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Manazerské shrnuti

Vramci Studie byly popsany zakladni skutecnosti tykajici se
nizkoemisnich a bezemisnich autobus( véetné ramcového obchodniho
pripadu jejich vyuZziti v podminkach S¢K

Stredocesky kraj (S¢K) prostfednictvim organizatora dopravy Integrované dopravy Stfedoceského kraje
(IDSK) jakozto objednatel verejné dopravy na Uzemi Stfedocdeského kraje je zodpovédny za zajisténi
dopravni obsluznosti na Gzemi kraje. V ramci toho je IDSK odpovédné za stanoveni parametra vozidel
zajistujici dopravni obsluznost.

Aktudlné jsou v ramci legislativnich Uprav uvazovédny regulace, které maji za cil zvySeni ekologické
udrzitelnosti vefejné dopravy. Tato legislativa se zaméfuje specificky na autobusovou dopravu, a to
konkrétné na autobusy méstského provedeni (kategorie M2, M3/A a M3/l). Pro nové uzavirané smlouvy
zahrnujici ndkup ¢i provoz téchto vozidel budou pozadovany urcité podily zastoupeni nizkoemisnich
a bezemisnich vozidel.

Tato Studie se podrobnéji zaméfuje na vozidla kategorii M3/A a M3/l pro ktera je dle pochopeni
legislativy jako nizkoemisni pohon moZné povazovat zejména CNG/LNG autobusy pohanéné bioplyny,
tedy bioCNG/bioLNG. Za bezemisnimi pohony je pak mozné povazovat vodikové autobusy, elektrobusy
a také trolejbusy.

UvaZované pfipustné pohony pro bezemisni vozidla a nizkoemisni (kategorie M3/A a M3/1):

Bezemisni vozidla Nizkoemisni vozidla

* Vodikovy autobus * bioCNG/bioLNG
* Elektrobus
* Trolejbus

Pro kategorie autobusd v méstském provedeni (M3/A, M3/1) jsou stanoveny podily minimalné 20,5 %
bezemisnich a 20,5 % nizkoemisnich v ramci smluv uzavienych na zakladé zadavaciho fizeni zahdjeného
mezi 2. 8. 2021 a 31. 12. 2025. V dalsim obdobi, tedy mezi 1. 1. 2026 a 31. 12. 2030 se podily navy3uji
pro obé skupiny pohon( na 30 %. PInéni téchto podili je mozné dosahnout rovnéz deklaraci spolecného
plnéni vice objednatell (bez nutnosti smluvniho ¢i geografického provazani objednavky).

Pozadované minimalni podily vozidel dle obdobi uzavieni smluv (resp. zahajeni zadavaciho fizeni):

Obdobi 2. 8.2021-31.12. 2025 Obdobi 1.1.2026-31.12.2030
kategorie M3/A a M3/I kategorie M3/A a M3/I

20,5%

30%
m Bezemisni 40% ® Bezemisni

m Nizkoemisni m Nizkoemisni

59,0%

Ostatni Ostatni

20,5%

30%

V rdmci objednavky autobusové dopravy na tGzemi ScK je aktudlné provozovano pfiblizné 1369 autobust
z ceho? priblizné 1356 z nich Ize zafadit mezi standardni autobusy (kategorie M3/A, M3/1 a M3/Il).
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Naplnéni legislativnich pozadavkd v prvnim obdobi pfi sou¢asné struktufe vozového parku (rozlozeni
vozidel v ramci kategorii) by znamenalo nutnost potizeni minimalné 90 bezemisnich vozidel.

Pfi maximalizaci presunt vozidel mezi kategoriemi tak, aby do predmétnych kategorii (na které se
vztahuje legislativa) patfilo co nejméné vozidel se zohlednénim vozidel pozadovanych dopravci
k odkupu, by bylo nutné nahradit pfiblizné 17 vozidel bezemisnimi. Pocet vozidel potfebnych
k nahrazeni bezemisnimi by se tak nejspiSe mél pohybovat v tomto rozmezi (mezi 17-90 vozidly). Podil
nizkoemisnich vozidel by mél byt naplnén souc¢asnymi CNG vozidly pfi jejich pfestavbé na bioCNG.

V ramci Studie byl pro zajisténi podkladl pro vyhodnoceni vhodnosti bezemisnich pohon( proveden
prazkum trhu v ramci, kterého byli osloveni vybrani zastupci vyrobct vozidel a dodavatell pfedmétnych
technologii. Prfimo bylo osloveno 6 U(castnikd zahrnujici zastupce nejvyznamnéjsich vyrobcl
a dodavateld technologii v CR. S G&astniky prizkumu trhu byly pomoci osobniho jednani a naslednym
vyplnéni strukturovaného formulare ziskany zakladni informace o moZnostech bezemisnich
a nizkoemisnich vozidel.

Na zakladé vstupl obdrZzenych v ramci prazkumu trhu bylo zpracovano multikriteridlni posouzeni
pohon(l. Vrémci tohoto posouzeni byly vyhodnoceny a vzdjemné porovnany zejména technické,
provozni a ekonomické aspekty jednotlivych pohonll. Pro ovéreni konkrétnich oblasti z rediného
provozu probéhla jednani se zastupci dopravcl, ktefi maji s provozem elektrobus( a trolejbus(

konkrétni zkuSenosti.
Trolejbusy Vodikové autobusy

e Vhodné pro obsluhu mést, e Vhodné pro paterni trasy e Vhodné pro ploSnou
aglomeraci a jejich okoli v méstské a prfiméstské obsluhu regionu
(méstské a priméstska dopravé (pfiméstskd a meziméstska
doprava) doprava)

Pro konkrétni varianty nasazeni bezemisnich autobusd v rdmci S¢K byl zpracovan obchodni pfipad
zahrnujici ekonomicky model porovndvajici provoz bezemisnich vozidel s pokracovanim soucasného
stavu (diesel a CNG). Vrédmci ekonomického modelu jsou modelovény naklady, které jsou mezi
jednotlivymi pohony rozdilné, tedy zejména investi¢ni a provozni naklady vozidel a indikace investi¢nich
a provoznich nakladd infrastruktury. Vysledkem modelu je rozdil nakladl pfi porovnani uvedenych
scénard a se zohlednénim urcitych vstupnich predpokladd.

