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1 IDENTIFIKA�NÍ ÚDAJE 

 

Stavba: I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat 
Druh stavby:    Novostavba 
Stupe� PD:    Dokumentace pro územní rozhodnutí 

Technická studie 
Místo stavby: P�íbram, Dubno, Háje u P�íbrami, Brod u P�íbrami, 

Bohutín, Tisová u Bohutína, Žežice, Narysov 
Kraj:     St�edo�eský kraj 
 
Zadavatel:     �editelství silnic a dálnic �R 
     Na Pankráci 56, 145 05 Praha 4 
     I�O: 65 99 33 90 
      
 
Zhotovitel projektové  SUDOP PRAHA a.s. 
dokumentace   Olšanská 1a, 130 80 Praha 3 
      
     Valbek, spol. s r.o. 
     Va�urova 505/17, 460 07 Liberec 
 
    
Zhotovitel ekonomického  SUDOP PRAHA a.s. 
hodnocení:     Olšanská 1a, 130 80 Praha 3 
     CZ 25 79 33 49 
 
Celkové investi�ní náklady: 903 583 442 K� bez DPH – varianta 1 
     1 432 034 378 K� bez DPH – varianta 2 
 
Malý/Velký projekt:   Malý projekt 
 
 

Použité podklady: 

• Dokumentace pro územní rozhodnutí „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat, I. �ást“, 
zpracovaná v roce 2008 spole�ností SUDOP PRAHA a.s. 

• Dokumentace pro územní rozhodnutí „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat, II. �ást“, 
zpracovaná v roce 2017 spole�ností Valbek spol. s r.o. 

• Technická studie „K�ižovatka silnice I/18 a ulice Evropské v k.ú. Dubno – Nová 
Hospoda“, zpracovaná v roce 2009 spole�ností SUDOP PRAHA a.s. 

 



I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat 
Ekonomické hodnocení akce 

 

 4  

 

2 ANALYTICKÁ �ÁST 

V analytické �ásti je provedeno zhodnocení stávajícího stavu, jak z pohledu technického, tak i 
z hlediska uživatel� silnic a celé spole�nosti. V této �ásti jsou vyzdvihnuty problémy a omezení, 
které p�ináší sou�asný stav nejen uživatel�m silnic, ale i obyvatel�m dot�ených obcí. Kapitola 
se tak zabývá nejen technickými nedostatky stávající silni�ní sít�, ale zkoumá i další hlediska 
jako je bezpe�nost, dopravní poptávka, životní prost�edí �i zm�na klimatu. Zárove� se kapitola 
zaobírá i problémy, které by mohly v budoucnu nastat v p�ípad� neuskute�n�ní projektu 
v souvislosti s celospole�enským vývojem. D�ležitým bodem kapitoly je pak definování cíl� 
projektu a identifikace opat�ení, jak k t�mto cíl�m dojít. 

 

2.1 Analýza stávajícího stavu 

Silnice I/18 tvo�í na území St�edo�eského kraje d�ležité napojení m�sta P�íbram na významnou 
dálnici D4, v regionálním pojetí pak spojuje m�sta P�íbram a Benešov. Komunikace je vedena 
od m�sta Rožmitál pod T�emšínem, kde se napojuje na silnici I/19, p�es P�íbram, dále k�ižuje 
dálnici D4, p�es Sedl�any s kone�ným napojením na silnici I/3 v okrese Benešov.  

Trasa komunikace I/18 je v sou�asné dob� vedena od rychlostní komunikace R4 okolo obce 
Dubno, u P�íbrami se napojuje na úrov�ovou k�ižovatku na stávající silnici I/18 – severní 
obchvat P�íbrami, dále cesta pokra�uje jako severní obchvat m�sta až do P�íbrami, p�es 
centrum m�sta, B�ezové Hory, Havírnu a Bohutín až do Rožmitálu pod T�emšínem. Je vedena 
v dvoupruhovém uspo�ádání a vyskytuje se na ní zna�né množství sv�teln� �ízených 
k�ižovatek, okružních k�ižovatek a p�echod� pro chodce. 

P�estože má m�sto P�íbram vybudovaný severní obchvat, je velká �ást dopravy vedena p�es 
obytné �ásti a historické centrum m�sta. Zejména v okolí nám�stí dochází ve špi�kových 
hodinách k tvorb� kolon a tím i ke zpomalení dopravního proudu. 

Dopravní zatížení na stávající komunikaci dosahuje v nejvytížen�jším úseku (Husova ulice) 
hodnoty cca 17 100 voz/den, p�i�emž podíl nákladní dopravy se pohybuje v rozmezí 11 – 15 %. 

 

2.1.1 Nedostatky a omezení 

V sou�asné dob� je veškerá doprava vedena p�es obytné �ásti a historickou �ást m�sta. 
Z d�vodu propadu území pod silni�ním t�lesem v okolí m�stské �ásti B�ezové Hory došlo 
v minulosti k uzav�ení pr�jezdu tímto úsekem pro vozidla nad 3,5 t a nákladní vozidla byla 
odklon�na po objízdné trase. Toto dopravní opat�ení znamenalo ješt� v�tší zát�ž na životní 
prost�edí obyvatel P�íbrami. Vhledem k tomu, že v oblasti B�ezových Hor je stále možný výskyt 
propad� a tím i souvisejících dopravních omezení, výstavba obchvatu P�íbrami je velmi 
žádoucí.  

Situaci ve m�st� nezlepšuje ani skute�nost, že v centru m�sta dochází ke k�ížení silnice I/18 se 
silnicí I/66. Tato silnice p�ivádí do m�sta zatížení z jihovýchodního sm�ru, tedy od silnice I/4 
(plánované dálnice D4).  
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Krom� vysokého podílu tranzitní dopravy se v zájmovém území vyskytuje �ada dalších 
nedostatk� a omezení, které mají vliv na plynulost a bezpe�nost silni�ního provozu. Stávající 
stav je ve znamení mnoha k�ižovatek, výjezd� se soukromých pozemk�, samostatných 
p�echod� pro chodce �i míst pro p�echázení. Vzhledem k t�mto skute�nostem dochází ve 
m�st� �asto ke snižování maximální povolené rychlosti, což má vliv na plynulost provozu. Také 
stávající ší�kové uspo�ádání neodpovídá parametr�m silnice I. t�ídy. 

 

Obrázek 2-1 Pr�jezd Husovou ulicí (zdroj: www.mapy.cz) 

 

 

2.1.2 Budoucí možnosti 

Neobsazeno. 

 

2.1.3 SWOT analýza 

Neobsazeno. 

 

2.2 Vize a cíle projektu 

Následující kapitola je v�nována cíl�m projektu.  
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2.2.1 Projektová vize 

Neobsazeno. 

 

2.2.2 Cíle projektu 

Výstavbou p�eložky silnice I/18 by m�lo dojít k odklon�ní tranzitní dopravy mimo intravilán 
m�sta P�íbram. Dojde ke zvýšení plynulosti dopravního proudu a také ke zlepšení životního 
prost�edí obyvatel m�sta. Sníží se míra hlukového zatížení a zárove� se zvýší bezpe�nost 
silni�ního provozu, nebo� se sníží riziko st�etu s chodci a cyklisty.  

Hlavními cíli projektu tedy jsou: 

• Zrychlení pr�jezdu danou lokalitou, 

• Odklon�ní tranzitní dopravy mimo centrum m�sta, 

• Zvýšení bezpe�nosti provozu, 

• Snížení dopravního zatížení v centru m�sta, 

• Snížení vliv� na životní prost�edí obyvatel obce. 

 

2.3 Identifikace projektu 

P�eložka silnice I/18 je navržena jako ned�lená dvoupruhová komunikace. Trasa p�eložky je 
vedena jihovýchodn� od m�sta P�íbram a je rozd�lena na t�i �ásti: 

I. �ást – �eší p�eložku silnice I/18 v úseku od k�ižovatky u Nové Hospody až po k�ížení se silnicí 
I/66 u obce Brod. Trasa komunikace je navržena v kategorii S11,5/70, délka komunikace je 
4,276 km. 

II. �ást – zahrnuje výstavbu p�eložky silnice I/18 v úseku od napojení na stávající silnici I/18 u 
obce Bohutín až po k�ížení silnic I/66 a III/1912 nedaleko Ornova Mlýna. Trasa je navržena 
v kategorii S9,5/70, délka trasy 5,551 km. 

III. �ást – p�edstavuje vybudování okružní k�ižovatky v míst� k�ížení silnice I/18 a ulice 
Evropské v k. ú. Dubno – Nová Hospoda.   

Propojení mezi I. a II. etapou tvo�í silnice I/66. V úseku od okružní k�ižovatky silnic I/66 a I/18 až 
po okružní k�ižovatku u obce Brod má stávající silnice I/66 vyhovující ší�kové uspo�ádání, proto 
bude v tomto úseku v rámci výstavby jihovýchodního obchvatu m�sta P�íbram provedena 
pouze rekonstrukce krytu vozovky. Vým�na krytu vozovky bude rovn�ž provedena i v míst� 
propojení I. a III. etapy – tedy v úseku od k�ižovatky u Nové Hospody až po k�ížení silnice I/18 
s ulicí Evropská.  

Realizace p�eložky silnice I/18 je plánována na etapy, p�i�emž Etapa 1 zahrnuje II. �ást 
obchvatu, Etapa 2 pak zahrnuje I. a III. �ást obchvatu. 
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I. �ást (ETAPA 2) 

Trasa silnice I/18 za�íná v míst� stávající pr�se�né k�ižovatky Evropská – Žižkova – Polní 
v blízkosti obce Nová Hospoda u stávajících autoservis�. Odtud se trasa odchyluje 
pravostranným obloukem co nejdále od výstavby rodinných dom� a v km 0,676 je na silnici I/18 
napojena místní komunikace ve tvaru T. Za k�ižovatkou s místní komunikací trasa dále 
pokra�uje v p�ímé a v km 1,275 následuje úrov�ová k�ižovatka se silnicí II/118. Za touto 
k�ižovatkou se trasa za�ezává do hlubokého zá�ezu, stá�í se vpravo a p�echází Sázkový potok. 
V km 2,590 se nachází další úrov�ová k�ižovatka. Za touto k�ižovatkou se trasa levoto�ivým 
obloukem stá�í do míst poddolovaného území, kterým v jediném možném míst� prochází. 
Koridor silnice I/18 prochází v t�sné blízkosti území s možností propadu povrchu, nicmén� 
samotná trasa je navržena tak, aby se minimalizovalo riziko propad� t�lesa výhledové 
komunikace. Po levoto�ivém oblouku následuje táhlý pravoto�ivý oblouk, kterým se trasa 
vyhýbá zásahu do pr�myslového areálu. Za tímto obloukem se silnice I/18 napojuje okružní 
k�ižovatkou na stávající silnici I/66. 

