodrziavanie kvalitativnych Standardov,
Obcania a verejnost’:

e participacia na verejnom pripomienkovom konani,

e vyuzivanie infraStruktury a poskytovanie spétnej vézby na jej sluzby,
Média:

e poskytovanie objektivnych a pravidelnych aktualizécii o pokroku projektu,

e zabezpecenie transparentnosti a zodpovednosti projektu voci verejnosti.

Podobne ako uJV, je mozné na sprehl'adnenie zodpovednosti jednotlivych stran

a ich vplyvu pouzit’ maticu RACI, ktort je mozné vidiet’ na obr. 10. Z matice vyplyva, ze

najuzSia spolupraca by v pripade modelu PPP prebiehala medzi Spravou Zeleznic,

DB InfraGO a sukromnym partnerom. V porovnani s JV, ktory by bol zaloZeny samotnymi

MI, pri stikromnom partnerovi dochddza k menSim zmenam v zodpovednostiach

v oblastiach ako prevadzkovanie dopravnej cesty, financovanie prevadzky alebo

pridel'ovanie kapacity.
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Obrazok 10 Matica zodpovednosti pre variant PPP projektu (autor na zaklade Miranda
a Watts, 2022)

4.2.2 Dopady na zainteresované strany — PPP
V tomto pododdiele budu popisané mozné dopady na jednotlivych stakeholderov:

e Stkromny partner (koncesionar) musi zabezpecit dlhodobu udrzatelnost
prevadzky tunela a stane sa prijemcom dotéacii od SFDI,

e Sprava Zeleznic a DB InfraGO budl zodpovedné za dohl'ad nad dodrziavanim
koncesnej dohody a integraciou prevadzkovych Standardov a procesov, pri
spravnom nastaveni prevadzky sa odl'ah¢i potreba cezhrani¢nej koordinacie medzi
MI, ale zaroven sa znizi prehlad nad prevadzkou tunela, zarovenn budii musiet
poskytovat’ ¢ast’ svojho poplatku TAC,

e Ministerstvo dopravy CR bude stat’ pred ulohou dohladu nad projektom, aby
zodpovedal dopravnej politike krajiny a legislative abude komunikovat
a koordinovat’ PPP projekt s nemeckymi tradmi,

e Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI) bude prijemcom poskytovat
kompenzacie za prevadzku tunela,

e Dopravcovia — model PPP pre dopravcov nemé Ziadne vyrazné dopady,

e Ustecky kraj a Spolkova krajina Sasko — model PPP pre tieto strany nema Ziadne

vyrazné dopady,
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e Obyvatelia a Siroka verejnost’ — model PPP pre dopravcov nema ziadne vyrazné
dopady,

e Dodavatelia a subdodavatelia mozu vyuzit' prilezitosti v rdmci projektu, no
stcasne musia Celit’ tlaku na dodrziavanie prisnych kvalitativnych §tandardov,

e Média budu hrat' ulohu v informovanosti verejnosti a v uplatiovani tlaku na

transparentnost’ a zodpovednost’ projektu.

4.2.3 Prilezitosti zainteresovanych stran — PPP
Pri oboch variantoch je mozné pozorovat okrem uloh a dopadov aj prilezitosti, na

ktorych jednotlivé zainteresované strany budu moct’ profitovat’.

Stikromny partner (koncesionar):
e moznost ziskat’ stabilny a predvidatel'ny prijem z dlhodobej koncesnej zmluvy za
predpokladu, Ze neddjde k neoCakavanym prevadzkovym vydajom,
e prilezitost’ pre uplatnenie inovacii, modernych technoldgii a flexibilného vedenia
v prevadzke a udrzbe infrastruktary,

e profit z pomerne vysokej prestize projektu,

Sprava Zeleznic a DB InfraGO:
e 7zniZenie kapitdlovych vydavkov a rozlozenie finan¢nej zataze do dlhodobejSicho
¢asového ramca,
e zvySenie efektivnosti prevadzky vd’aka sukromnému sektoru,
e moznost sustredit’ sa na strategické pldnovanie areguldciu namiesto beznej
prevadzky a udrzbovej ¢innosti,
e prenos, diverzifikacia a zdiel'anie projektového rizika so sukromnym sektorom,
Ministerstvo dopravy CR:
e implementacia velkych infrastruktarnych projektov s lepSim rozloZenim zéataze
Statneho rozpoctu,
e moznost pouzit TUspory zprojektu na financovanie dalSich potrebnych
infrastruktirnych projektov,
Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI):

o cfektivnejSie vyuzitie verejnych prostriedkov,
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e posilnenie spoluprdce so sukromnou sférou na financovanie a realizaciu
infrastruktirnych projektov,
Dopravcovia:

e podobne ako uJV modze spolahlivy model prevadzky tunela pomdct dopravcom
zlepsit' konkurencieschopnost’ v dialkovej doprave a pontkat kvalitné sluzby

zakaznikom,
Ustecky kraj a Slobodny §tat Sasko:
e podobne ako ulJV, spolahliva prevadzka vie zvysit atraktivitu Zelezni¢ného
dopravného systému,
Obyvatelia a Siroka verejnost’:
e spolahliva prevadzka tunela méze zvysit kvalitu zivota vdaka lepSej dostupnosti
a spol’ahlivosti dopravy,
Dodavatelia a subdodavatelia:

e prileZitosti na ziskanie vel'kych zékaziek a rozvoj obchodnych aktivit,

e vytvorenie dlhodobych obchodnych vzt'ahov so sikromnymi partnermi a verejnym

sektorom,
Média:
e prilezitost’ na kontinudlne sledovanie a reportovanie o velkom infrastruktirnom
projekte,

e moznost formovat verejnu diskusiu a posilnit’ rolu v oblasti transparentnosti

a zodpovednosti.