Pro detailnéjsi rozpracovani v ramci obchodniho pfipadu byla zvolena varianta provozu 50 elektrobust
v ramci SEK. V rdmci tohoto scéndfe bylo uvazovano se zachovanim soucasného poctu CNG vozidel.
Nové by k tomu muselo byt 221 dieselovych vozidel, kterd jsou provozovana v kategoriich M3/A, M3/I,
pozadovano v kategorii M3/Il. Vysledkem modelu je navy3eni ro¢nich nakladu ve vysi pfiblizné 61 mil.
K¢ prisoucasné cenové hladiné. V dalsich letech je ocekavano mirné snizovani tohoto rozdilu a za
obdobi 10 let pfi zachovani soucasnych predpokladd se kumulované navyseni nakladd maze pohybovat
okolo 596 mil. K¢. Rozdily ziskané v modelu by tak pfi varianté provozu 50 elektrobus( predstavovaly
nardst roc¢nich ndkladl na objedndvku autobusové dopravy S¢K o pfiblizné 2,6 %. Jedna se vsak
o nahrazeni pouze 50 ze 1153 soucasnych dieselovych vozidel a zdroven o (v rdmci soucasnych
moznosti) idedIni podminky pro jejich nasazeni. Odhadovat Ize, Ze pfi nasazeni vyssiho poctu by nardst
naklad( byl dale nadproporni.

Analyzovana byla také moZnost zajiSténi provozu pomoci vodikovych autobusl. Ty maji vzhledem
k velmi specifickym pozadavklm a nizké rozsifenosti v soucasnosti vysoké porizovaci i provozni naklady
a vyzaduji nutnost investic do infrastruktury. Jejich provozovani se viak zda jedinou moznosti, kterou je
v soucasné dobé moziné nahradit dieselové autobusy na priméstskych a meziméstskych linkach
bezemisnimi vozidly. Vzhledem k jejich specifikdm by bylo vhodné nalézt vhodné podminky, ktery by
umoznil jejich efektivni provoz. Témito podminkami by mélo byt pfedevsim zajisténi dostupnosti vodiku
nebo zajisténi zdroje elektrické energie pro jeho lokalni vyrobu.
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Hlavni kroky z pohledu objednatele

Na zakladé zjisténi ziskanych pri zpracovani této Studie byl sestaven ramcovy akcni plan, pfijehoz spinéni
by mél byt zajistén provoz bezemisnich vozidel v ramci objednavky autobusové dopravy na Uzemi S¢K
a rovnéz zajisténo naplnéni potfebnych legislativnich pozadavkd. PIné znéni akéniho plédnu je blize
popsano v ramci samostatné kapitoly.

Zjednoduseny akéni plan dalsiho postupu:

Volba konkrétniho provozniho konceptu s vyuZitim bezemisnich vozidel

Zajisténi podminek pro nizkoemisni vozidla (bioCNG)

Identifikace mozZnosti dotacni podpory

Priprava pilotnich projekt( trolejbust a vodikovych autobus(
Zohlednéni pozadavkd na bezemisni vozidla v rdmci pfipravy zadavacich podminek pro vybér
dopravce po 30. 11. 2024

6. Vybér dopravce pro nové smlouvy na zajisténi dopravni obsluznosti po 30. 11. 2024

vk wen

Rok 2021 2022 2023 2024
Kroky ze strany IDSK/SCK =
Ctwvrtleti . | . . | | M A . | | M " . [P | M A

Y peseminicnvarcan e
Zajisténi podminek pro nizkoemisnivozidla (bicCNG) ?y;/ﬁ;/ﬁ;/ﬁ;/ﬁ;/ﬁ;/ﬁ;/ﬁ;/ﬁm

2

3

Identifikace moZnosti dotaéni podpory

4) Piprava pilotnich projektd trolejbust a vodikowych —
autobusd

5) Zohlednéni pofadavkiina bezemisni vozidlav rdmci
pfipravy zaddvacich podminek pro vwybér dopraved po
30.11.2024

6) Vybér dopravcd pro nové smlouvy na zajisténi dopravni
obsluZnostipo 30. 11. 2024

Zahdjeni provozu

dle novychsmluv
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1 Analyza soucasné situace snizovani
sklenikovych plynu v dopravnim
sektoru v CR

V analyze soucasné situace jsou popsany zakladni skutec¢nosti tykajici se
problematiky snizovani emisi v dopravnim sektoru CR

Vyvoj emisi sklenikovych plynd v dopravnim sektoru CR

V soucasnosti je pfi pohledu na produkci emisi sklenikovych plynG v rdmci CR zfejmé, Ze doprava tvofi
jejich nezanedbatelnou ¢ast. Dle dat Eurostat a EEA zpracovanych do statistiky zverfejnéné na webu
faktaoklimatu.cz, produkovala doprava v roce 2018 celkem 15,7 % emisi CO,eq z jeho celkové produkce
v ramci CR za viechna odvétvi (v dopravé se jedna o emise CO; vzniklé spalovanim paliva, v ostatnich
odvétvich jsou do toho poméru zapocitany i ekvivalentni emise CHs, N,O apod. prepoctené na CO,
s odpovidajicim oteplovacim efektem). Z celkové produkce 129,39 mil. tun CO.eq roc¢né se jedna
priblizné o 20,3 mil. tun CO,. V rdmci mezisektorového srovnani se doprava fadi na druhé misto po
energetice, kterd tvofi celkem 39,5 % zcehoZ nejvétsim podilem prispivaji k znecisténi tepelné
elektrarny. VSechny dalsi sektory véetné zpracovatelského primyslu (vyroba) ¢i domacnosti a dalsi maji
podil niZsi neZ doprava.

7 15,7 % emisi COeq, které pripadaji na dopravni sektor je podil 9,2 % tvofen automobilovou dopravou
a 5,2 % tvoreno nakladni a autobusovou dopravou (v rdmci této metodiky nelze odlisit pomér nakladni
a autobusové dopravy samostatné). Zbyla 1,3 % tvori ostatni druhy dopravy (letecka aj.).