II. �ást (ETAPA 1) 

Trasa druhé �ásti jihovýchodního obchvatu za�íná p�ed obcí Bohutín, cca 400 m p�ed 
k�ižovatkou stávající I/18 a silnice III. t�ídy III/1914. Trasa výhledové komunikace se v tomto 
míst� odklání pravostranným obloukem od stávající komunikace. Po cca 500 m mimoúrov�ov� 
k�íží silnici III. t�ídy III/1914, pokra�uje levostranným obloukem kolem Tisové sm�rem k m�stské 
�ásti Zdabo�. Cca v km 2,600 trasa obchvatu p�echází p�es mok�ady Voka�ovského potoka. 
Tuto lokalitu silnice p�echází mostním objektem o délce 150 m. V km 3,000 je navrženo 
mimoúrov�ové k�ížení s napojením na silnici III/1911 vedoucí od Zdabo�e sm�rem k Narysovu. 
Obchvat pokra�uje dále východn� kolem Zdabo�e a p�echází Florentinskou štolu. V km 5,000 u 
obce Žežice mimoúrov�ov� k�íží silnici III/1912. Silnice dále pokra�uje sm�rem k I/66, 
mimoúrov�ov� k�íží železni�ní tra� a u Ornova Mlýna se napojuje okružní k�ižovatkou na silnici 
I/66. 

III. �ást (ETAPA 2) 

V míst� k�ížení silnice I/18 a ulice Evropské bude vybudována okružní k�ižovatka. Polom�r 
okružní k�ižovatky je 25 m. K�ižovatka má 5 ramen a umožní napojení stávající silnice I/18, 
jihovýchodního obchvatu a p�ípadn� i nov� vybudovaných pr�myslových �i obchodních zón. 

 

Na trase jsou navrženy celkem t�i okružní k�ižovatky. První k�ižovatka je umíst�na v míst� 
k�ížení II. �ásti obchvatu se silnicí I/66, druhá okružní k�ižovatka je navržena v míst� k�ížení I. 
�ásti obchvatu se silnicí I/66, t�etí okružní k�ižovatka je pak sou�ástí III. �ásti obchvatu a jedná 
se o k�ížení Evropské ulice se silnicí I/18. 

Sou�ástí stavby je rovn�ž 11 mostních objekt�, z toho jsou 2 objekty sou�ástí I. �ásti obchvatu 
a 9 mostních objekt� je sou�ástí II. �ásti obchvatu.  U I. �ásti obchvatu se jedná konkrétn� o 
podjezd pro cyklisty v km 0.700 a migra�ní propust v km 2.500. U II. �ásti obchvatu se jedná o 
most p�es silnici III/1912 v km 0.496, most p�es biokoridor v km 2.725, most p�es silnici III/1911 
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v km 2.997, most p�es polní cestu v km 4.360, most p�es železni�ní tra� �. 200, most p�es 
železni�ní tra� v km 0.154, most p�es migra�ní koridor v km 1.760, most na polní cest� v km 
3.735 a most na silnici III/1912 v km 5.085.  

Sou�ástí projektu je i úprava silnic nižších t�íd v nezbytném rozsahu pro napojení do k�ižovatek. 
Stavba rovn�ž zahrnuje p�eložky inženýrských sítí, odvodn�ní, zabezpe�ovací a ochranná 
opat�ení a vegeta�ní úpravy.  

 

Obrázek 2-2 Situace stavby „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat“ 

 

 

 

V zájmovém území je krom� výstavby jihovýchodního obchvatu P�íbrami plánována také 
dostavba dálnice D4. 

 

2.4 Klimatické zm�ny a ochrana životního prost�edí 

Pro stavbu „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat, I. �ást“ bylo zpracováno oznámení o zám�ru 
v roce 2013. Na základ� zjiš�ovacího �ízení bylo rozhodnuto, že stavba nemá významný vliv na 
životní prost�edí a nebude posuzována podle daného zákona. 
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Pro stavbu „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat, II. �ást“ bylo zpracováno oznámení o zám�ru 
v roce 2007. Na základ� zjiš�ovacího �ízení dosp�l p�íslušný Krajský ú�ad St�edo�eského kraje 
k záv�ru, že stavba bude posuzována podle zákona �. 100/2001 Sb., o posuzování vliv� na 
životní prost�edí, ve zn�ní pozd�jších p�edpis�. Na základ� stanoviska k posouzení zám�ru na 
životní prost�edí pak Krajský ú�ad St�edo�eského kraje vydal dne 28. 6. 2017 závazné 
souhlasné stanovisko. 

Pro stavbu „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat, III. �ást“ bylo zpracováno oznámení o zám�ru 
v roce 2013. Na základ� zjiš�ovacího �ízení bylo rozhodnuto, že stavba nemá významný vliv na 
životní prost�edí a nebude posuzována podle daného zákona. 

V rámci zjiš�ovacího �ízení bylo konstatováno, že klimatické ani mikroklimatické pom�ry v okolí 
trasy komunikace nebudou �inností (projektem) významn� dot�eny. Realizací p�eložky dojde ke 
zvýšení propustnosti silni�ní sít� v �ešeném území, ke snížení emisní zát�že a výraznému 
snížení hlukové zát�že v pr�jezdním úseku obce. Kompenza�ní opat�ení ani nutnost realizace 
protihlukových opat�ení z výsledk� rozptylové ani hlukové studie nevyplývají.  

Sou�ástí ekonomického hodnocení projektu je i zahrnutí ekonomických náklad� zm�ny klimatu 
vyplývající ze zm�n emisí skleníkových plyn� (viz další kapitoly). 

Projekt je pln� v souladu s národními technickými normami, které reflektují nejnov�jší poznatky 
výzkumu v dopravním inženýrství a m�ly by zajistit dostate�nou adaptaci projektu na zm�ny 
klimatu. 
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3 NÁVRHOVÁ �ÁST 

V následující kapitole jsou popsány varianty vstupující do ekonomického hodnocení. 

 

3.1 Návrh variant 

Základní variantou pro ekonomické hodnocení je varianta Bez projektu, která nasti�uje situaci, 
jak by se vyvíjel stav infrastruktury a z n�j plynoucí zm�ny v doprav� v p�ípad�, že by nedošlo 
k realizaci projektu. Tato varianta není zatížena b�hem své existence náklady, které mají 
investi�ní charakter. Jedná se o variantu, která slouží pro ú�ely srovnání v ekonomickém 
hodnocení. Oproti tomu Varianta S projektem ukazuje dopady navržených opat�ení, tedy 
zkoumá, jak p�epravní poptávka zareaguje na zm�nu dopravní nabídky. Varianta S projektem 
by m�la být dimenzována na p�epravní pot�eby a cíle projektu.   

 

3.1.1 Varianta Bez projektu 

Ve variant� Bez projektu je uvažováno se sou�asným stavem, tedy s vedením silnice I/18 p�es 
centrum m�sta P�íbrami. Ve variant� nejsou vynakládány žádné investi�ní prost�edky, 
p�edpokládá se pouze pravidelná údržba tak, aby byla zajišt�na provozuschopnost komunikace. 
Rychlosti na úsecích byly ur�eny dle zákona �. 361/2000 Sb. O provozu na pozemních 
komunikacích se zohledn�ním p�ípadných omezení daných dopravním zna�ením.  

 

3.1.2 Varianta S projektem 

Ekonomické hodnocení je zpracováno pro dv� varianty stavu s projektem. U variant nedochází 
k rozdílnosti technického �ešení, nýbrž se jedná o varianty z pohledu r�znosti obsažených 
staveb. 

Varianta 1 – zahrnuje pouze etapu 1. V této variant� se p�edpokládá výstavba pouze II. �ásti. I. 
a III. �ást realizována nebude. Realizace stavby se uvažuje v letech 2023-2024, uvedení do 
provozu je plánováno na rok 2025. 

Varianta 2 – zahrnuje etapu 1 a 2. V této variant� se uvažuje s výstavbou obchvatu v celém 
rozsahu, tzn., že budou realizovány všechny t�i �ásti obchvatu. V této variant� je uvažováno 
s výstavbou etapy 1 (II. �ásti) obchvatu v letech 2023-2024, uvedení do provozu je plánováno 
na rok 2025. Výstavba etapy 2 (I. a III. �ást) je plánována v letech 2025-2026, uvedení do 
provozu pak v roce 2027. 

 

 

3.2 Vyhodnocení návrh� variant 

Neobsazeno. 
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4 HODNOTÍCÍ �ÁST 

Hodnotící �ást je zam��ena na ekonomické hodnocení stavby a p�epravní prognózu, která je 
d�ležitou sou�ástí ekonomického hodnocení. P�epravní prognóza popisuje stávající a modeluje 
výhledové p�epravní vztahy v území ovlivn�ném realizací hodnoceného projektu. Výsledkem 
p�epravní prognózy jsou informace o výhledovém dopravním a p�epravním využití navrhované 
infrastruktury. Tyto informace pak vstupují do ekonomického hodnocení. P�epravní prognóza 
musí být zpracována pro celou dobu referen�ního období. 

Ekonomické hodnocení pro stavbu „I/18 P�íbram, jihovýchodní obchvat“ je zpracováno dle 
„Rezortní metodiky pro hodnocení ekonomické efektivnosti projekt� dopravních staveb“. 

 

4.1 Analýza náklad� a p�ínos� – CBA 

Hodnocení efektivnosti silni�ních a dálni�ních staveb se provádí na základ� nákladov�-
výnosové analýzy („Cost-Benefit Analysis“, tedy CBA). 

Metoda CBA je založena na analýze diferen�ních nákladových a výnosových finan�ních tok� 
v dob� hodnocení projektu. Metoda porovnává p�ínosy, které daná investice p�ináší, 
s negativními efekty investice. Všechny dopady investice (a� už pozitivní �i negativní) jsou 
p�evedeny na hotovostní toky a zahrnuty do výpo�tu rozhodujících ukazatel�. Pro každý rok 
hodnocení jsou porovnávány finan�ní toky varianty bez projektu a varianty s projektem. 
Všechny finan�ní toky jsou vztaženy k základnímu roku, tedy k roku zpracování p�edm�tného 
ekonomického hodnocení.  