4.2.4 Rizika a hrozby — PPP
Obdobne ako u JV boli rizika PPP projektu zhrnuté vo forme registra rizik, ktorého

vynatok je mozné vidiet’ v tabul’ke 10.
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Tabulka 10 Vynatok z registra rizik pre variant PPP vratane hodnotenia priority rizika

Pravne a regulacné
zmeny

Nezhody medzi
verejnym a suikromnym
sektorom

Nedostato¢né
financovanie

Technické a
prevadzkové problémy

Politicky odpor alebo
nestabilita

Odpor vo¢i privatizacii
Riziko zlyhania
sukromného partnera
Potreba silnej regulacie a
dohladu

Legislativne poziadavky

Pristup cudzieho
subjektu do kritickej
infraStruktury

Ekonomicka
neatraktivita

Materialno-technické
zabezpecenie

Riziko nedodrziavania
Standardov

Zmeny v legislative mézu ovplyvnit
podmienky projektu

Rozdiely v cieloch a ocakavaniach medzi

sektormi

Nedostatok prostriedkov na pokrytie
nakladov projektu

Problémy s integraciou systémov alebo
nedostatky v infrastruktiare

Politické zmeny alebo odpor voci
projektu zo strany vladneho spektra

Verejny odpor k privatizacii
infraStruktury

Financ¢né alebo operativne zlyhanie
sukromného partnera

Potreba regulacie méze viest’ k
administrativnej zatazi

Musi spiiat’ legislativne poziadavky
oboch krajin

Mozné bezpecnostné rizika pri pristupe
sukromného sektora k dolezitej
infraStrukture

Projekt nemusi byt ekonomicky
atraktivny pre stkromného
prevadzkovatel'a

Potreba zabezpecenia dostato¢nych
materialov a technologii
Riziko, Ze koncesionari nedodrzia

pozadované technické a bezpec¢nostné
Standardy

8
12

12

9
3
8
2
4
8
2
6

Zdroj: autor na zéklade Eby (2018) a s vyuzitim konzultacie s pracovnikmi Spravy

zeleznic

Za najvacsie riziké boli stanovené politicky odpor a pristup cudzieho subjektu do

kritickej infraStruktiry, ¢o moze byt povaZzované za problematické z pohl'adu krizového

manazmentu. Za vyznamnejSie sa daju povazovat rizika konfliktov medzi verejnym

a stkromnym sektorom alebo nedostato¢né financovanie, ¢o casom moze nastrbit’ doveru

a spolupracu oboch sektorov a moze to viest' k zhorSeniu kvality poskytovanej sluzby.
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Zaroven je dolezité uviest, ze pri tomto variante bolo identifikovanych viacero rizik ako
pri variante JV, ¢o opdt’ moze byt brané do uvahy pri rozhodovacom procese.
Rovnako ako pri variante JV, aj tu boli pre vSetky rizika stru¢né popisané opatrenia

na zmiernenie ich dopadov, ktoré je mozné vidiet’ v kompletnej tabul’ke v prilohe F.

4.3 Zhrnutie zhodnotenia

Zaverecna kapitola tejto prace poskytuje zhodnotenie dvoch vybranych modelov
prevadzky KruSnohorského tunela na zaklade uloh a dopadov na zainteresované strany,
ako aj prilezitosti a rizik.

Model JV poskytuje rozne prileZitosti ako napr. spolocné vyuzivanie know-how
a zdrojov, delenie rizik a ziskov prip. strat alebo posilnenie spoluprace medzi MI. Avsak,
su tu aj rizika a hrozby spojené s JV, ako napriklad mozné konflikty medzi partnermi alebo
potencialne komplikacie pri sprave a riadeni spolo¢ného JV podniku, prip. rizika spojené
s financovanim ¢i zmenami v politickom prostredi.

Model PPP je hodnoteny v kontexte dlhodobého partnerstva s moznostou
zapojenia sukromného kapitalu do financovania prevadzky a udrzby tunela. Tento model
prinaSa potencial na optimalizaciu nakladov a na diverzifikaciu rizik. Napriek tomu PPP
model moZe predstavovat’ isté vyzvy, ato najmd v pripade, Zze projekt neposkytne
ocakavanii hodnotu za peniaze alebo sa objavia komplikéacie s politickou podporou,
kvalitou sluzby, pravnymi predpismi a napifianim predpisov oboch MI zaroves.

Na oba varianty je zaroven stale nutné prihliadat’ v kontexte cezhranicného
charakteru, ¢o by pri ich realizacii urcite predstavovalo pomerne vel’ké vyzvy, ako spravne
nastavit’ procesy prevadzky tunela za oboch MI.

V zéavere je nutné dodat’, ze pre UspeSnu a efektivnu prevadzku Krusnohorského
tunela je potrebné brat do uvahy Siroké spektrum atributov vratane technickych,
ekonomickych, socialnych a politickych aspektov.