EMISE SKLENIKOVYCH PLYNU V CR PODLE SEKTORU DETAILNE

Celkové emise CR za rok 2018

,— Vyroba a tprava paliv

Odpadové hospodarstvi / Teplarny
4,4 %
; i ‘ ,— Elektrarna Pocerady
Zemédeélstvi 4
Spalovani v primyslu b@ ‘
g

A Y
v t megatun CO,eq* r Elektrarna Chvaletice

P ) nC
institucich a zemédélstvi rocne
Elektrarna Mélnik

5 Elektrarna Kladno

~— Elektrarna Prunérov

_—— Elektrarna TuSimice

Jiné
4 “— Elektrarna Détmarovice
7 . — Ostatni elektrarny
Zpracovani oceli a kovil _—
Automobilova doprava
\ Nakladni a autobusova doprava
| '~ Letecka doprava

COzeq jopravé a jinych tech, ve kterych je z \ —
palovani, jde pfimo o err nédélst — Jina doprava

f 1 faktaoklimatu.cz/ern

PFi blizSim pohledu na autobusovou dopravu, na kterou je tato Studie primarné zamérena, je vhodné
zobrazit jeji postaveni v rdmci dopravniho sektoru CR. Pro nasledujici statistiky byla vyuZita verejné
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dostupnd data CDV. PFi pohledu skrze uskute¢nény prepravni vykon tvofi autobusova doprava pfiblizné
9 % celkového prepravniho vykonu CR (dle metodiky je zapotitadvana pouze meziméstska doprava, tedy
bez MHD). V roce 2019 se pro autobusovou dopravu jednalo v prepoctu o pfiblizné 986 osobokm na
obyvatele. Oproti tomu IAD pfedstavovala pfiblizné 7 591 osobokm na obyvatele.

Pfepravni vykon na obyvatele 2019

Letecka
10%

Zelezni¢ni
10%
Silnicni verejna
—autobusy (bez
MHD)
9%

IAD
71%

®IAD W Silniéni veFejnd — autobusy (bez MHD) M Zelezni¢ni W Leteckd

Pfi pohledu na vyvoj pfepravniho vykonu od roku 2013 je pozorovatelny predevsim néarlst IAD. Ostatni
prepravni mody (véetné autobusové dopravy) narlstaly spiSe mirnym tempem az do roku 2017, po
kterém nasledoval v dalsich letech pro autobusovou dopravu mirny pokles (detail autobusové dopravy
v samostatném grafu).

Pfepravni vykony v osobni dopravé na obyvatele
[osobokm/obyvatele]

8000
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7000
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1000 — e ———— ——
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s |AD ==@== SiIni¢ni verejnd — autobusy (bez MHD) em@mmZeleznitni e=@m= [eteckd ==@== \/odni
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Pfepravni vykony v osobni dopravé na obyvatele - detail
autobusové dorpavy [osobokm/obyvatele]

1200

1000 4./“
/ ===

800
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200

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

=@=Silnicni verejna — autobusy (bez MHD)

Jednotlivé dopravni médy se pochopitelné lisi také tim, jakou mérou se na produkci emisi podileji. Pfi
srovndani produkce emisi z dopravy od roku 2013 je zfejmé, Ze nejvy3si podil na celkové produkci emisi
ma IAD (ktera ma rovnéz nejvyssi prepravni vykon v ramci osobni dopravy) nasledovana silni¢ni nakladni
dopravou. Po roce 2017 je pozorovatelné snizovani emisi vyprodukovanych pravé autobusovou
dopravou. Zde je nutné podotknou, Ze zde rovnéz doslo ke sniZzeni dopravniho i pfepravniho vykonu.
V celkovém souctu za rok 2019 vyprodukovala autobusovd doprava pfriblizné 601 tis. tun CO,, coZ
odpovidd pfiblizné 2,8 % z celého dopravniho sektoru v CR.

Prepravni vykon silni¢ni vefejné dopravy (bez MHD) na celkové prepravé osob &ini v ramci CR 9,2 %

evvs

(2019), jednotkové emise vzhledem k prepravnimu vykonu jsou oproti IAD niZsi 0 62 %.

Produkce CO2 jednotlivymi druhy dopravy [tis. tun]
14000

12 000
10 000

8 000

Od roku 2017 vyrazny pokles emisi
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2 000
—_— &
O ————
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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PFi pohledu na emise vyprodukované primo v S¢K je za rok 2019 viditelnd podobna struktura jako v celé
CR, ale vzhledem k nadprimérnym dopravnim vykondm autobusové dopravy je vy3ii také podil ji
vyprodukovanych emisi. Ten pro autobusovou dopravu v SEK &inni pFiblizné 5 %. Zajimavym pohledem
je také, Ze z celkovych emisi z dopravy tvoFi SEK v ramci celé CR 13 %, ale z emisi autobusové dopravy,
diky vysokym dopravnim vykonlm celkem 23 %.

Produkce CO, jednotlivymi druhy dopravy v S¢K 2019

Zelezni¢ni
2%
Silni¢n{ nakladni
30%
IAD
Silni¢ni verejna 63%
5%
IAD Silniéni veFejnd  m Silniéni ndkladni  ® Motocykly — m Zeleznigni

PFi prepoctu jednotlivych podild na celou CR se pak silni¢ni vefejna doprava podili na celkové produkci
emisi CO, v rdmci CR pfiblizné 0,44 % a pouze na Uzemi SEK je pak podil 0,1 %. Pro srovnani jedna velkd
hnédouhelna elektrarna produkuje 3,4 - 4,3 %. Pfi nahrazeni veskerych autobus( na Gzemi S¢K za
bezemisni je tak potenciél snizeni produkovanych emisi CO, v CR maximaIné 0,1 %.

V rdmci dopravniho sektoru CR jsou i s ohledem na evropskou klimatickou politikou jiz nékolik let
uplatriovadna rQznd opatreni vedouci ke snizovani emisi sklenikovych plyn(. Z pohledu autobusové
dopravy se jednd zejména o snahu sniZzovani emisi vyprodukovanych spalovacimi motory. Nastrojem,
ktery je vyuZivan jiz od 90. let 20 stoleti jsou emisni normy, které stanovuji maximaini koncentraci
vypousténych emisi pro jednotlivé emisni tfidy. Tato norma sleduje predevsim limity emisi oxidu
uhelnatého (CO), uhlovodikl (HC), oxid( dusiku (NOx) a pevnych ¢astic (PM) ale nikoliv oxidu uhli¢itého
(CO,) a sloucenin siry. Pro naftové motory (tézkd nakladni vozidla a autobusy) je nejnovéjsi normou
platnou od roku 2013 dosud nejvyssi emisni tfida EURO 6.

Specificky pro autobusovou dopravu je z hlediska ekologie jejiho provozu relevantnim pohledem
struktura zastoupeni emisnich tfid vozidel na dopravnim vykonu. Zde je zfejmé, Ze od roku 2014
vyznamné roste zastoupeni prozatim nejvyssi emisni tfidy EURO 6. V poméru k dopravnimu vykonu je
pak nejvétsi zlom vidét mezi lety 2017-2018, kdy dopravni vykon pokles téméf na polovinu, a to
predevsim na Ukor autobusd s nizkou emisni tfidou.
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Dopravni vykon naftovych vozidel dle pInéni norem EURO [mil. vozokm]
1200
1000
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0 || - [ | ||
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Vysvétleni celkového poklesu dopravniho vykonu neni z uvedenych dat zfejmé, zvlasté s prihlédnutim
k pfepravnimu vykonu, ktery v téchto letech poklesl pouze o jednotky %.