Rozhodujícími ukazateli, kterými se pom��uje efektivnost investice, jsou: 

• �ISTÁ SOU�ASNÁ HODNOTA - je hlavním ukazatelem p�i vyhodnocení efektivnosti 
projekt�. Je vymezena jako rozdíl mezi diskontovanými celkovými spole�enskými 
p�ínosy a náklady. Aby byl projekt z ekonomického hlediska p�ijatelný, musí být �istá 
sou�asná hodnota projektu kladná (NPV > 0). �ím je vyšší NPV, tím v�tší je ekonomický 
p�ínos navrhované investi�ní akce ve srovnání se stavem bez investování (srovnávací 
variantou).  
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Kde: )( nmyNB −  je �istý ekonomický výnos stavu s investováním (m) proti      
stavu bez investování, respektive srovnávací variant� (n) v roce y. 

r  diskontní míra (%) 

y  hodnocený rok (y =1,2,……, Y) 

Y  po�et let hodnocení 
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• VNIT�NÍ VÝNOSOVÉ PROCENTO - vnit�ní míra výnosu je diskontní míra, p�i které je 
�istá sou�asná hodnota (NPV) rovna 0. Je zjiš�ována opakovaným výpo�tem, kde na 
rozdíl od ukazatele NPV je hodnota r hledanou veli�inou zjiš�ovanou v postupných 
krocích ze vztahu: 
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Kde )( nmyNB − je �istý ekonomický výnos stavu s investováním (m) proti stavu bez 
investování, respektive srovnávací variant� (n) v roce y. 

r  diskontní míra (%) 

y  hodnocený rok (y =1,2,……, Y) 

Y  po�et let hodnocení 

 

Ukazatel vnit�ní míra výnosu (IRR) neposkytuje informaci o velikosti náklad� a výnos�, 
ale slouží jako ukazatel výnosnosti investice, podle principu – �ím vyšší, tím lépe.  

 

• POM�R P�ÍNOS	 A NÁKLAD	 (B/C) - pom�r p�ínos� a náklad� je vymezen jako 
sou�asná hodnota p�ínos� projektu vyd�lená sou�asnou hodnotou náklad� na projekt. 
Pom�r p�ínos� a náklad� by m�l být vyšší než jedna (B/C>1). 

 

Kde:  B celkové p�ínosy v �ase t 

C celkové spole�enské náklady v �ase t 

	t sociální diskontní faktor zvolený pro diskontování v �ase t 

r sociální diskontní sazba. 

 

Referen�ní období  

Základní délka referen�ního (hodnotícího) období je pro silni�ní projekty stanovena na 30 let. 
Toto období zahrnuje jak investi�ní tak provozní fázi projektu, p�i�emž investi�ní fáze 
p�edstavuje samotnou realizaci projektu, nikoliv fázi projektové p�ípravy.  

 

Diskontní míra 

Diskontní míra se používá k p�evodu finan�ních tok� v jednotlivých letech hodnocení na 
sou�asnou hodnotu. Diskontní míra je stanovena shodn� pro všechny projekty investic dopravní 
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infrastruktury a její hodnota se liší ve finan�ní a ekonomické analýze. Pro finan�ní analýzu je 
diskontní míra stanovena na 4 %, pro ekonomickou analýzu na 5 %. 

 

4.2 P�epravní prognóza 

Základ dopravního modelu vychází z p�vodního modelu P�íbrami zpracovaného v roce 2014, 
který rovn�ž sloužil jako podklad pro ekonomické hodnocení. Technické �ešení od poslední 
verze prošlo zm�nami, kdy severní �ást z�stala shodná, na jižní �ásti se m�nil po�et k�ižovatek 
i jejich �ešení. Výstupy z modelu lze o�ekávat rozdílné, protože model v roce 2014 byl 
zpracován na základ� staršího CSD 2010, kdežto sou�asný model je kalibrován dle aktuálního 
CSD 2016. Velký rozdíl mezi jednotlivými modely také zp�sobí rozdílné koeficienty r�stu 
dopravy, kdy sou�asný model �erpá z nových TP 225 platných od 26.11.2018, které r�st 
dopravy oproti starším TP výrazn� m�ní. 

Celá �ešená stavba je navržena ve dvoupruhovém uspo�ádání a do okolní sít� je napojena 
okružními, stykovými, a v jednom p�ípad� mimoúrov�ovou k�ižovatkou. Zprovozn�ní 1. etapy 
obchvatu je plánováno na rok 2025, ve variant� 2 se zprovozní i 2. etapa, a to v roce 2027. 

Obrázek 4-1 �ešená oblast 

 

Výstupy z dopravního modelu slouží jako podklad pro ekonomické hodnocení projektu. 
Výstupy jsou generovány v tabulkové form�. Pro vybrané �asové horizonty jsou modelované 
intenzity dopravy doloženy rovn�ž ve form� zát�žových kartogram�, které jsou sou�ástí 
p�ílohové �ásti. Zát�žové kartogramy udávají intenzitu dopravního proudu - po�et vozidel/24 
hodin pr�m�rného dne v týdnu (RPDI). Po�et vozidel je dopravním modelem posouzen pro 
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každý sm�r zvláš�, kv�li p�ehlednosti je však ve výsledných kartogramech uveden jen sou�et za 
oba dva sm�ry. 

Intenzita dopravního proudu je v modelu rozd�lena na 3 kategorie: 

O - osobní vozidla (odpovídá kategorii O dle výsledk� CSD) 

LN - lehká nákladní vozidla (odpovídá stejnojmenné kategorii dle výsledk� CSD) 

TV - t�žká vozidla (zahrnuje všechna vozidla spadající do TV dle CSD vyjma vozidel 
LN) 

 

4.2.1 METODIKA TVORBY PROGNÓZY 

Nástrojem pro p�epravní prognózu byl dopravní model zpracovaný firmou SUDOP PRAHA a.s. 
Dopravní model vychází z p�vodního modelu použitého pro ekonomické posouzení p�eložky 
v roce 2014. Model zahrnuje jak regionální, tak i dálkové relace, které se ve zkoumaném 
prostoru odehrávají. Zárove� také zkoumá, jak p�epravní poptávka zareaguje na zm�nu 
dopravní nabídky, což v tomto p�ípad� znamená ur�it takovou �ást stávajícího dopravního 
proudu, který novou trasu po obchvatu využije. Pro vytvo�ení dopravního modelu �ešené 
oblasti byl použit dopravn� plánovací software VISUM od firmy PTV Karlsruhe. 

Dopravní model, stejn� jako jiné matematické modely, p�edstavuje ur�itý obraz reálného sv�ta. 
Cílem dopravního modelování je analýza a prognóza dopad� všech jev�, které se d�jí nebo 
budou dít v reálném sv�t�, na dopravu. Dopravní model slouží k detailnímu popsání sou�asné 
dopravní nabídky a p�epravní poptávky a k následnému zhodnocení dopad� navržených 
dopravních opat�ení.  

V �ešeném území jsou definovány tzv. zóny �i dopravní okrsky, což jsou oblasti, které fungují 
jako zdroje nebo cíle cest. Sílu zóny jako zdroje cest – produktivitu – definuje po�et obyvatel, 
její atraktivitu definuje význam zóny z hlediska vykonání cesty (nap�. za prací, školou, nebo 
ostatními aktivitami). Komunika�ní sí� je vytvo�ena pomocí uzl� a linek, viz následující kapitola 
Chyba! Nenalezen zdroj odkaz�.. 

Modelování p�epravní poptávky zahrnuje výpo�et p�epravních proud� na základ� 
sociodemografických dat a specifické hybnosti, výpo�et p�epravních vztah� mezi jednotlivými 
zónami byl uskute�n�n pomocí metody gravita�ního modelu. To znamená, že velikost vztahu 
mezi dv�ma zónami je ur�ena jejich velikostí (atraktivita a produktivita) a vzájemnou 
vzdáleností. Výsledkem výpo�tu gravita�ního modelu jsou poptávkové matice zdroj – cíl (tzv. 
OD matice �i matice p�epravních vztah�) pro jednotlivé kategorie dopravy (O, LN a TV). OD 
matice tedy obsahují informace o p�epravních proudech, ze kterých jsou následn� za pomoci 
zát�žového algoritmu vypo�teny hodnoty zatížení dopravní sít� silni�ní dopravou. 

Po vypo�tení zatížení silni�ní sít� v modelu následuje kalibrace na hodnoty celostátního 
s�ítání dopravy (CSD 2016), zkalibrovaný model sou�asného stavu je pak základem pro 
prognózu zatížení. Prognóza vývoje silni�ní dopravy v letech 2016 – 2052 je zpracována na 
základ� výhledových koeficient� r�stu dopravy schválených MD �R (TP 225), které byly pro 
pot�eby modelovaného území dále upraveny. 
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Dopravní model se skládá z oblastí s r�znými stupni podrobnosti. Tzv. jádrové území modelu, 
které je zastoupeno blízkým územím kolem p�eložky, je zadáno s nejv�tší podrobností. Silni�ní 
sí� je zadána až do podrobnosti silnic III. t�íd a n�kterých místních komunikací, zonální struktura 
je detailní. S rostoucí vzdáleností od stavby pak podrobnost modelu klesá. 

 

4.2.2 DOPRAVNÍ NABÍDKA A P�EPRAVNÍ POPTÁVKA 

Konkrétním krokem k vytvo�ení dopravní nabídky v modelu je tvorba komunika�ní sít� 
zahrnující uzly (k�ižovatky), linky (úseky PK) a zóny (zdroje a cíle cest).  

Úsek�m pozemních komunikací byly nadefinovány následující atributy: 

• délka 

• rychlost volného dopravního proudu 

• kategorie/návrhová ší�ka 

• rok zprovozn�ní/úpravy parametr� 

• odporové parametry (zákazy, omezení, mýta)  

Uzl�m v dopravním modelu byly nadefinovány následující atributy: 

• pr�m�rné zdržení pro jednotlivá odbo�ení p�i nulovém zatížení dopravní sít� 

• kapacita pro jednotlivá odbo�ení (veškeré k�ižovatkové pohyby) 

Zkalibrovaný dopravní model umož�uje vypo�ítat, jak se zm�na dopravní nabídky projeví 
v p�epravní poptávce. Interakci mezi poptávkou a nabídkou p�edstavuje itera�ní proces 
p�id�lení p�epravních vztah� na modelovou sí�. 

 
 
4.2.3 KALIBRACE DOPRAVNÍHO MODELU 

P�vodní model z roku 2014 byl kalibrován na výsledky CSD 2010 a CSD 2005. Pro ú�ely tohoto 
posouzení byl model nov� zkalibrován podle nejnov�jšího CSD 2016, �áste�n� bylo p�ihlédnuto 
ke staršímu s�ítání. Dalším podkladem pro vytvo�ení modelu sou�asného stavu byla data 
získaná z webu P�íbrami (pribram.eu) prezentovaná v rámci vyhodnocení uskute�n�ného 
dotazníkového pr�zkumu. Data se týkala objem� vyjížd�jících osob, objem� cest celkem, modal 
splitu pro cesty ve m�st� i mimo n�j, zdroj� a cíl� nejsiln�jší dojíž
ky a vyjíž
ky apod. 
Dotazníkové šet�ení bylo provedeno v roce 2017 a vyjád�ilo se v n�m cca 20 % ob�an� 
P�íbrami. 