Vzhl'adom na nemoznost vyhodnotit’ varianty na zdklade kvantifikovatelnych
metdd ako vyhodnotenie nakladov na jednotlivé varianty tato praca nedava konkrétne
odporucenie jedného modelu, ale skor poskytuje prehl'ad o moznostiach spravy
a prevadzky Krusnohorského tunela v kontexte PPP a JV modelov, a mdze sluzit’ pre MI
ako podklad pre rozhodovanie, pricom definuje niektoré zakladné predpoklady pre

zavedenie jednotlivych variantov.

77



ZAVER

Diplomové préaca sa zaoberala problematikou prevadzky Krusnohorského tunela,
ktory bude stfastou VRT Nové zelezni¢né spojenie Drazd’any — Praha. Cielom
diplomovej prace bolo navrhnut’ a zhodnotit’ varianty prevadzky a posudit’ ich v kontexte
kl'acovych aspektov, ktoré moézu mat’ vplyv na implementéciu jednotlivych modelov prip.
na samotnu prevadzku a s prihliadnutim na Specifikd vyplyvajlce z povahy tejto stavby.

Teoreticka Cast’ prace bola zamerana na zdkladné vychodiska prevadzky drahy, ako
aj PPP projektov, pricom boli predstavené ich hlavné vyhody a nevyhody. V tejto kapitole
boli zaroven popisané zéklady metodologie viackriterialneho rozhodovania.

Analyticku ¢ast’ diplomovej prace je mozné rozdelit’ do dvoch hlavnych celkov, na
ktoré bola zamerand, a to kvalitativna analyza v tejto praci skimanych variantov resp.
modelov prevadzky KruSnohorského tunela a vyhodnotenie dotaznikov, v ktorych
odbornici z ¢eskej strany hodnotili jednotlivé varianty. Kvalitativna analyza variantov bola
zalozena na kritériach, ktoré by pri rozhodovacom procese vyberu jedného z variantov
prichadzali do uvahy a zaroven by varianty zhodnotili ¢o najkomplexnejsie v kontexte ich
silnych a slabych stranok, ako aj z ich implementacie vyplyvajlcich hrozieb a prileZitosti.

Druhd cast' tejto kapitoly bola venovand vyhodnoteniu dotazniku, ktory bol
distribuovany medzi odbornikov z praxe z réznych prierezovych oblasti, aby sa zaistila o
najvicsia transparentnost’ vysledkov. Odbornici bodovo hodnotili pre kazdy z variantov
kritéria, ktoré boli stanovené uz v ich kvalitativnej analyze, ¢im doslo k ich kvantifik4cii
na ¢iselné hodnoty vratane hodnotenia doleZitosti jednotlivych kritérii. Vysledky dotazniku
boli spracované metodou TOPSIS. Z vysledkov vyplynulo, ze kritéria s odbornikmi
povazované¢ za relativne rovnocenné a teda kazdé z nich je adekvatne pre posudenie vyberu
danych prevadzkovych variantov. Vysledky preukazali nizku podporu modelov spoluprace
oboch MI na zéklade rozdelenia podl'a pracovnych ¢innosti pri prevadzke tunela a model
poverenia prevadzkou (udelenia koncesie) iba jedného z MI v celej dizke tunela na izemi
oboch statov. Na prvych troch prieckach sa po vyhodnoteni umiestnili modely spolo¢ného
podniku JV, samostatnd prevadzka (tradicny model) a model spoluprace verejného
a stkromného sektora.

Na zaklade vysledkov analyzy boli do navrhovej Casti zaradené modely JV a PPP
projektov, nakolko dva vysSie spomenuté modely neboli uvazované na zaklade nizke;j
podpory a variant konvencnej prevadzky na zdklade uizemného rozdelenia tunela je model,

ktory by az na vynimku istej formy spoluprace a koordinacie oboch MI fungoval na
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rovnakych principoch, ktoré su zauzivané, avsak neposkytoval by pozadovany stupen
pridanej hodnoty spoluprace.

Navrhova Cast’ diplomovej prace teda v hrubsich rysoch navrhla, ako by priblizne
prebiehali vybrané aspekty prevadzky tunela pri danych variantoch. Pri modeli spolocného
podniku medzi MI boli popisané podmienky pre zalozenie JV podniku, pre ktory bola
zvolena pravna forma eurdpskej spolo¢nosti SE. Rovnako boli navrhnuté rozne dolezité
aspekty spolocného podniku, ako jeho ciel, organiza¢na Struktara, forma financovania
a finan¢ného vyrovnania, ako aj prava a povinnosti oboch MI ako spolo¢nikov. V ramci
prevadzky bolo popisané riadenie prevadzky v zmysle dopravne-technologickych
procesov pre vlakova dopravu, ako aj manazment udrzby tunela a iné podporné Cinnosti,
ktoré by spolo¢ny podnik vykonéaval v ramci prevadzky tunela. KI'i¢ovou ulohou podniku
by bolo koordindcia ¢innosti a zjednoduSenie komunikicie medzi MI a delegovanie
zaistenia roznych uloh pri prevadzke tunela.