Celkovy pomér dosud nejvyssi emisni tiidy EURO 6 byl mezi autobusy v roce 2019 celkem 37 %,
ndsledovany autobusy EURO 5 s 20 %. Autobusy s pohonem na CNG tvofili pfiblizné 11 % a elektrobusy
méné neZ 1 % dopravniho vykonu autobus( v CR.

Pomér dopravniho vykonu autobust dle typu paliva / emisni normy

2019 5% 12% 11%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
MPreEURO ®WEURO1 ®WEURO2 ®WEURO3 ®mEURO4 ®WEUROS5 ®mEURO6 mCNG M Elektro

Dalsim krokem ke sniZovani emisi je nahrazovani vozidel skonvencénim spalovacim motorem
alternativnimi palivy. VV sou¢asnosti je nejroziifenéj§im alternativnim palivem pro pohon autobusi v CR
CNG. Autobus( na CNG bylo v roce 2019 v CR provozovano 1201 a podilely se na dopravnim vykonu
pFiblizné 60,53 mil. vozkm. Autobusy s pohonem na CNG jsou jiz provozovany pfiblizné v 50 méstech CR.

Hlavni prednosti autobust pohdnénych CNG je jejich nizka hlu¢nost a nizsi produkce oxidu uhelnatého
a nespalenych uhlovodikd. Toto palivo je zvlaété oblibené pro vyuziti v MHD. V nékterych oblastech CR
jiz autobusy na CNG zcela nahrazuji konvencéni pohon (napf. moravskoslezsky region). Pofizovani téchto
autobust je obvykle spjato s financovanim jejich ndkupu pomoci dotaci.

Dalsi pohonem autobusU, ktery se predevsim v rdmci MHD zacina uplatfiovat je elektricky pohon.
Elektrobust bylo dle Gdaji CDV v roce 2019 provozovano 100, pficem? jejich souhrnny dopravni vykon
dosahoval 5 mil. vozkm. Je pravdépodobné, Ze jejich poCet bude dale vyrazné narlstat.

Samostatnou kapitolou je pak moZnost vyuzivani trolejbusd, které jsou v soucasné dobé v ramci CR
vyuzivany témér vyhradné v MHD. V roce 2019 jich bylo provozovano celkem 722.
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CNG autobusy 1201 60,53 mil. vozkm
Elektrobusy 100 5 mil. vozkm
Trolejbusy 722 neuvedeno

Prvnim regionem v ramci CR, ktery se ji? vyrazné zapojil do zavadéni bezemisnich pohon( ve vefejné
dopravé je Moravskoslezsky kraj. Ten jako prvni kraj v CR jiZ ohlasil cil zavedenf zcela bezemisn{ vefejné
dopravy s vyuZitim vodiku (méstské a priméstské autobusy, vlaky) a elektfiny (méstské autobusy).
V radmci tohoto regionu maji také zkusenosti s dalSimi alternativnimi pohony, kdyZ v minulosti jiz dspésné
soutéZili a provozovali autobusy pohanéné CNG.

V roce 2021 byla pro potfeby MHD v Ostravé zahajena soutéZ na 10 vodikovych autobust s dodanim do
roku 2023 s predpoklddanou hodnotou 185 miliond K¢ (ocekdvana dotace az 85 % nakladd). Dale by
v ramci soutéze pripravované Moravskoslezskym krajem do 2 let mélo na Havifovsku jezdit dalSich 10
zcela bezemisnich vodikovych autobusu.

V rdmci aredlu gardzi DPO je pravé projektovdna vystavba vodikové plnici stanice za zhruba
90 milion K¢ (moZnost ziskani evropské dotace ve vysi 60 miliond K¢). Kromé autobusové dopravy usiluji
také o provoz vodikovych vlakd (uvazovano napt. na Jesenicku).

UvaZuje se také s vyrobou tzv. zeleného vodiku, ktery vznika vyuZitim prebytecné elektfiny k elektrolyze
vody a nevyuZziva tak fosilnich paliv. VyuZivani tohoto vodiku se kromé verejné dopravy uvazuje také pro
osobni automobily a dalsi primyslové vyuziti. Motivaci k prechodu k vodikové mobilité je zejména mensi
zatéz zivotniho prostredi a také vznik nového prdmyslového odvétvi zabyvajici se pravé vodikem.

Pro zajisténi dopravni obsluznosti v ramci objednavky autobusové dopravy ve StredoCeském kraji je
aktualné vyuzivano pfiblizné 1369 vozidel provozovanych pfiblizné 28 dopravci. Vozidla, ktera jednotlivi
dopravci provozuji, se dle Vyhlasky ¢. 341/2014 Sb. déli do nékolika kategorii. Zarazeni vozidel do
jednotlivych kategorii zohledriuje predevsim kapacitu vozidel a jejich uzplsobeni pro prepravu
cestujicich. Zjednodusené se daji jednotlivé kategorie dle zminéné vyhlasky rozlisit jako:
e Vozidla s vice nez 8 misty k sezeni kromé mista k sezeni fidi¢e a s maximalni hmotnosti
neprevysujici 5 tun
o Kategorie M2 — vozidla naleZejici do kategorie M2 mohou mit kromé mist k sezeni
i prostor pro stojici cestujici
e Vozidla s obsaditelnosti nepfesahujici 22 cestujicich mimo fidice

o Kategorie M3/A — vozidla konstruovana pro prepravu stojicich cestujicich; vozidla této
tridy jsou opatfena sedadly a jsou vybavena pro stojici cestujici
o Kategorie M3/B — vozidla, ktera nejsou konstruovéna pro pfepravu stojicich cestujicich;
vozidla této tfidy nejsou vybavena pro stojici cestujici
e Vozidla s obsaditelnosti presahujici 22 cestujicich mimo ridice
o Kategorie M3/l — vozidla této tfidy maji sedadla a mista pro stojici cestujici (méstsky
autobus)

o Kategorie M3/Il — vozidla této trfidy mohou byt zafizena pro dopravu stojicich
cestujicich, avsak jen v uli¢ce a/nebo v prostoru, ktery neni vétsi nez prostor pro dvé
zdvojena sedadla (meziméstsky autobus)
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o Kategorie M3/Ill — vozidla této tFidy jsou konstruovana vyhradné pro prepravu sedicich
cestujicich (dalkovy autobus)

NiZe je uveden prehled vozidel, ktera aktudlné (stav k ervnu 2021) zajistuji autobusovou dopravu
v objedndvce SEK pres viechny dopravce. Zobrazen je pocet vozidel dle jejich kategorii i druh paliva.