Kalibrace modelu spo�ívá v opravách možných nep�esností vzniklých p�i p�i�azování dopravy 
na silni�ní sí� �i ve vstupních datech sloužících pro výpo�et dopravního zatížení. Základními 
nástroji pro kalibraci modelu byly nap�íklad dodate�né zm�ny odporových parametr� 
silni�ních úsek�, �as� pot�ebných na odbo�ení v k�ižovatkách �i zm�ny atraktivity nebo 
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produktivity jednotlivých zón tak, aby model co nejlépe odpovídal hodnotám na s�ítacích 
profilech. Tato kalibrace se provád�la zvláš� pro všechny 3 posuzované kategorie dopravy (O, 
LN i TV). P�i kalibraci bylo sledováno, aby model vykazoval ur�itou vnit�ní logiku. Tedy aby 
obrat v jednotlivých zónách odpovídal produktivit�/atraktivit� sídel, kterým jsou p�i�azeny, a aby 
zatížení komunikací, kde není k dispozici s�ítání �SD, vykazovalo hodnoty, které odpovídají 
jejich významu, tedy p�enášelo relevantní p�epravní proudy. 

Výsledným výstupem jsou hodnoty dopravního zatížení v roce 2016 na �ešené síti. 

 

Obrázek 4-2 Celostátní s�ítání dopravy 2016 (zdroj: �SD �R) 

 

GEH statistika 

Tato statistika, kterou byl model prov��en, slouží k porovnání dvou intenzit na jedné hran� 
(výsledky modelu x dopravní pr�zkum) a tím k ov��ení p�esnosti kalibrace modelu. Jedná se o 
b�žn� používanou metodu kontroly kalibrace silni�ních model�. Metoda byla vyvinuta ve Velké 
Británii. 
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M – hodinová intenzita vypo�tená dopravním modelem 

C – hodinová intenzita nam��ená na reálném úseku 

 

Použití této metody odstra�uje problémy spojené s procentuální odchylkou intenzit (model x 
dopravní pr�zkum). Procentuální odchylka nar�stá lineárn� a tím pro úseky s �ádov� odlišnými 
intenzitami vznikají nep�esnosti, kdy na úsecích s vysokým zatížením je odchylka p�evyšující 
v absolutních hodnotách p�ípustnou toleranci, zatímco slab� zatížené úseky toleranci vyhoví. 
Proto GEH statistika vytvá�í nelineární funkci, která tento problém odstra�uje a s nar�stající 
intenzitou na úseku p�ípustnou odchylku (oproti lineární funkci) snižuje. 

Koeficient GEH se po�ítá pro každou linku modelu zvláš�. Pokud je výsledný GEH < 5, je 
odchylka namodelované intenzity v porovnání s reálnou hodnotou v rámci tolerance a úsek 
vyhovuje. Jestliže je GEH > 5, úsek nevyhovuje. Pokud je koeficient GEH > 10, na úseku je 
problém a je t�eba ho odstranit. Pokud je více než 85% úsek� pod hranicí GEH<5 lze hovo�it o 
uspokojivé kalibraci silni�ního modelu. 

Pro modelovanou oblast jsou výsledky statistiky pro kategorii O následující: 

97,1 % úsek� má koeficient GEH < 5 

2,9 % úsek� má koeficient GEH > 5 

0 % úsek� má koeficient GEH > 10 

 

Pro modelovanou oblast jsou výsledky statistiky pro kategorii LN následující: 

100 % úsek� má koeficient GEH < 5 

0 % úsek� má koeficient GEH > 5 

0 % úsek� má koeficient GEH > 10 

 

Pro modelovanou oblast jsou výsledky statistiky pro kategorii TV následující: 

100 % úsek� má koeficient GEH < 5 

0 % úsek� má koeficient GEH > 5 

0 % úsek� má koeficient GEH > 10 

Na základ� t�chto výsledk� lze prohlásit, že model byl kalibrován s dostate�nou p�esností. 
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4.2.4 ZAHRNUTÉ STAVBY A OVLIVN�NÁ SILNI�NÍ SÍ
 

V rámci posouzení byly zpracovány 2 varianty stavby, na ob� bylo zpracováno i ekonomické 
hodnocení metodou HDM-4. Jedná se o varianty: 

Varianta 1 – v této variant� je zprovozn�na jen jižní �ást obchvatu, která se pro vozidla otev�e 
v roce 2025.  

Obrázek 4-3 Varianta 1 

 

Varianta 2 – zprovozn�na je jižní �ást obchvatu totožn� s variantou 1, navíc je od roku 2027 
zprovozn�na severní �ást obchvatu, a to jak p�eložka východn� od m�sta, tak i okružní 
k�ižovatka na severu �ešené stavby v míst� propojení I/18 a napojení plánovaného obchvatu. 

Obrázek 4-4 Varianta 2 
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Ob� posuzované varianty byly zpracovány ve stanovených výhledových horizontech, pro ú�ely 
ekonomického hodnocení jsou v každém výhledovém horizontu uvažovány vždy 2 projektové 
stavy: 

Varianta bez projektu (var. BP) – neuvažuje se stavbou p�íslušných �ástí obchvatu, stavby 
v okolní síti se však realizují podle p�edpokládaného harmonogramu. 

Varianta s projektem (var. SP) – uvažuje s realizací obchvatu dle p�íslušné varianty, a dále 
také všech dalších staveb okolní sít� totožn� s var. BP. 

Co se týká dalších silni�ních staveb v okolí P�íbrami, po konzultaci se zástupci MD lze 
konstatovat, že se zde žádné silni�ní stavby s vlivem na �ešenou oblast nenachází. Výjimku 
samoz�ejm� tvo�í D4, která je uvažována zprovozn�ná v celé své délce od roku 2023. Rovn�ž 
zde byla zohledn�na stavba D3 v roce 2031, stavba se ale v �ešeném území dle o�ekávání 
dotkne jen dálkové dopravy a na posuzovaný obchvat má tém�� nulový vliv. 

Na základ� rozdílových kartogram�, které zobrazují rozdíl v dopravní zát�ži mezi projektovou 
a bezprojektovou variantou na každém úseku sít�, byly vybrány takové silnice, na kterých 
dochází vlivem zprovozn�ní hodnocené stavby k významn�jším zm�nám dopravního zatížení 
(�ádov� stovky vozidel/den a více). Takové úseky pak definují projektem ovlivn�nou sí�, 
která následn� vstupuje i do ekonomického hodnocení modelem HDM-4. 

Ovlivn�ná silni�ní sí� byla stanovena na základ� rozdílového kartogramu ve výhledovém 
stavu k roku 2052, kde se vlivem p�irozeného nár�stu dopravy p�edpokládá nejv�tší objem 
dopravních intenzit a tedy i nejv�tší p�esuny dopravních proud� (rozdíly mezi projektovou a 
bezprojektovou variantou). P�i tvorb� rozdílového kartogramu byly v modelu zprovozn�ny ob� 
výše zmín�né stavby v okolní silni�ní síti. Vybraná stavbou ovlivn�ná sí� je znázorn�na (mod�e) 
na dalším obrázku. Hodnocená stavba p�eložky je zvýrazn�na �ervenou barvou. 

Takto nadefinovaná ovlivn�ná sí� byla následn� v dopravním modelu ve variant� S projektem 
„uzav�ena“ (o�íznuta), �ímž se napojení na okolní dopravní sí� „zafixovalo“ v podob� vn�jších 
vstup�, aby se zamezilo nežádoucímu ovlivn�ní ekonomického hodnocení p�esuny vozidel 
mimo tuto zkoumanou ovlivn�nou sí�. Veškeré p�esuny vozidel, ke kterým vlivem zprovozn�ní 
(respektive „vypnutí“) hodnocené p�eložky dochází, jsou tedy zohledn�ny ve vybrané síti a tedy 
i v ekonomickém hodnocení. O�íznutí ovlivn�né sít� bylo provedeno pro každou variantu i každý 
�asový horizont zvláš�, následn� byla pro každý tento o�íznutý stav dopo�tena p�íslušná 
varianta Bez projektu. Jelikož každá projektová varianta má v d�sledku své odlišné atraktivity 
také mírn� odlišné vn�jší vstupy z okolní sít�, které se o�íznutím zafixují a následn� p�enáší i do 
p�íslušného stavu Bez projektu, vzniká tak pro každou projektovou variantu vlastní varianta 
bezprojektová. Rozdíly mezi t�mito bezprojektovými variantami nejsou v intenzitách velké a 
dosahují maximáln� �ádu stovek vozidel. 

Zvolená ovlivn�ná sí� je velmi podobná síti použité pro hodnocení v roce 2014, liší se jen v 
detailech. 
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Obrázek 4-5 Ovlivn�ná sí� �ešené stavby 

 

 
 

 
4.2.5 P�EPRAVNÍ PROGNÓZA 

Prognóza vývoje silni�ní dopravy v letech 2016 – 2052 se �ídí koeficienty nár�stu celkového 
p�epravního výkonu dle technických podmínek TP 225: „Prognóza intenzit automobilové 
dopravy“, 3. vydání. Pro ú�ely ekonomického hodnocení byly pro každou variantu vytvo�eny 
výhledové roky 2023, 2025, 2026, 2027, 2030, 2035, 2040, 2045 a 2052. 

Koeficienty vycházející z TP 225 byly pro pot�eby modelu dále upraveny, a to zejména z 
d�vodu, že v p�ípad� vnitrom�stských vztah� uvnit� v�tších m�st nelze vzhledem k husté 
zástavb� a velké nasycenosti silni�ní sít� tak dynamický nár�st dopravy o�ekávat. Tyto zm�ny 
se týkají všech dopravních segment�. Naopak, nižší r�st stávajících zón kompenzovaly zóny 
rozvojové, které byly identifikovány dle platných ÚP. Rozvoj t�chto zón byl uvažován již od roku 
2023, kdy byla uvažována jen malá zastav�nost dot�ených ploch (30 %). Do roku 2030 je pak 
uvažováno 100 % zastav�ní vybraných rozvojových ploch, které jsou �asto v blízkosti �ešeného 
obchvatu. Po roce 2030 pak rostou tyto rozvojové zóny dle koeficient� r�stu dopravy. V obou 
variantách je tento postup totožný. Vybrané rozvojové plochy jsou p�iloženy na následujícím 
obrázku. 
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Obrázek 4-6 Rozvojové zóny 
 

 

 
 

Výstupem z dopravního modelu jsou intenzity dopravy v tabulkové form� a zát�žové 
kartogramy, které graficky znázor�ují po�et vozidel/24h pr�m�rného dne v týdnu (RPDI) na 
jednotlivých úsecích silni�ní sít�. V kartogramech jsou zobrazeny všechny t�i sledované 
segmenty dopravy. Vybrané kartogramy jsou doloženy v p�ílohové �ásti, zelen� je zobrazena 
osobní doprava (O), šed� lehká nákladní (LN) a mod�e doprava t�žká nákladní (TV), tedy 
veškerá nákladní doprava mimo LN. Kartogramy jsou zde doloženy pro stavy 2023, 2025 BP, 
2025 SP, 2027 BP Varianta 1, 2027 SP Varianta 1 a 2027 SP Varianta 2. 