Druhym z preskimavanych variantov bola prevadzka Krusnohorského tunela
formou PPP projektu, tzn., Ze by prevadzku mal na starosti sukromny partner v povereni
oboch MI. Tento variant predstavuje iné vyzvy ako model JV, nakol’ko je potrebné zaistit’
nie len dobrii komunikaciu oboch partnerov, ale zarovenn vhodné nastavenie financného
modelu, aby bola do istej miery zaistena ekonomicka atraktivita pre sikromného partnera,
ktorého primarny ciel’ je generovanie zisku na zdklade plnenia prevadzkovych ¢innosti.
Zaroven je dolezité zhrnut', Ze aktualne nie je PPP projekt uvaZzovany uZ v stavebnej faze
projektu Krusnohorského tunela, a Ze sukromny partner by sa primarne sustred’oval na
¢innosti udrzby a spravy tunela, pricom riadenie dopravy a obsluha zabezpecovacich
zariadeni by bola zaleZitostou oboch MI.

Vzhladom na to, Ze jednotlivé varianty nie je mozné porovnat’ na zaklade
ekonomickych dat, bolo v poslednej kapitole zhodnotenia navrhov zvoleny pristup
zhodnotenia tloh, dopadov a prilezitosti pre zainteresované strany pre oba varianty, ako aj
vyjadrenie moznych rizik. Zaverom tohto hodnotenia sa d& povedat’, Ze obe varianty by na
prevadzku Krusnohorského tunela prichadzali do ivahy, je vSak dolezité ich podrobnejsie
porovnat’ napr. metédou Cost-Benefit analyzy, ktord by jednotlivé socioekonomické
naklady a prinosy oboch variantov vyhodnotila preciznejSie.

Aj ked’ tato praca neposkytuje jednoznacny zaver, pre ktory z variantov by sa MI
mali rozhodntt’, smerodajné mozu byt vybrané predpoklady uspesnosti daného modelu.
Model JV do znacnej miery zvyhodnuju vysledky dotaznikového Setrenia, kde JV bol

vybrany za najviac preferovany variant. Predpokladom uspechu JV je vSak dostatok
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kvalifikovanych odbornikov zo strany oboch MI, ¢o sa pri zakladani méze ukazat' ako
problematické. Uspesnost’ prevadzkového modelu formou PPP projektu by zasa do znaéne;
miery mohlo zvysit’ vyuzitie PPP projektu na celi vystavbu projektu, ako je obecne
odporucané, nie len na fazu prevadzky. Okrem toho moéze k uspechu prispiet’ aj kvalitna
priprava projektovych podkladov pre PPP v spolupraci s nemeckym partnerom, ktora je
vSak pomerne nakladna.

Sucasne je nastavenie prevadzky vecou dohody medzi Spravou zeleznic a DB
InfraGO, pricom by mala byt nastavena tak, aby bol tunel prevadzkovany v sulade
s nalezitostami oboch MI, a zaroven bola jeho prevadzka a udrzba, ako aj iné Cinnosti
jednotné a bola poskytovand vysoka dostupnost’, bezpecnost’, spolahlivost’ a odolnost’
tunela astal sa funkénym integrovanym prvkom konvencnej aj vysokorychlostnej
zelezni¢nej infrastruktiry v oboch krajinach. Pri zvaZovani oboch variantov je dolezité
vyhodnotit’ ich prinosy a rizikd pre oboch MI, ktoré by mali byt pre oboch partnerov
vyvazené a zaroven je dolezité podmienky spoluprace nastavit’ tak, aby bola zarucena

dlhodobé udrzatel'nost’ projektu a spokojnost’ partnerov aj uzivatel'ov infrastruktary.
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Priloha C Dotaznik pre odbornikov z praxe

V7

Dotaznik k doporuceni nejvhodnéjsi
varianty provozu Krusnohorského
tunelu

Vazena kolegyné, vazeny kolego,

V ramci diplomové prace zamérené na zhodnoceni nejvhodnéjsi varianty
provozovani Krusnohorského tunelu, ktery Sprava Zeleznic pfipravuje ve spolupraci
s némeckym partnerem DB InfraGO AG, si Vas dovoluji oslovit s prosbou o vyplnéni
priloZzeného dotazniku. Diplomova prace je vedena pod zastitou z Odboru
mezinarodnich vztahll Spravy Zeleznic. V rdmci prace jsou zvaZovany nasledujici
varianty:

A) Samostatny provoz zajistovany provozovateli infrastruktury aZ ke statni
hranici

B) Soukromy provoz s povéfenym provozovatelem formou PPP (Public Private
Parthership) projektu

C) ZaloZeni spoleéného podniku mezi Spravou Zeleznic a DB InfraGO (Joint
Venture)

D) Rozdéleni provozu mezi oba provozovatele drahy podle funkénich oblasti v
celé délce tunelu

E) Povéfeni provozem jedné ze smluvnich stran.

Cilem dotazniku je stanovit vahy vybranych kritérii a jejich nasledné hodnoceni
pro kazdou variantu.

Vase odpovédi jsou pro nas dillezité nejen z akademického hlediska, ale také z hlediska
preshranicni koordinace vyjednavani budouciho provozu Krusnohorského tunelu.