Kategorie M2 M3/A  M3/B M3/l M3/l M3/l Celkem v Podil
autobust objedndvce SCK  paliv
Pocet vozidel 12 5 0 435 916 1 1369 100 %
celkem

z toho diesel 12 5 0 326 822 1 1166 85 %
z toho CNG 0 0 0 109 94 0 203 15%
Podil kategorii 1% 0% 0% 32% 67 % 0% 100 %

Dle kategorii jsou nejvétsi mérou se 67 % zastoupeny mezimeéstské autobusy (kategorie M3/Il) a poté se
32 % méstské autobusy (kategorie M3/1). Kategorie vozidel jsou ddleZitym vstupem pro moznosti uréent
dopadi navrhovanych legislativnich pozadavk, které jsou podrobnéji popsany v kapitole 2.

Z pohledu paliva jsou stéle dominantni vozidla s dieselovym spalovacim motorem se zastoupenim 85 %.
Jedinym alternativnim palivem, které je v ramci IDSK aktualné zastoupeno je CNG. To aktualné pohani
priblizné 15 % autobus.
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2 Legislativni ramec snizovani
sklenikovych plynu v dopravnim
sektoru

V pribé&hu roku 2021 projedndvd Parlament CR legislativni zménu,
ktera reflektuje evropskou legislativu s cilem podpory Ccistych
a energeticky ucinnych silnicnich vozidel, specificky zamérena zejména
na meéstkou autobusovou dopravu

Zasadnim legislativnim dokumentem, ktery bude mit v nadchdazejicich letech pfimy dopad na
objednatele verejné dopravy je transpozice evropské legislativy o podpore ekologickych vozidel. Do
Ceského legislativniho prostredi je aktualné (tj. v dobé zpracovavani Studie) provadéna transpozice
Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/1161 ze dne 20. Cervna 2019, kterou se méni
smérnice 2009/33/ES o podpore Cistych a energeticky ucinnych silni¢nich vozidel.

V rémci Parlamentu CR je legislativa definovana dle ,Vladniho navrhu zakona o podpofe nizkoemisnich
vozidel prostfednictvim zadavani verejnych zakazek a verejnych sluzeb v prepravé cestujicich”
(snémovni tisk 1121/0) s pfedpokladanou Uéinnosti od 2. 8. 2021. V dobé zpracovani této Studie nebyla
danad legislativa stale projedndna, nicméné vzhledem k faktu, Ze se jednd o transpozici smérnice EU je
zfejmé, Ze presto bude pro dotéené subjekty v dalsich letech zavazna.

Legislativa se vztahuje pouze na vozidla kategorii M2, M3/A a M3/l (tzn. pouze méstské autobusy
a autobusy do 22 cestujicich nebo do 5 tun, upravené pro stojici cestujici). V uvedenych obdobich se tak
nepredpokladd omezeni pofizovani vozidel v jinych kategoriich bez ohledu na palivo.

UvaZované pfipustné pohony pro nizkoemisni a bezemisni vozidla (kategorie M3/A a M3/1):

Bezemisni vozidla Nizkoemisni vozidla

* Vodikovy autobus * bioCNG/bioLNG
* Elektrobus

* Trolejbus

Vozidla jsou v rdmci legislativy rozdélena na nizkoemisni a bezemisni, kdy bezemisni jsou uvazovany
podmnoZinou nizkoemisnich vozidel. Obé skupiny maji definovany minimalni podil, kterého musi byt
vramci smluv na zajiSténi dopravni obsluznosti ¢i smluv na nakup vozidel dosazeno. PoZadovany
minimalni podil nizkoemisnich a bezemisnich vozidel se vztahu pouze na nové uzaviené smlouvy, ale
zapocitavaji se do néj veskera vozidla, kterd jsou na zdkladé dané smlouvy provozovana, tedy ne pouze
nova vozidla. Pfipustna je také mozZnost spoleéného plnéni vice zadavatell. Podrobnéjsi pochopeni
legislativy ze strany Deloitte je uvedeno v pfiloze.

Kazdy zadavatel musi prokazat spinéni povinnosti nasledujicim zplsobem:

e Do 30 dnt od uzavieni smlouvy sdéleni MMR poctu vozidel spadajicich do ptisobnosti tohoto
zdkona a pocet nizkoemisnich a bezemisnich vozidel

*  Pisemnou souhrnnou zpravu MD o plnéni povinnosti, v niz uvede seznam smluv o vefejnych
sluzbach v pfepravé cestujicich za uvedena obdobi
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PoZadované minimalni podily vozidel dle obdobi uzavieni smluv (resp. zahajeni zadavaciho fizeni):

Pro kategorie autobusd v méstském provedeni (M3/A, M3/1) jsou stanoveny podily minimalné 20,5 %
bezemisnich a 20,5 % nizkoemisnich v ramci smluv uzavienych na zakladé zaddvaciho fizeni zahdjeného
mezi 2. 8. 2021 a 31. 12. 2025. V dalsim obdobi, tedy mezi 1. 1. 2026 a 31. 12. 2030 se podily navysuji
pro obé skupiny pohont na 30 %.

Obdobi 2. 8.2021-31.12.2025 Obdobi 1. 1.2026-31.12.2030
kategorie M3/A a M3/l kategorie M3/A a M3/I
20,5%

30%
® Bezemisni 20% ® Bezemisni

m Nizkoemisni m Nizkoemisni

59,0%

Ostatni Ostatni

20,5%

30%

Kategorie M2 ma podily i kategorie vozidel definovany odlisné. Do roku 2026 je podil stanoven min.
29,7 % pro nizkoemisni (napf. diesel hybrid), od 2026 min. 29,7 % bezemisni (zde pfipadd v Uvahu
nejspise elektrobus).

V dalsim obdobi (tj. po roce 2030) Ize olekavat dalsi zpfisnéni téchto podill ¢i rozsifeni kategorii vozidel,
na které se legislativa bude vztahovat. Identifikovani dalSich ocekavanych zmén viak neni v soucasné
dobé mozné a lze pfedpokladat, Ze tyto informace budou dostupné az v pribéhu nasledujicich let.