V roce 2023 p�ibyde v modelu dálnice D4, jedná se o rok za�átku výstavby jižní �ásti obchvatu 
a tedy výchozí rok pro ekonomické hodnocení. Z modelu vyplývá, že už samotná dálnice odvádí 
z m�sta �ást tranzitní dopravy. Pro �ást vztah� ze severovýchodu sm��ující do jižní - 
jihozápadní �ásti m�sta �i až za m�sto (a opa�n�) se trasa po dálnici stává výhodn�jší než 
pr�jezd m�stem. 

Varianta 2025 BP nep�ináší oproti stavu 2023 zm�nu v infrastruktu�e. Rozdíl dopravních intenzit 
oproti roku 2023 je zp�soben pouze nár�stem dopravy dle koeficient� r�stu a také rozvojovými 
zónami. Technicky je r�st zp�soben ješt� vlivem vytvo�ení této varianty z o�íznutého stavu 2025 
SP. To znamená, že je v modelu do oblasti p�ivedená zbytná dopravy, která zde byla 
zafixovaná navíc vlivem stavby jižní �ásti obchvatu, která ve variant� BP samoz�ejm� v provozu 
není. 

Ve variant� 2025 SP lze pozorovat vliv zprovozn�ní jižní �ásti obchvatu. Intenzity dopravy na 
obchvatu dosahují hodnot kolem 7 000 voz/den. Tato stavba na sebe stahuje jak dopravu se 
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zdrojem/cílem ve m�st�, tak i dopravu tranzitní. Naprostá v�tšina tranzitní dopravy jedoucí od 
SV na JZ se vyhýbá pr�jezdu m�stem a využívá trasu po D4 až k Milínu, kde se napojí na I/66 
a následn� na novou p�eložku. Dále vlivem obchvatu m�ní trasu zdroj/cílová doprava ze st�edu 
a jihu m�sta (p�edevším z obytných �ástí na jihu), která sm��uje na jih. Nov� sm��uje více na 
východ a následn� k obchvatu, naopak doprava p�irozen� ubývá z p�vodního pr�tahu m�stem 
I/18, a to jak tranzitní vztahy, tak i zmín�ná doprava zdroj/cílová. Tyto zm�ny tedy logicky 
zp�sobují nár�st dopravy na n�kterých úsecích silnic p�ilehlých k obchvatu, p�edevším na jižní 
�ásti ulice Milínská, dále nap�íklad i na pr�jezdu sledovanou obcí Brod. 

V roce 2027 již existuje stavba variantn�. Bezprojektový stav byl na kartogramu doložen jen 
jeden – 2027 BP Varianta 1. Tento stav byl vybrán kv�li v�tší podob� s neo�íznutou 
bezprojektovou variantou. Oproti var 2025 BP tedy pouze nar�stá vlivem r�stových koeficient� 
a rozvojových zón. Stejn� se chová i 2027 SP Varianta 1, kdy oproti 2025 SP dopravní intenzity 
pouze plošn� nar�stají. V porovnání 2027 SP Varianta 1 oproti p�íslušné bezprojektové variant� 
nedochází k ne�ekaným rozdíl�m a model se chová shodn� jako v roce 2025 (2025 SP vs. 
2025 BP). Intenzity na zprovozn�né �ásti obchvatu dosahují v této projektové variant� zhruba 
7 100 voz/den. 

Var 2027 SP Varianta 2 již uvažuje s vlivem obchvatu složeného z obou jeho �ástí. Intenzity 
v tomto roce dosahují na jižní �ásti hodnot kolem 7 400 voz/den. Tranzitní doprava z JZ ve 
sm�ru na SV je všechna p�esm�rována na obchvat, menší �ást tohoto tranzitu (segmentu O) se 
odpojí na k�ižovatce s II/118 a na sever pokra�uje po D4, v�tšina však využije obchvat v celé 
jeho délce. Stejn� jako ve Variant� 1 op�t platí, že nar�stá doprava na n�kterých úsecích 
p�ilehlých ke stavb�, zprovozn�ní severní �ásti však vztahy v území m�ní a doprava se na 
jednotlivých úsecích chová oproti Variant� 1 odlišn�. Kolem jižní �ásti obchvatu je logika 
trasování cest velmi podobná, rozdíl nastává až kolem k�ižovatky s I/66. V jižní �ásti ulice 
Milínská lze po�ád pozorovat nár�st vlivem zprovozn�ní, avšak tento p�ír�stek je výrazn� nižší 
než ve Variant� 1. Naopak nár�st v ulici Brodská je logicky o n�co v�tší. Nár�st na I/66 v oblasti 
obce Brod je vyšší, což je p�irozen� zp�sobeno polohou úseku, která nov� tvo�í �ást trasy 
obchvatu. Zárove� je do m�sta po úseku stále p�ivád�na doprava od D4 sm�rem z JV, což má 
za následek vysoké objemy dopravního proudu v tomto úseku, silnice zde však obcí p�ímo 
neprojíždí, pouze ji míjí. V severní �ásti obchvatu se pak v roce 2027 intenzity pohybují od 
7 800 do 9 100 voz/den. Trasování �ásti dopravního proudu po ose „JV obchvat-II/118-D4“ 
zp�sobuje nár�st dopravních intenzit na úseku II/118 v oblasti Háj�, naopak lze na této silnici 
pozorovat pokles sm�rem od obchvatu do centra, kdy na sebe nová stavba �ást t�chto vztah� 
naváže. Mírný pokles je také možné pozorovat na pr�jezdu Dubnem. Tento pokles je vyvolán 
uvažováním dodate�ného dopravního opat�ení. Pokud se totiž v modelu otev�e severní �ást 
obchvatu, za�ne významná �ást osobní dopravy na n�j sm��ující jezdit p�es Dubno, což není 
žádoucí a lze o�ekávat, že by v p�ípad�, kdy by tento stav nastal, byla p�ijata opat�ení 
k eliminaci tohoto chování. Proto je zde uvažováno omezení, které v�tšinu tranzitní osobní 
dopravy z obce vyt�sní. Toto omezení je uvažováno ve všech stavech SP Varianta 2. 

Do dalších let pak doprava dále nar�stá, do roku 2030 je uvažováno zastav�ní rozvojových zón. 
Do roku 2040 všechna doprava dle koeficient� dále roste, r�st má však zpomalující tendenci. 
Po roce 2040 se trend pro r�st O obrací a dopravní intenzity n�kde naopak za�ínají ubývat, což 
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se obecn� týká zón reprezentujících obce do 5 000 obyvatel, které nejsou dle ZÚR definovány 
jako náležící do rozvojové oblasti �i osy. Rovn�ž se to týká kategorie zón ve St�edo�eském kraji 
s velikostí od 20 000 do 50 000 obyvatel, kam spadá celá P�íbram. 

V roce 2052, což je poslední rok hodnocení, se intenzity na obchvatu ve Variant� 2 pohybují 
mezi 8 100 až 10 500 voz/den. 

 
4.2.6 ZÁV�R Z P�EPRAVNÍ PROGNÓZY 

V rámci tohoto zpracování byl vytvo�en aktualizovaný dopravní model blízkého okolí P�íbrami, 
který posloužil k ur�ení výhledových intenzit dopravy na plánovaných stavbách obchvatu m�sta 
jako podkladu pro ekonomické hodnocení modelem HDM-4. Stavba byla hodnocena ve 2 
variantách. 

Pomocí dopravního modelu byla vytvo�ena prognóza výhledových stav� až do roku 2052. 
V tomto vzdáleném výhledovém horizontu dosahují hodnoty zatížení na obchvatu ve variant� 2 
hodnot 8 100 až 10 500 voz/den. Z modelu tedy vyplývá, že obchvat je pom�rn� zatížen a 
m�stu uleh�uje od dopravy. 

Pokud se na situaci podíváme z �ist� p�epravního hlediska, smysl dává i realizace pouze jižní 
�ásti, která již odvede v�tšinu �istého tranzitu z m�sta a zp�sobí �áste�nou zm�nu tras z/do 
m�sta. Realizace obchvatu jako celku má pak vliv p�irozen� v�tší, odvádí z m�sta další 
dopravní vztahy a m�stu tak uleví od dopravy ješt� více. 

 

4.3 Finan�ní analýza 

Finan�ní analýza zahrnuje analýzu náklad� a výnos� posuzovaného projektu, obsahuje p�ehled 
plánovaných tok� finan�ních prost�edk�, tj. p�íjm� a náklad�. Výsledkem analýzy jsou finan�ní 
ukazatele, které jsou jako výstupy zpracovány do finan�ních tabulek. 

K vy�íslení požadovaných ukazatel� byla použita Rezortní metodika pro hodnocení ekonomické 
efektivnosti projekt� dopravních staveb (10/2017). Sou�ástí této metodiky je i nástroj pro 
provedení finan�ní analýzy projekt� silni�ní infrastruktury tzv. CBA tabulky, s jehož pomocí byla 
celá analýza provedena. 

Finan�ní analýza je zpracována v rozsahu následujících tabulek: 

Vstupy: 

• Tabulky 1 CIN Rozpis náklad�  

• Tabulky 2 ZH 

• Tabulky 3 PN infrastruktury 

• Tabulky 8 P�íjmy 

Výpo�etní tabulky: 

• Tabulky 10 Finan�ní analýza (FRR_C) 
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• Tabulky 15 Finan�ní struktura 

• Tabulky 16 Udržitelnost  

Pro provedení finan�ní analýzy byly použity stejné vstupy (celkové investi�ní náklady, náklady 
pro výpo�et z�statkové hodnoty, provozní náklady infrastruktury) jako pro provedení 
ekonomické analýzy. V p�ípad� provozních náklad� byly uvažovány pouze finan�ní toky 
související se stávající resp. budoucí infrastrukturou ve vlastnictví �SD �R. 

Doba analýzy je 30 let v�etn� výstavby. Finan�ní diskontní sazba je stanovena ve výši 4 %. 