Dotaznik Vam zabere cca. 10-15 minut a je zcela anonymni.
Dékuji Vam za spolupraci

Bc. Jan Valko$sak
Odbor mezindrodnich vztahl Spravy Zeleznic

E: Valkossak@spravazeleznic.cz

Ur&enf dlleZitosti kritérii

Nyni bych vas chtél pozadat, abyste se podivali na kritéria, podle kterych budou
jednotlivé varianty posuzovany. (Méjte prosim na paméti, ze tento tunel vede pres statni
hranici Ceské republiky a Spolkové republiky Némecko, z ¢ehoz vyplyva, ze tunel jako
jeden stavebni celek bude rozhranim dvou manazerd infrastruktury.)

rozdéleni odpovédnosti a rozdéleni rizik z pohledu MI - jsou rizika a
odpovédnosti rovnomérné rozlozeny mezi Ucastniky?

synergie a pfidana hodnota pro provoz - pfinasi model benefity v podobé
synergickych efektii?

mozné provozni komplikace - miiZze mit model negativni vliv na provoz?
prizpdsobivost modelu budoucim zménam - je model schopen reagovat na
budouci technologické, trzni nebo regulacni zmény?

proveditelnost a politicka pFijatelnost - je model proveditelny v ¢eskych
podminkach?

nakladova efektivita varianty - do jaké miry splfiuje nebo mize model
napliovat nakladovou efektivitu?

pravni aspekt - je model v souladu s pravnimi piedpisy?

bezpeénost (odolnost) a ochrana infrastruktury - miize mit model
(pozitivni/negativni) dopad na bezpecnost?

.



. e o P ™ o e ]
1. Na stupnici od 1 do 10 bodu vyjadfete duleZitost kritéria: * Varianta A - Samostatny provoz zajistovany provozovateli
v o u S ol s
(1 - nejmene dulezite | 10 - velmi dulezite) infrastruktury a7 ke statni hranici tj. kazdy MI po svou &&st tunelu.
Oznacte jen jednu elipsu na kazdém fadku. . PR , " s e “
V nasledujici ¢asti bych vas pozadal, abyste ohodnotili jednotliva kritéria pro kazdou
1 2 3 a 5 6 7 8 variantu.

rozdéleni

odpovédnosti o o« - P . .

a rozdéleni ) ) - ) ) ( ) o) 2. rozdéleni odpovédnosti a rozdéleni rizik z pohledu MI - jsou rizika *
rizik z ' ' o ) ' a odpovédnosti rovnomérné rozlozeny mezi (&astniky?

pohledu MI

Oznacte jen jednu elipsu.

synergie a

pridana o . . P P
hodnota pro ~— ‘
provoz nerc optimalni

mozné
provozni
komplikace

3. synergie a pfidana hodnota pro provoz - pfinasi model benefity v *
prizpiisobivost podobé synergickych efektd?

modelu — N p \
budoucim (- — — — — — — — Oznadte jen jednu elipsu.
zménam

proveditelnost
a politicka ) @) ) (&) - ' D) D) Zadr vysoka
pfijatelnost

nakladova
efektivita o O O O o o O O .. . . oy . L
varianty 4. mozné provozni komplikace - muze mit model negativni vliv na *

Y

provoz? (pozor, &im mensi moZné komplikace, tim vy$si hodnoceni!)

pravni aspekt

(soulad s — — o — L — —
pravnimi : — — ) )
predpisy) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Oznacte jen jednu elipsu

bezpecnost VySsc adné/nizké
(odolnost) a — P
ochrana — — — P -
infrastruktury




5. prizpasobivost modelu budoucim zménam - je model schopen * 9. bezpeénost (odolnost) a ochrana infrastruktury - mize mit model *
reagovat na budouci technologické, trzni nebo regulaéni zmény? (pozitivni/negativni) dopad na bezpeénost?
Oznacte jen jednu elipsu.

Oznacte jen jednu elipsu.

nepi vysoce flexibilni vysc &jsi

Varianta B - Soukromy provoz s povéFenym provozovatelem

6. proveditelnost a politicka pfijatelnost - je model proveditelny v * formou PPP projektu
¢eskych podminkach?
V nasledujici ¢asti bych vas poZadal, abyste ohodnotili jednotliva kritéria pro kazdou
variantu.

Oznacte jen jednu elipsu.

10. rozdéleni odpovédnosti a rozdéleni rizik z pohledu MI - jsou *

nizk vysoka o o ) L . L .
rizika a odpovédnosti rovhomérné rozlozeny mezi ucastniky?

Oznacte jen jednu elipsu.

7. nakladova efektivita varianty - do jaké miry splfiuje nebo mize * 12 3 4 5 6 7 8 9 10
model naplfiovat ndkladovou efektivitu? c
nerc optimalni
Oznacte jen jednu elipsu.
12 3 4 5 6 7 8 9 10
K vysoks 11. synergie a pfidana hodnota pro provoz - pfinasi model benefity v *
podobé synergickych efekt(i?

Oznacte jen jednu elipsu.

8. pravni aspekt - je model v souladu s pravnimi predpisy? *
Oznacte jen jednu elipsu zadr vysoka

nizk vysoky



12.

> ra 3 - O v - . . .
mozné provozni komplikace - muze mit model negativni vliv na

provoz? (pozor, ¢im mensi mozné komplikace, tim vyssi hodnoceni!)

Oznacte jen jednu elipsu.

zad vysoké

pFizplisobivost modelu budoucim zménam - je model schopen
reagovat na budouci technologické, trzni nebo regulaéni zmény?

Oznacte jen jednu elipsu.

nepl vysoce flexibilni

proveditelnost a politicka pFijatelnost - je model proveditelny v
¢eskych podminkach?

Oznacte jen jednu elipsu.

nizk vysoka

nakladova efektivita varianty - do jaké miry splfiuje nebo mize
model naplfiovat nakladovou efektivitu?