Vzhledem k faktu, Ze pfipravovana legislativa se vztahuje pouze na vybrané kategorie vozidel
(definovény v kapitole 1) je zasadni pocet vozidel v jednotlivych kategoriich. Ten se dle poZzadavkl
objednatele mize oproti sou¢asnému stavu lisit. Tim je ovlivnén poZadovany pocet nizkoemisnich
a bezemisnich vozidel.

Pro moznosti vycisleni konkrétniho poctu vozidel, které bude nutné nahradit bezemisnimi byly uréeny
3 varianty mozného pfistupu k rozdéleni vozidel do kategorii. Vozidla kategorie M2 je nutné vzhledem
k odlisnym poZadavkdm legislativy i rozdilnému uréeni vozidel fesit samostatné. Vozidla kategorie M3/l
nejsou vzhledem k predmétné legislativé a urleni vozidel relevantni, a proto nejsou v kalkulacich
uvedeny.
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VARIANTA 1 — MINIMALN{ VARIANTA
Predpoklady varianty:
eV kategorii M3/A, M3/I
o ZUstane pouze 50 dieselovych autobus( (vozidla poZadovana k odkupu)
o Bude pozadovan odpovidajici podil nizkoemisnich a bezemisnich
e Ostatnivozidla budou poZadovéana v kategorii M3/

e Témér vSechny CNG autobusy (nutnost plnéni bioCNG) budou pozadovany v kategorii M3/l

Indikace dopadl do vozového parku IDSK dle varianty:

. Legislativni = NavrZeny Rozdil
Kategorie Stav < . .
Druh pohonu vozidel 2021 poZadavek = stav NavrZeny stav  oproti
2021-2025 @ 2021-2025 stavu
Celkem 1153 1136
M3/A, M3/ 331 59,0% 50 59,0%
M3/l 822 - 1086 85,4%
Celkem 203 203
Nizkoemisni
1 20,59 20,59
(bioCNG)* M3/A, M3/ 09 0,5% 17 0,5%
M3/11 94 - 186 14,6%
Celkem 0 17 17
Bezemisni M3/A, M3/ 0 20,5% 17 20,5% 17
M3/11 0 - 0 0,0% 0
Celkem 1356 1356
autobusl

*Nutnost tprav pro provoz na bioCNG

e gz Yoo o o
M3/A, M3/ 440 85 _
M3/l 916 1271 355
Autobusl celkem 1356 1356 0
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VARIANTA 2 — ZACHOVANI CNG
Predpoklady varianty:
eV kategorii M3/A, M3/I
o Zustane 60 dieselovych autobust (vozidla pozadovana k odkupu véetné rezervy)
o Budou zachovany veskeré soucasné CNG autobusy (nutnost plnéni bioCNG)
o Bude poZadovan odpovidajici podil nizkoemisnich a bezemisnich

e Ostatnivozidla budou poZadovana v kategorii M3/l

Indikace dopadl do vozového parku IDSK dle varianty:

. Legislativni = NavrZzeny Rozdil
Kategorie Stav - . .
Druh pohonu vozidel 2021 pozadavek = stav Navrzeny stav  oproti
2021-2025 @ 2021-2025 stavu
M3/A, M3/ 331 59,0% 60 28,0% -
M3/l 822 - 1048 91,8% 226
Celkem 203 203 0
Nizkoemisnf
: M3/A, M3/l 109 20,59 109 50,99 0
(bioCNG)* / / 7 &
M3/l 94 - 94 8,2% 0
Celkem 0 45 45
Bezemisni M3/A, M3/ 0 20,5% 45 21,0% 45
M3/l 0 - 0 0,0% 0
Celkem 1356 1356
autobus(

*Nutnost tprav pro provoz na bioCNG

ohende ooy Jaieiser St
M3/A, M3/ 440 214 _
M3/l 916 1142 226
Autobus( celkem 1356 1356 0
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VARIANTA 3 — ZACHOVANI KATEGORI|

Pfedpoklady varianty:

eV kategorii M3/A, M3/I

Bude zachovan pocet vozidel

O

O

e  Mirna redukce CNG autobus( (nutnost plnéni bioCNG)

Indikace dopadl do vozového parku IDSK dle varianty:

Druh pohonu

Nizkoemisnf

(bioCNG)*

Bezemisni

Celkem
autobust

Kategorie
vozidel

Celkem
M3/A, M3/l
M3/l
Celkem
M3/A, M3/
M3/l
Celkem
M3/A, M3/
M3/l

Stav

2021
1153
331
822
203
109
94

1356

*Nutnost tprav pro provoz na bioCNG

Celkem dle
kategorii

M3/A, M3/

M3/Il

Autobusl celkem

Stav 2021

Legislativni
poZadavek
2021-2025

59,0%

20,5%

20,5%

NavrZzeny
stav
2021-2025

1082
260
822
184

90
94
90
90

0

1356

Navrzeny stav

2021-2025
440 440
916 916

1356 1356

Bude poZzadovan odpovidajici podil nizkoemisnich a bezemisnich

Rozdil
oproti
stavu

Navrzeny stav

59,0%
89,7%

20,5%
10,3%

20,5% 90
0,0% 0

Rozdil oproti
stavu

Z uvedenych variant je zfejmé, Ze bezemisnimi vozidly by pfi zachovani stavajici velikosti vozového parku
a s ohledem na ostatni skutecnosti (zejm. odkup vozidel) bylo nutné nahradit nejméné 17 vozidel. Pfi
zachovani vozidel v soucasnych kategoriich by pak bylo nutné nahradit pfiblizné 90 vozidel.

Vybér konkrétni varianty poctu vozidel dle kategorii a pohonu byl proveden v ramci obchodniho pfipadu

v kapitole 4.
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3 Zhodnoceni moznosti a vhodnosti
jednotlivych druhu alternativnich
paliv

Jednotlivé alternativni druhy pohonu byly posouzeny a byla
vyhodnocena vhodnost jejich pouziti v€etné urCeni ramcové ekonomiky
jejich porizeni a provozu

Pro moznost relevantniho posouzeni vhodnosti jednotlivych alternativnich pohonl byla zvolena
realizace prlzkumu trhu, ktery zajistil informace o moznostech konkrétnich druhl pohonu. V ramci
tohoto prizkumu byli osloveni vybrani vyrobci vozidel a dodavatelé technologii.