Náklady jsou diskontovány v�etn� DPH. �SD �R je státní p�ísp�vková organizace založená 
zvláštním právním opat�ením Ministerstva dopravy �R pro výkon zvláštních �inností, v�etn� 
úkol�, provád�ných v rámci kompetence státní správy. Z toho d�vodu �SD není subjektem 
povinným k dani DPH pro �innosti provád�né v rámci výkonu státní správy vztahující se 
k investicím a realizaci projekt�. Protože �SD �R jako osoba ze zákona nepovinná k dani si 
nem�že nárokovat vrácení DPH ani uplatnit odpo�et, tvo�í DPH sou�ást cash - flow projektu a 
z toho d�vodu je zahrnuta do analýzy. Sazba dan� z p�idané hodnoty (DPH) byla použita ve 
výši 21 %.  

Ve finan�ní analýze není uvažováno, že z projektu bude plynout p�íjem z výkonového 
zpoplatn�ní (elektronické mýtné). Do celkových p�íjm� nejsou tedy zapo�teny p�íjmy plynoucí z 
elektronického mýtného. Hodnocená stavba v p�edm�tném úseku není za�azena do sít� 
komunikací zpoplatn�ných elektronickým mýtem. 

Vzhledem k po�áte�ní fázi projektového cyklu je ve finan�ní analýze uvažováno financování 
pouze z prost�edk� SFDI. P�ípadné zapojení financování z prost�edk� fond� EU bude 
zohledn�no následn� jako sou�ást p�íslušné žádosti o spolufinancování projektu z fond� EU. 
Z tohoto d�vodu není proveden výpo�et finan�ní mezery a list 14 Mezera ve financování je 
vypušt�n, rovn�ž tak není proveden výpo�et návratnosti národního kapitálu a list 17 FRR_K je 
vypušt�n. 

Hodnoty ukazatel� Finan�ní vnit�ní výnosové procento investice FRR/C, Finan�ní �istá 
sou�asná hodnota investice FNPV/C jsou uvedeny v p�iložených tabulkách. 

Finan�ní udržitelnost projektu je posouzena v tabulce 16.1 Udržitelnost projektu uvedené na 
listu 16 Udržitelnost. Hodnota Cash Flow pro p�íslušný rok (a tím i Kumulovaného Cash Flow 
projektu) je po celé hodnocené období nulová. Vzhledem k tomu, že projekt negeneruje p�íjmy, 
celkové náklady projektu (investi�ní a provozní) jsou v hodnoceném období kryty z prost�edk� 
rozpo�tu SFDI (v tabulce zahrnuto do �ádku Zdroje státního rozpo�tu). Finan�ní udržitelnost 
projektu je za t�chto podmínek zajišt�na. 

Výsledky finan�ní analýzy jsou v rozsahu ukazatel� Finan�ní vnit�ní výnosové procento 
investice FRR/C a Finan�ní �istá sou�asná hodnota investice FNPV/C uvedeny v P�íloze G. 
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4.4 Ekonomická analýza 

Ekonomická analýza posuzuje celospole�enský p�ínos projektu. Do ekonomické analýzy 
vstupují: 

• investi�ní náklady, 

• provozní náklady infrastruktury, 

• provozní náklady vozidel, 

• náklady na cestovní �as, 

• externí náklady dopravy, 

• z�statková hodnota. 

Finan�ní toky jsou vždy vyjád�eny pro variantu Bez projektu a variantu S projektem. Z t�chto 
finan�ních tok� je sestavena tabulka Cash Flow a z ní odvozeno ekonomické vnit�ní výnosové 
procento (ERR), ekonomická �istá sou�asná hodnota (ENPV) a rentabilita náklad� (B/C). 

 

4.4.1 Investi�ní náklady 

Investi�ní náklady zahrnují náklady na p�ípravu projektu, jeho realizaci a náklady na výkup 
pozemk� a nemovitostí. 

Stavební náklady 

Stavební náklady pro stavbu I. a II. �ást jsou stanoveny na základ� cenových normativ� 
s datovou základnou pro sestavení náklad� staveb ve stupni dokumentace DÚR v CÚ 2015 a 
infla�ním koeficientem p�epo�teny na CÚ 2018.  

Stavební náklady pro III. �ást byly stanoveny na základ� cenových normativ� v úrovni technické 
studie v CÚ 2018. 

Stavební náklady pro Etapu 1 �iní 790,655 mil. K�, pro Etapu 2 pak byly vy�ísleny na 
460,938 mil. K�. 

Podrobný výpo�et stavebních náklad� je uveden v p�ílohové �ásti. 

 

Výkupy pozemk� 

Dle §3b odstavce 1 zákona �. 416/2009 Sb. o urychlení výstavby dopravní, vodní a energetické 
infrastruktury se v kupní smlouv� sjednává kupní cena ve výši 8mi-násobku ceny stanovené 
znaleckým posudkem v p�ípad� pozemku s výjimkou stavebního pozemku a 1.15ti-násobek 
ceny stanovené znaleckým posudkem v p�ípad� stavebního pozemku nebo stavby. Obvyklá 
cena pozemk� v lokalit� je cca 25 K�/m2, ve výpo�tu je uvažováno s 8mi-násobkem této ceny.  

Celkové náklady na výkup pozemk� pro Etapu 1 �iní 44 mil. K�, pro Etapu 2 pak byly vy�ísleny 
na 34,208 mil. K�. 
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Projek�ní a inženýrská �innost 

Pro stanovení náklad� na projek�ní a inženýrskou �innost použit sazebník UNIKA. Výše 
stavebních náklad�, která tvo�í základnu pro stanovení ceny, byla rozd�lena dle složitosti 
stavebních objekt� a za�azena do p�íslušného pásma složitosti. Pro mostní objekty je 
uvažováno s pásmem IV., pro zbývající objekty s pásmem III. V každém pásmu pak byla 
interpolací mezi hodnotami uvedenými v tabulce stanovena dolní a horní mez a z nich následn� 
stanoven pr�m�r. Celkovou cenu pak tvo�í sou�et pr�m�r� za ob� pásma. Tyto náklady pak 
byly rozd�leny na tzv. výkonové fáze, �ímž byly stanoveny náklady na jednotlivé stupn� 
projektové dokumentace, autorský dozory, apod. U stanovení náklad� na TDI a technickou 
pomoc bylo postupováno dle pokyn� �SD �R. 

Celkové investi�ní náklady jsou uvedeny v následující tabulce. 
 

Položka Etapa 1 Etapa 2 Celkem 

Stavební náklady 790 655 442 K� 460 937 936 K� 1 251 593 378 K� 

Výkupy pozemk� 44 000 000 K� 34 208 000 K� 78 208 000 K� 

Projek�ní a inženýrská 
�innost 

68 928 000 K� 33 305 000 K� 102 233 000 K� 

Celkové investi�ní náklady 903 583 442 K� 528 450 936 K� 1 432 034 378 K� 

DPH 21 % 180 512 523 K� 103 791 017 K� 284 303 539 K� 

Celkové investi�ní náklady 
v�. DPH 

1 084 095 965 K� 632 241 953 K� 1 716 337 918 K� 

Tabulka 4-1 Celkové investi�ní náklady projektu 

 

Tyto investi�ní náklady byly rozd�leny do jednotlivých let výstavby. Náklady vynaložené v letech 
p�edcházejících prvnímu roku výstavby (jedná se o náklady na p�ípravu) jsou v ekonomické 
analýze p�i�azeny k prvnímu roku výstavby.  

P�ehled �erpání investi�ních náklad� v jednotlivých letech je uveden v následující tabulce. 
 

Položka 
ROK 

2023 2024 

Stavební náklady 395 327 721 K� 395 327 721 K� 

Výkupy pozemk� 44 000 000 K� - 

Projek�ní a inženýrská �innost 49 903 000 K� 19 025 000 K� 

Celkové investi�ní náklady 489 230 721 K� 414 352 721 K� 
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DPH 21 % 93 498 451 K� 87 014 071 K� 

Celkové investi�ní náklady v�. DPH 582 729 172 K� 501 366 792 K� 

Procento �erpání CIN 54,14339% 45,85661 % 

Tabulka 4-2 P�ehled �erpání investi�ních náklad� – Etapa 1 

 

Položka 
ROK 

2024 2025 

Stavební náklady 230 468 968 K� 230 468 968 K� 

Výkupy pozemk� 34 208 000 K� - 

Projek�ní a inženýrská �innost 23 276 000 K� 10 029 000 K� 

Celkové investi�ní náklady 287 952 968 K� 240 497 968 K� 

DPH 21 % 53 286 443 K� 50 504 573 K� 

Celkové investi�ní náklady v�. DPH 341 239 412 K� 291 002 542 K� 

Procento �erpání CIN 54,49001% 45,50999% 

Tabulka 4-3 P�ehled �erpání investi�ních náklad� – Etapa 2 

 

 

4.4.2 Provozní náklady infrastruktury 

B�hem životnosti posuzované komunikace je nutné zohlednit vhodnou údržbu vozovky. 
Provozní náklady silni�ní infrastruktury jsou stanoveny modelem HDM-4, kde je ke každému 
úseku ovlivn�né sít� p�i�azen p�íslušný údržbový standard. Údržba je zavedena dle výchozího 
stavu vozovky a její aplikování je závislé od dosažení kritických p�ednastavených hodnot pro 
jednotlivé díl�í údržbové standardy a množství poruch vozovky. Mezi kritéria pat�í hodnota 
podélné nerovnosti (IRI), hloubka vyjetých kolejí, hloubka textury, výtluky a trhliny. V údržb� 
jsou zahrnuty náklady jak na b�žnou letní a zimní údržbu, tak i náklady na opravy vozovek 
vynaložené v pr�b�hu životního cyklu. 

 

4.4.3 Provozní náklady vozidel 

Jsou definovány jako náklady majitel� silni�ních vozidel na jejich provoz. Jedná se o náklady na 
pohonné hmoty, mazadla, opot�ebení pneumatik, opravy a údržbu vozidel a režijní náklady, atd. 



I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat 
Ekonomické hodnocení akce 

 

 28  

 

Cena PHM u osobních automobil� použitá v HDM-4 byla stanovena jako vážený pr�m�r 
zohled�ující podíl benzinových a naftových motor� 65 % ku 35 %. 

Provozní náklady vozidel jsou stanoveny modelem HDM-4 pro variantu bez projektu a variantu 
s projektem. 

P�ehled základních dat vstupujících do výpo�tu je uveden v p�íloze D.  

 

4.4.4 Náklady na cestovní �as 

Náklady na cestovní �as udávají pen�žní hodnotu �asu stráveného ve vozidle. 

Náklady na cestovní �as jsou stanoveny modelem HDM-4 pro variantu bez projektu a variantu 
s projektem. 