Oznacte jen jednu elipsu.

nizk vysoka

*

*

*

16.

17.

Varianta C - Zalozeni spolecného podniku mezi Spravou Zeleznic a

pravni aspekt - je model v souladu s pravnimi predpisy? *
Oznacte jen jednu elipsu

nizk vysoky

bezpeénost (odolnost) a ochrana infrastruktury - méZe mit
model (pozitivni/negativni) dopad na bezpecnost?

Oznacte jen jednu elipsu.

vyst

DB InfraGO (Joint Venture)

V nasledujici ¢asti bych vas pozadal, abyste ohodnotili jednotliva kritéria pro kazdou

variantu.

18.

19.

rozdéleni odpovédnosti a rozdéleni rizik z pohledu MI - jsou
rizika a odpovédnosti rovnomérné rozlozeny mezi ucastniky?

Oznacte jen jednu elipsu.

nerc optimalni

synergie a pfidana hodnota pro provoz - prindsi model benefity v

podobé synergickych efektli?

Oznacte jen jednu elipsu

Zadr

*

*



20.

21.

22.

23.

» - - - [+ 5% r . . .
mozné provozni komplikace - muze mit model negativni vliv na

provoz? (pozor, ¢im mensi mozné komplikace, tim vyssi hodnoceni!)
0Oznacte jen jednu elipsu.

zadr vysoké

prizplisobivost modelu budoucim zménam - je model schopen
reagovat na budouci technologické, trzni nebo regulacni zmény?

Oznacte jen jednu elipsu

nepi vysoce flexibilni

proveditelnost a politicka pfFijatelnost - je model proveditelny v
¢eskych podminkach?

Oznacte jen jednu elipsu.

nizk vysoka

nakladova efektivita varianty - do jaké miry splfiuje nebo méze
model naplfiovat nakladovou efektivitu?

0znacte jen jednu elipsu.

nizk vysoka

*

*

*

24,

25.

pravni aspekt - je model v souladu s pravnimi predpisy? *
Oznacte jen jednu elipsu

nizk vysoky

bezpeénost (odolnost) a ochrana infrastruktury - méze mit
model (pozitivni/negativni) dopad na bezpecnost?

Oznacte jen jednu elipsu.

vyst nejbezpecné&jsi

Varianta D - Rozdéleni provozu mezi oba provozovatele drahy
podle funkénich oblasti v celé délce tunelu

V nasledujici ¢asti bych vas pozadal, abyste ohodnotili jednotliva kritéria pro kazdou

variantu.

26.

27.

rozdéleni odpovédnosti a rozdéleni rizik z pohledu MI - jsou
rizika a odpovédnosti rovnomérné rozlozeny mezi ucastniky?

Oznacte jen jednu elipsu.

nerc optimalni

synergie a pfidana hodnota pro provoz - pfinasi model benefity v

podobé synergickych efektti?

Oznacte jen jednu elipsu

Z&di vysoka

*

*



28. mozné provozni komplikace - miZe mit model negativni vliv na * 32. pravni aspekt - je model v souladu s pravnimi predpisy? *

provoz? (pozor, ¢im mensi mozné komplikace, tim vys$si hodnoceni!) o )
Oznacte jen jednu elipsu
Oznacte jen jednu elipsu.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
nizk vysoky
Zadr vysoké

33. bezpeénost (odolnost) a ochrana infrastruktury - mize mit

29. prizplisobivost modelu budoucim zmé&nam - je model schopen * model (pozitivni/negativni) dopad na bezpecnost?
reagovat na budouci technologické, trzni nebo regulaéni zmény? } ,
Oznacte jen jednu elipsu.
Oznacte jen jednu elipsu
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
12 3 4 5 6 7 8 9 10
VysC nejbezpecnéjsi

nepi vysoce flexibilni

Varianta E - Povéreni provozem jedné ze smluvnich stran.
30. proveditelnost a politicka pfijatelnost - je model proveditelny v * V nasledujici &asti bych vas pozédal, abyste ohodnotili jednotliva kritéria pro kazdou
Ceskych podminkach? variantu.

Oznacte jen jednu elipsu.
34. rozdéleni odpovédnosti a rozdéleni rizik z pohledu MI - jsou *

rizika a odpovédnosti rovnomérné rozlozeny mezi Gcastniky?
Oznacte jen jednu elipsu.

nizk vysoka

- . - - o .. . nerc optimalni
31. nakladova efektivita varianty - do jaké miry splfiuje nebo mize * P
model naplfiovat nékladovou efektivitu?
Oznacte jen jednu elipsu.
35. synergie a pfidana hodnota pro provoz - pfinasi model benefity v *
12 3 4 5 6 7 8 9 10 podobé synergickych efekt(?
nizk vysoka Oznacte jen jednu elipsu.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
vysoka

zadr



36.

37.

38.

39.

mozné provozni komplikace - miize mit model negativni vliv na
provoz? (pozor, ¢im mensi mozné komplikace, tim vyssi hodnoceni!)

Oznacéte jen jednu elipsu.

Zadr vysoké

pFizplsobivost modelu budoucim zménam - je model schopen
reagovat na budouci technologické, trzni nebo regulaéni zmény?

Oznacte jen jednu elipsu

nepi vysoce flexibilni

proveditelnost a politicka pFijatelnost - je model proveditelny v
Ceskych podminkach?