Prizkum trhu byl realizovan oslovenim subjektl vybranych na zakladé diskuze pracovni skupiny. Témito
subjekty byly:

*  SOLARIS CZECH, spol. s.r.o. - vyrobce vozidel

* SOR Libchavy spol. s r.o. - vyrobce vozidel

+  SKODA ELECTRIC a.s. - dodavatel vyzbroje vozidel

* Cegelec a.s. - dodavatel elektrické vyzbroje vozidel a napajecich systémi

*  ORLEN UniCRE a.s. - zastupce vyrobce vodiku a dodavatel vodikovych plnicich stanic

* Linde Gas a.s. - dodavatel vodiku, vodikovych plnicich stanic a dalSich technologii
Na zdkladé vstupnich jednani, ktera s jednotlivymi Ucastniky probéhla, byl témto subjektdm zaslan
jednotny strukturovany formular pro ziskani podrobnéjsich odpovédi. FormulaF byl rozdélen do oddild
ve stejné strukture, ve které bylo nadsledné zpracovano multikriteridini posouzeni pohon(. Jednotlivi
Ucastnici do n&j vyplnili informace za oblasti, které byly vzhledem k jejich zaméFeni relevantni. U¢astnici
byly rovnéz vybrani tak, aby kazda odpovéd mohla byt vyplnéna alespon dvéma Ucastniky a existovala
tak moznost kiiZové kontroly uvedenych odpovédi ¢i jejich vzajemného porovnani a ovéreni pfipadnych
rozdild.

Vstupy obdrZzené v ramci prdzkumu trhu byly vyuZity k uréeni vhodnych moZnosti vyuziti alternativnich
paliv pro pohon vozidel v autobusové dopravé. Formular se tak zaméfoval zejména na identifikaci
rozdild oproti sou¢asnému provozu dieselovych autobusl a také na vzajemné porovnani alternativnich
pohonid mezi sebou.

Pro dalsi ovéreni konkrétnich informaci a ziskani informaci o redlném provozu elektrobust a trolejbus(i
byly osloveni dopravci, ktefi maji s jejich provozem v ramci CR rozsahlé zkuSenosti. Jednalo se
o dopravce:

*  Dopravni podnik hl. m. Prahy a.s. - provozovatel elektrobust a trolejbus(

»  ARRIVA TRANSPORT CESKA REPUBLIKA a.s. - provozovatel elektrobust a trolejbus
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Multikriterialni posouzeni pohond

Na zakladé strukturovanych formulard, které jednotlivi Ucastnici vypliovali v ramci prlzkumu trhu, bylo
zpracovano multikriteridlni posouzeni vhodnosti jednotlivych pohoni. Nize je uvedeno shrnuti klicovych
informaci, které byli k jednotlivym pohondm ziskany.
MultikriteridIni posouzeni pohon( bylo rozdéleno na oddily:
A. Pofizenivozidel
Technické aspekty vozidel
Provozni aspekty vozidel
Udrzba vozidel

Infrastruktura

monw

F. Ekonomika

Pro vsechny oddily bylo uvazovano s obvyklymi parametry vozidel, které by mély byt pres vSechny druhy
pohoni co nejvice shodné s dlirazem predevsim na zobrazeni rozdili mezi jednotlivymi technologiemi.
UvaZované vozidlo by mélo ramcové odpovidat 12metrovému autobusu v méstském provedeni
(kategorie M3/1) s parametry, které jsou na trhu bézné.

Je zfejmé, Ze kazdy z uvaZzovanych pohonl je specificky a pro urCeni presnych Udajl o jejich provozu
vzdy zaleZi na konkrétnich technickych a provoznich poZadavcich (kapacita vozidla, dojezd, terénni profil
trasy, pocet zastaveni na trase apod.) a na konkrétnim vozidle od konkrétniho vyrobce. Uvedené
informace tak z podstaty nemohou mit univerzalni platnost pro jakékoliv vyuZiti, ale jsou povaZzovany za
obecné platné v daném ¢&as s pfihlédnutim k ofekdvanym podminkam v ramci S¢K.

A. Pofizenivozidel

Tento oddil byl zaméfen zejména na ovéreni vyzrélosti jednotlivych technologii a ¢asovych (pfip.
kapacitnich) moznosti produkce a dalsi skute¢nosti spojenych s procesem pofizovani vozidel.

A. Pofizeni vozidel

e Technologie ve vyvoji, vozidla by méla byt k dodani nejpozdéji v druhé
poloviné roku 2022

Vodikovy e Dodaci Ihdtu vozidel Ize ocekavat v rozmezi 8-12 mésicl

autobus e Kapacitni moZnosti vyroby se li§i dle konkrétniho vyrobce, ale v prvnich
letech vyroby lze ocekdvat kapacitni omezeni (desitky ks od jednoho
vyrobce) dale pak stovky ks rocné

e Technologie v sériové vyrobé
e Dodaci IhUtu vozidel Ize o¢ekavat v rozmezi 8-12 mésicd

Elektrobus
e Kapacitni mozZnosti vyroby se lisi dle konkrétniho vyrobce, jeden vyrobce

minimalné 200-300 ks roc¢né

e Technologie v sériové vyrobé

e Dodaci Ih(tu vozidel Ize o¢ekdvat v rozmezi 8-12 mésicd

Trolejbus

e Kapacitni moznosti vyroby se lisi dle konkrétniho vyrobce, jeden vyrobce
minimalné 200-300 ks ro¢né

e Technologie v sériové vyrobé

e Dodaci Ih(tu vozidel Ize o¢ekdvat v rozmezi 6-10 mésicd
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e Kapacitni moznosti vyroby se lisi dle konkrétniho vyrobce, jeden vyrobce
minimalné 400-500 ks ro¢né

B. Technické aspekty vozidel

Tento oddil byl zaméFen zejména na technicka specifika vozidel a jejich technologického vybaveni.
B. Technické aspekty vozidel

o Aktualné vyvijend vozidla spadaji do kategorie méstskych autobusl (M3/1),
ale Ize nabidnout reseni prakticky pro kazdou kategorii autobusl

e Predpokladand Zivotnost vozidel je 15-20 let

e Predpokladana Zivotnost palivovych ¢lankd je 6-7 let (v zavislosti na
Vodikovy provozu), coz znamend minimalné 2 vymény palivového ¢lanku v pribéhu
autobus Zivotnosti vozidla

e Vzhledem k umisténi technologii na stfechu vozidla je obvykle zvysena
jejich vyska o pfiblizné 200 mm ve srovnani s dieselovymi vozidly

o Kv0li vyssi hmotnost vozidel Ize ocekavat snizeni obsaditelnosti pfiblizné o
15%

e Aktudlné provozovana vozidla obvykle spadaji do kategorie méstskych
autobust (M3/1), ale Ize nabidnout feseni prakticky pro kazdou kategorii
autobusd

e Predpokladand Zivotnost vozidel je 15-20 let

e Zivotnost baterii se lii dle pouZitych technologii. Pohybuje se obvykle mezi
6-8 lety, v zavislosti na poctu bateriovych ¢lankd, jejich chemickém slozeni
a provoznim nasazeni vozidla. To znamena minimalné 2 vymény baterii
v pribéhu Zivotnosti vozidla.