 

4.4.5 Externí náklady dopravy 

Externí náklady souvisejí s vedlejšími negativními ú�inky dopravy. Jedná se o náklady na 
nehodovost, hluk, zne�išt�ní ovzduší a zm�nu klimatu. 

Nehodovost 

Pro výpo�et nehodovosti je využit model HDM-4, do kterého je zanesena tzv. relativní 
nehodovost, která vypovídá o pravd�podobnosti vzniku nehody na ur�ité komunikaci ve vztahu 
k jízdnímu výkonu.  Nehody jsou rozd�leny do t�í kategorií - s úmrtím, se zran�ním a s hmotnou 
škodou. Relativní nehodovost pro osobní nehody je sledována v jednotkách osob/100 mil. 
vozkm; relativní nehodovost pro vyjád�ení hmotné škody pak v po�tu nehod/100 mil. vozkm. 
Ocen�ní jednotlivých druh� nehod je uvedeno v následující tabulce. 

Druh nehody dle následku Ekonomická ztráta (tis. K�) Jednotky 

Úmrtí 20 790,000 K�/osoba 

Zran�ní 942,053 K�/osoba 

Jen hmotná škoda 344,900 K�/nehoda 

Tabulka 4-4 Jednotkové spole�enské náklady nehodovosti 

 

Pro ur�ení relativní nehodovosti na stávajících úsecích silni�ní sít� byly použity hodnoty 
uvedené v následující tabulce, které poskytlo jako podklad �SD �R. Hodnoty se vztahují 
k jednotlivým s�ítacím úsek�m silni�ní sít�, jejichž p�ehled je uveden na obrázku níže. 
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S�ítací úsek 
Nehody 

S usmrcením Se zran�ním S hmotnou škodou 

1-1220 0.00 163.80 299.00 

1-1221 1.13 159.10 659.00 

1-1222 0.00 107.70 787.00 

1-1226 0.00 116.30 894.00 

1-1950 1.32 237.10 280.00 

1-1952 0.00 147.50 394.00 

1-1955 1.56 103.30 267.00 

1-1956 0.00 334.40 532.00 

1-1960 1.17 139.00 421.00 

1-1961 0.00 163.70 1515.00 

1-1962 0.00 130.30 1232.00 

1-1963 0.00 74.40 508.00 

1-1964 0.00 140.20 805.00 

1-2760 4.87 120.70 831.00 

1-2761 0.00 499.30 2399.0 

Tabulka 4-5 Relativní nehodovost pro stávající homogenní úseky 

 

Obrázek 4-7 P�ehled s�ítacích úsek� 
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U obou variant dojde k nepatrnému snížení náklad� na nehodovost, a to o 3,7 %, resp. 5,2 %. 
Tato úspora je dána tím, že vlivem zprovozn�ní p�eložky dojde k p�evedení dopravy na 
komunikace s nižší relativní nehodovostí. 

 

Hluk, zne�išt�ní ovzduší, zm�na klimatu 

Pro vy�íslení hlukové zát�že a vy�íslení množství jednotlivých polutant� zne�iš�ujících ovzduší 
a zp�sobujících zm�nu klimatu je použita výpo�etní aplikace EXNAD. 

Program EXNAD je výpo�etní aplikace, která umož�uje provád�t výpo�ty externích náklad� 
spojených s imisní a akustickou zát�ží v rámci standardního posuzování efektivnosti silni�ních a 
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dálni�ních staveb. Tato aplikace byla vyvinuta pro �SD �R firmou ATEM v roce 2013 a to práv� 
za ú�elem zahrnutí vliv� automobilové dopravy (z hlediska zdraví obyvatel žijících v okolí 
silni�ních komunikací a na klimatický systém) do hodnocení ekonomické efektivity staveb.  

Výstupem z tohoto programu je pak výpo�et diskontovaných a nediskontovaných externích 
náklad� na hluk a množství škodlivin roz�len�né na látky zne�iš�ující ovzduší a látky 
zp�sobující zm�nu klimatu. Tyto hodnoty jsou p�eneseny do tabulek CBA, kde je provedeno 
jejich ocen�ní a sestavení finan�ních tok� pro variantu bez projektu i variantu s projektem.  

 

4.4.6 Z�statková hodnota 

Z�statková hodnota odráží zbytkový potenciál hodnocené infrastruktury, jejíž ekonomická 
životnost ješt� není zcela vy�erpána. Pokud je p�edpokládaná ekonomická životnost za�ízení 
vkládaného v rámci investice delší než referen�ní období, ur�í se jeho z�statková hodnota 
vypo�tením �isté sou�asné hodnoty pen�žních tok� ve zbývajících letech životnosti za�ízení. 
Do výpo�tu se z�statková hodnota zahrne v posledním roce hodnocení. 

P�edpokládaná ekonomická životnost za�ízení v rámci hodnocené investice se stanoví podle 
objektového složení jako vážený pr�m�r výše investi�ních náklad� vynaložených na jednotlivé 
typy objekt� a jejich p�íslušné délky životnosti. Zahájení životního cyklu investice je uvažováno 
v prvním roce provozní fáze. Výpo�et celkové ekonomické životnosti stavby je uveden 
v následující tabulce. 

Položka 
Ekonom. 
životnost 

Náklady (K�) 

Obrusná vrstva – netuhé asfaltové 12 48 576 272 

Obrusná vrstva – tuhé 25 - 

Ložná vrstva – netuhé asfaltové 20 97 152 543 

Podkladní vrstvy 40 97 152 543 

Inženýrské sít� a komunikace 40 77 720 093 

Odvod�ovací za�ízení 50 49 837 946 

Zemní t�leso 65 242 881 358 

Mosty 75 177 334 686 

Tunely 90 - 

Celková životnost investice 50 let 

Tabulka 4-6 Výpo�et z�statkové hodnoty – varianta 1  

Výsledná vypo�tená životnost investice u varianty 1 je 50 let (z�statková hodnota investice je 
tedy vypo�tena z p�edpokládaných finan�ních tok� po dobu 22 let po skon�ení hodnocení). 
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Položka 
Ekonom. 
životnost 

Náklady (K�) 

Obrusná vrstva – netuhé asfaltové 12 79 397 541 

Obrusná vrstva – tuhé 25 - 

Ložná vrstva – netuhé asfaltové 20 158 795 081 

Podkladní vrstvy 40 158 795 081 

Inženýrské sít� a komunikace 40 212 975 064 

Odvod�ovací za�ízení 50 56 276 461 

Zemní t�leso 65 396 987 703 

Mosty 75 188 366 447 

Tunely 90 - 

Celková životnost investice 46 let 

Tabulka 4-7 Výpo�et z�statkové hodnoty – varianta 2  

Výsledná vypo�tená životnost investice je 46 let (z�statková hodnota investice je tedy 
vypo�tena z p�edpokládaných finan�ních tok� po dobu 20 let po skon�ení hodnocení). 

 

4.4.7 Výsledky ekonomické analýzy 

Pro všechny výše uvedené vstupy byly stanoveny finan�ní toky, na jejichž základ� pak byla 
sestavena ekonomická analýza. P�i výpo�tu byla použita diskontní sazba 5 %. Z finan�ních tok� 
je vypracována tabulka cash flow a z ní odvozeno ekonomické vnit�ní výnosové procento 
(ERR), ekonomická �istá sou�asná hodnota (ENPV) a rentabilita náklad� (BCR). Výsledky 
ekonomické analýzy jsou následující:  

 
Ukazatel Hodnota 

Varianta 1 

Ekonomické vnit�ní výnosové procento ERR 14.200 % 

Ekonomická �istá sou�asná hodnota ENPV 1 396 176 878 K� 

Rentabilita náklad� BCR 2.957 

Varianta 2 

Ekonomické vnit�ní výnosové procento ERR 14.130 % 

Ekonomická �istá sou�asná hodnota ENPV 2 025 187 441 K� 

Rentabilita náklad� BCR 2.885 

Tabulka 4-8 P�ehled výsledk� ekonomické analýzy 
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Položka 
Bez investování 

[mil. K�] 
S investováním 

[mil. K�] 
Zm�na 

[%] 

Celkové provozní náklady správce 
1 232,590 1 198,978 -2.7 % 

Celkové provozní náklady uživatele 
22 067,147 22 310,465 1.1 % 

Celkové náklady �asu uživatele 
36 886,588 35 583,215 -3.5 % 

Nehody 
14 040,389 13 525,237 -3.7 % 

Hluk 
11 954,450 11 289,199 -5.6 % 

Zne�išt�ní ovzduší 
2 834,730 2 925,520 3.2 % 

Klimatické zm�ny 
2 757,726 2 831,560 2.7 % 

Tabulka 4-9 P�ehled specifických vliv� navrženého �ešení – varianta 1 

 

U varianty 1 p�inese realizace projektu úspory v nákladech na nehodovost, hluk a �as 
cestujících. Naopak dojde k nepatrnému nár�stu v provozních nákladech vozidel a v nákladech 
na zne�išt�ní ovzduší a klimatické zm�ny. Tento nár�st je zp�soben tím, že v této variant� 
dojde k p�evedení n�kterých vztah� na rychlejší, ale delší trasy (zejména využití dálnice D4 a 
silnice I/66). 

 

Položka 
Bez investování 

[mil. K�] 
S investováním 

[mil. K�] 
Zm�na 

[%] 

Celkové provozní náklady správce 
1 222,725 1 214,692 -0.7 % 

Celkové provozní náklady uživatele 
22 053,663 21 882,397 -0.8 % 

Celkové náklady �asu uživatele 
36 755,503 35 583,667 -3.2 % 

Nehody 
14 006,308 13 273,180 -5.2 % 

Hluk 
11 837,933 10 821,928 -8.6 % 

Zne�išt�ní ovzduší 
2 820,746 2 816,478 -0.2 % 

Klimatické zm�ny 
2 745,387 2 732,037 -0.5 % 

Tabulka 4-10 P�ehled specifických vliv� navrženého �ešení – varianta 2 

 

U varianty 2 dojde realizací projektu k úsporám ve všech sledovaných aspektech. Realizace 
projektu p�inese úspory v nákladech na �as cestujících, provozních nákladech a nákladech na 
zne�išt�ní ovzduší a klimatické zm�ny. Dojde ke zlepšení životního prost�edí obyvatel a také ke 
snížení nehodovosti. Nejvyšších úspor bude dosaženo u náklad� na hluk, nehodovost a �as 
cestujících.  
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4.5 Analýza citlivosti 

Analýza citlivosti se zam��uje na prozkoumání variability výsledk� ekonomického hodnocení v 
porovnání s nejlepším d�íve u�in�ným odhadem. Jsou ur�eny a dále zkoumány kritické 
prom�nné a jejich vliv na celkový výsledek hodnocení. 