Oznacte jen jednu elipsu.

nizk vysoka

nakladova efektivita varianty - do jaké miry splfiuje nebo mize
model naplfiovat nakladovou efektivitu?

Oznacte jen jednu elipsu.

nizk vysoka

Zdroj: autor

*

40. pravni aspekt - je model v souladu s pravnimi piedpisy? *

Oznacte jen jednu elipsu

nizk vysoky

41. bezpeénost (odolnost) a ochrana infrastruktury - mize mit
model (pozitivni/negativni) dopad na bezpecnost?

Oznacte jen jednu elipsu.

VySse nejbezpecnéjsi

Kratky dotaznik o Vas

Na zavér bych Vas rad pozadal, abyste o sobé uvedli nékolik zakladnich Gdajd.

42.  Pro jakou organizaci pracujete?
Oznaéte jen jednu elipsu.

: ) Sprava Zeleznic, statni organizace
( )MDCR

) Jiné:

43.  Jaké je vase pracovni zafazeni? (odbor pfip. pozice)

44. Jak dlouho pUsobite v oboru?

Dékuji Vam za vyplnéni a za Vas cas.



Priloha D Navrh ¢innosti vykonévanych sukromnym PPP partnerom

Oblast praci Kategorie  Podkategorie Cinnost
Zelezni¢ni traté  Zelezni¢ni  Kolej Opravy geometrickych parametra koleje
a stavby svrsek

Opravy kolejového loze

Souvisla vymeéna kolejnic

Souvisld vymeéna prazct

Ziizeni a oprava bezstyk. koleje

Vyhybky Opravy geometrickych parametri
vyhybek

Opravy kolejového loze vyhybek

Svafovani vyhybek

Zelezni¢ni Opravy a udrzba ostatnich staveb zel.
spodek spodku

Opravy a udrzba zemniho télesa

Tunely Oprava a udrzba tuneld

Ostatni Preventivni zimni opatieni

vykony Preventivni ochrana proti vodé

Pohotovost

Likvidace odpadt

Udrzovani pozemk

Sdélovaci Kabelova technika

a zabezpecovaci Sdélovaci technika

technika Radiova technika

Elektrotechnika Silnoproudé Opravy a udrzby elektrotechniky
a energetika el. zafizeni a energetiky

Planovana periodicka udrzba

Obsluha silnoproudych zatizeni

Trakéni Planovana periodicka udrzba

vedeni Aktualizovana udrZzba

Vymeény rizikovych ¢asti

Obsluha napéjeni trakéniho vedeni

Napijeci Planovana periodicka udrzba

a splinaci Obsluha napéjecich a spinacich stanic
stanice

Ridici Planovana periodicka udrzba

systémy EE Obsluha objekti f. systém

Jiné opravy a udrzba (bliZe nespecifikované)

Zdroj: autor na zédklade SFDI (2022)



Priloha E Register rizik pre variant JV

Nedostato¢né
financovanie

Pravne spory

Zmeny pravnych
predpisov

Nezhody medzi
partnermi

Nedostato¢na
koordinacia

Technické

problémy/nedostatocna

integracia systémov
oboch MI

Odpor verejnosti

Odpor vplyvnych

zainteresovanych stran

Zmeny v politickom
prostredi

Problémy s
dodavatel'skym
ret'azcom

Zdroj: autor na zéklade Eby (2018) a s vyuzitim konzultdcie s pracovnikmi Spravy Zeleznic

Nedostatok prostriedkov na pokrytie
vsetkych nakladov (prevadzkovych)

Spory suvisiace s vykladom dohody o
vzniku JV, prav a povinnosti partnerov
alebo regula¢nymi otazkami

Zmeny v legislative, ktoré by mohli
mat’ vplyv na prevadzku JV (tunela)
alebo financovania

Rozdiely v nazoroch na riadenie a
strategické smerovanie JV

Slaba koordinacia medzi MI a iisekmi
v

Poruchy alebo zlyhania infrastruktury
alebo technoldgii, neschopnost’
integrovat’ riadiace systémy oboch
partnerov

Negativne vnimanie projektu zo strany
verejnosti

Nespokojnost’ s projektom zo strany
vplyvnych stakeholderov

Politické zmeny, ktoré mézu
ovplyvnit’ podporu cezhraniéného
projektu

Vypadky alebo meskanie v
dodavatel'skom retazci

Nevyrovnanost’ vo financovani
od oboch MI, narusenie dévery
a spolahlivosti na druhého
partnera

Zdrzanie alebo zvySené naklady
projektu

Adaptacia na nové pravne
poziadavky, potencialne
zdrzanie prip. paralyza organov
podniku

Napité vztahy medzi partnermi,
mozné konflikty pri riadeni

Zdroje a potencial JV nemusia
byt efektivne vyuzité, mozné
oslabenie podstaty JV a
neplnenie strategickych cielov

Zvysené naklady na opravy,
neefektivita prevadzky

Protesty, spomalenie projektu
alebo zmeny v projekte
Mozné komplikacie v postupe
projektu a teda aj zahajenia
prevadzky tunela

Zmarenie usilia, procesné a
organizacné zmeny az zanik JV

Meskanie dodavok, zvysenie
nékladov, znizenie dostupnosti
infrastruktary

12

12

Dokladné finanéné planovanie, ziskavanie
alternativnych zdrojov financovania,
vytvorenia rezerv