Výše ekonomických ukazatel� je dána hodnotou jednotlivých finan�ních tok� vstupujících do 
výpo�tu efektivnosti. Hodnoty finan�ních tok� jsou ur�ovány výší nezávislých prom�nných. 
Pomocí prozkoumání jejich elasticity jsou následn� ur�eny prom�nné, jejichž výše (resp. 
zm�na) nejvíce ovliv�uje hodnotu výsledných ukazatel�. Elasticita je pom�r mezi procentní 
zm�nou výsledného ukazatele (NPV) a procentní zm�nou p�íslušné nezávislé prom�nné od 
nejlepšího odhadu. Za kritické prom�nné jsou pak považovány prom�nné, jejichž elasticita je 
v�tší než 1 - tedy prom�nné, u nichž má odchylka o 1 % za následek odchylku NPV o více 
než 1 %. 

Analýza elasticity byla zpracována pro následující prom�nné: 

• Celkové investi�ní náklady, 

• Provozní náklady uživatele, 

• �asové náklady uživatele, 

• Nehodovost, 

• Externality. 

U první prom�nné byla analýza elasticity provedena z pohledu zm�ny celkových investi�ních 
náklad�, u zbývajících prom�nných byla testována zm�na celkových p�ínos� jednotlivých 
prom�nných. Protože se výše finan�ních tok� u t�chto prom�nných odvíjí od výše dopravních 
intenzit, je t�mito prom�nnými nep�ímo testována i citlivost na zm�ny intenzit dopravy. 

Výsledná elasticita zkoumaných prom�nných je uvedena v následující tabulce. 

Prom�nná 
Elasticita 

Varianta 1 Varianta 2 

Investi�ní náklady 0,513 0.542 

Provozní náklady uživatele 0,174 0,084 

�asové náklady uživatele 0,925 0,575 

Nehodovost 0,367 0,361 

Externality 0,199 0,298 

Tabulka 4-11 Elasticita jednotlivých prom�nných  
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Z výše testovaných prom�nných nebyla elasticita v�tší než 1 zjišt�na u žádných prom�nných. 
Nejvyšší elasticity dosáhly prom�nn� „ Investi�ní náklady“ a „�asové náklady uživatele“ a je pro 
n� zpracována citlivostní analýza. U investi�ních náklad� je uvažováno se zm�nou celkových 
investi�ních náklad� v rozsahu ±30 %, u �asových náklad� uživatele je uvažováno se zm�nou 
p�ínos� v tomtéž rozsahu. 

Celkové 
Investi�ní 
náklady 

Zm�na 

-30 % -20 % -10 % 0 % 10 % 20 % 30 % 

ERR [%] 18,95 17,02 15,47 14,20 13,13 12,21 11,41 

NPV [mil. 1 610,157 1 538,830 1 467,504 1 396,177 1 324,850 1 253,523 11 182,196 

BCR 4,225 3,697 3,286 2,957 2,689 2,465 2,275 

�asové 
náklady 

uživatel� 

Zm�na 

-30 % -20 % -10 % 0 % 10 % 20 % 30 % 

ERR [%] 11,95 12,71 13,46 14,20 14,92 15,64 16,35 

NPV [mil. 1 005,165 1 135,502 1 265,840 1 396,177 1 526,514 1 656,851 1 787,189 

BCR 2,409 2,592 2,775 2,957 3,140 3,323 3,506 

Tabulka 4-12 Test citlivosti vybraných prom�nných – varianta 1 

 

Celkové 
Investi�ní 
náklady 

Zm�na 

-30 % -20 % -10 % 0 % 10 % 20 % 30 % 

ERR [%] 18,95 16,99 15,43 14,13 13,05 12,11 11,30 

NPV [mil. K�] 2 352,697 2 243,527 2 134,357 2 025,187 1 916,018 1 806,848 1 697,678 

BCR 4,079 3,569 3,172 2,855 2,596 2,379 2,196 

�asové 
náklady 

uživatel� 

Zm�na 

-30 % -20 % -10 % 0 % 10 % 20 % 30 % 

ERR [%] 12,69 13,18 13,66 14,13 14,61 15,08 15,56 

NPV [mil. K�] 1 673,636 1 790,820 1 908,003 2 025,187 2 142,371 2 259,555 2 376,738 

BCR 2,533 2,640 2,748 2,855 2,962 3,070 3,177 

Tabulka 4-13 Test citlivosti vybraných prom�nných – varianta 2 
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Obrázek 4-8 Citlivost ERR na vybrané prom�nné – varianta 1 

 

Obrázek 4-9 Citlivost ERR na vybrané prom�nné – varianta 2 
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4.6 Kvalitativní analýza rizik 

Dle „Rezortní metodiky“ se zpracování kvalitativní analýzy rizik vyžaduje pouze u velkých 
projekt� nad 1,8 mld. K�. Stavba „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat“ je malý projekt, 
kvalitativní analýza tedy není zpracována. 

 

 

4.7 Kvantitativní analýza rizik 

Dle „Rezortní metodiky“ se zpracování kvantitativní analýzy rizik vyžaduje pouze u velkých 
projekt� nad 1,8 mld. K�. Stavba „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat“ je malý projekt, 
kvantitativní analýza tedy není zpracována. 
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5 ZÁV�RY, DOPORU�ENÍ, SHRNUTÍ 

 

5.1 Shrnutí výsledk� dokumentace 

P�edm�tem ekonomického hodnocení je stavba „I/18 P�íbram – jihovýchodní obchvat“. Jedná 
se o dvoupruhovou komunikaci navrženou v kategoriích S11,5 a S9,5. P�eložka je rozd�lena na 
t�i �ásti. Realizace dané p�eložky je pak rozd�lena do dvou etap. Etapa 1 zahrnuje výstavbu 
pouze jižní �ásti obchvatu (II. �ásti) a je s ní uvažováno v letech 2023 – 2024, zprovozn�ní 
v roce 2025, etapa 2 p�edstavuje výstavbu východní �ásti obchvatu (�ásti I. a III.) je plánována 
v letech 2025-2026, zprovozn�ní p�eložky pak v roce 2027.  

Ekonomické hodnocení je zpracováno pomocí nákladovo-výnosové analýzy (Cost Benefit 
Analysis – CBA). CBA je provedena v souladu s Provád�cími pokyny pro hodnocení efektivnosti 
projekt� dopravní infrastruktury a Rezortní metodikou pro hodnocení ekonomické efektivnosti 
projekt� dopravních staveb. Ekonomické hodnocení je provedeno pro referen�ní období 30-ti let 
od za�átku výstavby p�eložky, tedy pro období 2023-2052. 

Podkladem pro ekonomické hodnocení byl dopravní model. Pomocí dopravního modelu byla 
vytvo�ena prognóza výhledových stav� až do roku 2052. V tomto vzdáleném výhledovém 
horizontu dosahují hodnoty zatížení na obchvatu ve variant� 2 hodnot 8 100 až 10 500 voz/den. 
Z modelu tedy vyplývá, že obchvat je pom�rn� zatížen a m�stu uleh�uje od dopravy. Pokud se 
na situaci podíváme z �ist� p�epravního hlediska, smysl dává i realizace pouze jižní �ásti, která 
již odvede v�tšinu �istého tranzitu z m�sta a zp�sobí �áste�nou zm�nu tras z/do m�sta. 
Realizace obchvatu jako celku má pak vliv p�irozen� v�tší, odvádí z m�sta další dopravní 
vztahy a m�stu tak uleví od dopravy ješt� více. 

Ekonomická analýza posuzuje celospole�enský p�ínos projektu. Do ekonomické analýzy 
vstupují investi�ní náklady, provozní náklady infrastruktury, provozní náklady vozidel, náklady 
na cestovní �as, externí náklady dopravy a z�statková hodnota. 

Finan�ní toky jsou vždy vyjád�eny pro variantu Bez projektu a variantu S projektem. Z t�chto 
finan�ních tok� je sestavena tabulka Cash Flow a z ní odvozeno ekonomické vnit�ní výnosové 
procento (ERR), ekonomická �istá sou�asná hodnota (ENPV) a rentabilita náklad� (B/C). P�i 
výpo�tu bylo uvažováno s diskontní sazbou ve výši 5 %. 
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Ukazatel Hodnota 

Varianta 1 

Ekonomické vnit�ní výnosové procento ERR 14.200 % 

Ekonomická �istá sou�asná hodnota ENPV 1 396 176 878 K� 

Rentabilita náklad� BCR 2.957 

Varianta 2 

Ekonomické vnit�ní výnosové procento ERR 14.130 % 

Ekonomická �istá sou�asná hodnota ENPV 2 025 187 441 K� 

Rentabilita náklad� BCR 2.885 

Tabulka 5-1 P�ehled výsledk� ekonomické analýzy 

Pro výsledky ekonomického hodnocení byla zpracována citlivostní analýza, která byla 
zam��ena na stanovení kritických prom�nných. Analýza elasticity byla zpracována pro 
prom�nné „celkové investi�ní náklady“, „provozní náklady uživatele“, „�asové náklady 
uživatele“, „nehodovost“ a „externality“. Z t�chto testovaných prom�nných nebyla elasticita v�tší 
než 1 zjišt�na u žádných prom�nných. U prom�nných „Investi�ní náklady“ a „�asové náklady 
uživatele“ byla elasticita nejv�tší a je pro n� tedy zpracována citlivostní analýza. Citlivostní 
analýza prokázala, že projekt bude vykazovat p�íznivé ekonomické výsledky i po snížení 
�asových úspor uživatele o 30 % nebo p�i zvýšení celkových investi�ních náklad� o 30 %. 

 

5.2 Záv�ry a doporu�ení 

Z výsledk� p�epravní prognózy je patrné, že realizace stavby „I/18 P�íbram – jihovýchodní 
obchvat“ povede k odleh�ení centra m�sta P�íbrami, a to se všemi pozitivními d�sledky jak 
pro obyvatele t�chto obcí, tak i na rychlost, plynulost a bezpe�nost silni�ní dopravy.  

Z hlediska ekonomické analýzy vykazuje ekonomické hodnocení dobré výsledky u obou 
hodnocených variant, hodnota ERR je vysoko nad diskontní sazbou. Výše dosažených úspor 
p�evýší vložené náklady. Rozhodujícími p�ínosy stavby jsou úspora �asu plynoucí z rychlejšího 
pr�jezdu danou lokalitou a úspory náklad� souvisejících s hlukovou zát�ží a náklad� na 
nehodovost. 

 

5.3 Analýza pln�ní cíl� projektu 

Neobsazeno. 

 

5.4 Kvalitativní a kvantitativní srovnání variant 

Neobsazeno. 
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