Proaktivna pravna analyza, konzultacie a
mediacie, podpora pravnych odd. MI

Monitorovanie legislativy, priprava na
mozné zmeny, flexibilné postupy

Zriadenie spolo¢nych riadiacich struktur,
procesov rieSenia sporov

Zavedenie koordinaénych nastrojov, jasné
definovanie zodpovednosti a uloh

Implementacia robustnych kontrolnych a
udrzbovych programov, technické Skolenia

Otvoreny dialog s komunitou, informac¢né
kampane, verejné stretnutia, PR stratégia
Vytvorenie silnych vztahov so

stakeholdermi, kontinualna komunikacia

Budovanie dovery a vzt'ahov naprie¢
politickym spektrom, lobovanie

Diverzifikacia dodavatel'ov, strategické
planovanie zasob, dlhodobé zmluvy

Finanény usek JV

Pravne oddelenie
MI

Predstavenstvo,
valna hromada JV

Predstavenstvo,
valna hromada JV

Usek koordinacie
medzi MI (JV)

Usek prev. drahy,
techniky a udrzby,
datovych sluzieb

Usek PR a
komunikacie JV
Predstavenstvo,
valna hromada JV,
vedenie MI
Predstavenstvo,
valna hromada JV,
vedenie MI
Financny tsek JV,
Usek techniky a
udrzby



Priloha F Register rizik pre variant PPP

Pravne a regulacné zmeny

Nezhody medzi verejnym
a sukromnym sektorom

Nedostato¢né financovanie

Technické a prevadzkové
problémy

Politicky odpor alebo
nestabilita

Odpor vo¢i privatizacii

Riziko zlyhania
sukromného partnera

Potreba silnej regulécie a
dohladu

Legislativne poziadavky

Pristup cudzieho subjektu
do kritickej infrastruktiry

Ekonomicka neatraktivita

Materialno-technické
zabezpecenie

Riziko nedodrziavania
standardov

Zdroj: autor na zéklade Eby (2018) a s vyuzitim konzultdcie s pracovnikmi Spravy Zeleznic

Zmeny v legislative m6zu ovplyvnit’ podmienky
projektu

Rozdiely v ciel'och a oakavaniach medzi sektormi
Nedostatok prostriedkov na pokrytie nakladov
projektu

Problémy s integraciou systémov alebo nedostatky
v infrastruktire

Politické zmeny alebo odpor voci projektu zo
strany vladneho spektra

Verejny odpor k privatizacii infrastruktary

Finan¢né alebo operativne zlyhanie sukromného
partnera

Potreba regulacie moze viest’ k administrativnej
zatazi

Musi spiiat’ legislativne poziadavky oboch krajin
Mozné bezpecnostné rizika pri pristupe
sukromného sektora k dolezitej infrastruktire
Projekt nemusi byt’ ekonomicky atraktivny pre

sukromného prevadzkovatel'a

Potreba zabezpecenia dostatoénych materialov a
technologii

Riziko, Ze koncesionari nedodrzia pozadované
technické a bezpecnostné Standardy

Potreba prisposobenia
planov a kontraktov

Konflikty mozu sposobit’

meskania alebo zvysenie
nakladov
Oneskorovanie alebo
redukovanie rozsahu
projektu

Obmedzenia v
prevadzkyschopnosti
alebo bezpecénosti
Zmeny v podpore alebo
priame zasahovanie do
projektu

Politické a socidlne
napétie, mozné protesty

Ohrozenie kontinuity a
finanéne;j stability
projektu

Zvysené naklady a
komplexnost spravy
Pravne komplikacie a
mozné zdrzania v
projekte

Riziko uniku informacii
alebo narusenia sluzieb
Tazkosti s ndjdenim a
udrzanim stikromného
partnera

Mozné meskania a
prekrocenie rozpoctu
projektu

Priame dopady na
bezpecnost’ a kvalitu
infrastruktary

12

12

Pravidelné sledovanie legislativnych zmien, pruzna
kontraktna klauzula

Vytvorenie jasnych komunika¢nych protokolov a

mechanizmov pre rieSenie sporov

Zabezpecenie dodato¢nych finanénych zaruk a
diverzifikacia finan¢nych zdrojov

Dokladné technické preskiimania a planovanie,
zavedenie kvalitnych Standardov

Budovanie vztahov s politickymi aktérmi a
verejnostou, edukacné a PR kampane

Transparentna komunikacia, verejné fora,
zapojenie ob&anov

Komplexné hodnotenie partnera pred jeho
vyberom

Implementacia kontrolnych systémov a pravidelné
revizie

Daokladna priprava pravnych analyz a zabezpecenie
legislativnej kompatibility

Prisne bezpec¢nostné protokoly a monitorovanie
aktivit

Vytvorenie garancii pre sukromného partnera

Planovanie zasob a zmluvné zabezpecenie dodavok

Zavedenie systému pravidelnych kontrol a sankcii
pri nedodrzani Standardov

Pravne
oddelenie MI

Riadiace timy
MI a PPP

Finan¢né
oddelenia MI

Technické
oddelenia MI

Komunikaéné
oddelenie MI

Oddelenie
verejnych
vztahov MI
Riadiaci vybor
PPP projektu
Regulacné
organy MI

Pravne
oddelenia MI

Bezpecnostné
oddelenia MI
Finanéné

oddelenia MI

Technické
oddelenia MI

Technické
oddelenia MI