Elektrobus

e Vzhledem k umisténi technologii na stfechu vozidla je obvykle zvysena
jejich vyska o pfiblizné 200 mm ve srovnani s dieselovymi vozidly

o Kv0li vyssi hmotnost vozidel Ize ocekavat sniZzeni obsaditelnosti pfiblizné o
15-25 % v zavislosti na instalovanych bateriich (typ, kapacita)

e Trolejbus je klasifikovan jako drazni vozidlo, které svymi parametry obvykle
odpovida kategorii M3/l

e Predpokladand Zivotnost vozidel je 15-20 let

e Pokud se jedna o parcidlni trolejbus vyuZivajici baterie, plati podminky
uvedeny u elektrobusU, avsak se obvykle jedna o vyrazné mensi baterie

Trolejbus

o Vzhledem k umisténi technologii na stfechu vozidla je obvykle zvySena
jejich vyska o pfiblizné 200 mm ve srovnani s dieselovymi vozidly. Dale je
treba uvaZovat s pracovni vyskou sbéracd.

e U parcialnich trolejbust Ize kvUli vy$si hmotnosti vozidel (baterie) ocekavat
mirné snizeni obsaditelnosti

e Aktudlné provozovana vozidla na CNG obvykle spadaji do kategorie
CNG/LNG méstskych autobus( (M3/1), ale Ize nabidnout feseni prakticky pro kazdou
autobus kategorii autobus(. Omezena je v soucasnosti nabidka LNG autobusu.

e Predpokladand zivotnost vozidel je 10-14 let

20 - Davérné -



Ekonomické posouzeni vyhodnosti zavadéni alternativnich paliv ve vefejné dopravé objednavané Stfedoceskym krajem | Zhodnoceni moznosti a vhodnosti
jednotlivych druh alternativnich paliv

e Vzhledem k umisténi technologii na stfechu vozidla je obvykle zvysena
jejich vyska o priblizné 300 mm ve srovnani s dieselovymi vozidly. Na trhu
existuji také reseni se zapusténymi lahvemi na CNG/LNG u kterych pak
nedochazi k narlstu vysky oproti konvenénim vozidlim s klimatizaci.

o Obsaditelnost vozidel by méla byt srovnatelnd s dieselovymi vozidly

C. Provozni aspekty vozidel

Tento oddil byl zaméren zejména na ovéreni provoznich aspektl specifickych pro jednotlivé pohony
véetné urceni jejich dopadl na planovani dopravy ¢i smluvni zajisténi provozu.

C. Provozni aspekty vozidel

e Predpokladany dojezd vozidel se miZe pohybovat v rozmezi 350-400 km

e \/ pfipadé vyuzivani dalSich spotrebicl elektrické energie (topeni,
klimatizace) mlze byt dojezd sniZen pfiblizné o 20 % (v pfipadé velmi
nizkych teplot mize byt snizeni dojezdu az dvojndsobné)

e Doplnéni paliva (vodiku) na plnici stanici trva pfiblizné 10-30 minut

odiko e Spotreba paliva je pfiblizné 8-12 kg/100 km

autobus e \yZadovany specialni poZarni a bezpecnostni poZadavky pro uzavfené
prostory (napf. omezeni pro stani vozidel v hale). Rizikem v pfipadé
nehody muze byt vybusnost pfi kontaktu vodiku ve vzduchem.

e Nasazeni vozidel a jejich probéhy jsou omezeny nutnosti dojezdu k plnici
stanici (obvykle centralizované feseni v rdmci provozniho souboru/oblasti)

e Provoz vozidel je lokadlné bezemisni, emise viak mohou vznikat pfi vyrobé a
distribuci vodiku

e Predpokladany dojezd vozidel se mize pohybovat v rozmezi 200-250 km
v pfipadé nabijeni vozidel pfes noc (Overnight Charging), pfipadné cca 30-
70 km v pfipadé nabijeni v prabéhu dne, napf. na konecnych zastavkach
(Opportunity Charging)

o V pripadé vyuZivani dalsich spotfebicl elektrické energie (topeni,
klimatizace) mdzZe byt dojezd snizen pfiblizné o 20 % (v pfipadé velmi
nizkych teplot mlze byt snizeni dojezdu aZ dvojnasobné)

e \/yuZiteInd kapacita baterii mize v Case klesat dle zkusenosti z provozu se
jednd o cca 2 % rocné (dle vyrobcli aZz 0 5 % rocné)

e Nabijeni baterii trva pti Overnight Charging cca 4-8 hodin, pfi Opportunity
Elektrobus Charging pfiblizné 5-20 minut v kombinaci s battery balancing pfes noc

e Spotreba elektfiny je priblizné 1-1,1 kWh/km bez dalsich spotiebicl
energie, okolo 1,3 kWh/km s klimatizaci, a 2-2,3 kWh pfi topeni

e Riziko pfivzniku pozaru baterii (problematické haseni)

e Nasazeni vozidel a jejich probéhy jsou omezeny nutnosti dobijeni (ohled na
pocet dobijecich mist a ¢as potfebny pro dobiti)

o Nizka flexibilita pfi mimoradnostech v provozu, pfipadné pfi nasazeni
mimo pldnovanou trasu

e Nutno planovat také ¢asové sloty pro nabijeni pfi omezenych moZznostech
dobijeci infrastruktury
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e Provoz vozidel je lokadlné bezemisni, emise vsak mohou vznikat zejména pfi
vyrobé elektrické energie a také je nutné vzit v potaz Zivotni cyklus baterii
(vyroba, recyklace/likvidace)

e U parcidlni trolejbust jsou obvykle vyuzivany baterie o nizké kapacité
umoziujici dojezd pfiblizné 12-20 km

e |dedlnim provoznim feSenim je pak dostatec¢né dlouhy Usek pod
trolejovym vedenim, kdy se baterie dokazi pIné nabit jiz béhem jizdy a neni
potfebny dodatecny ¢as na nabijeni — optimalni pomér jizdy pod troleji ku

jizdé na baterii by mél byt pfiblizné 2 (trolej) ku 1 (baterie)

Trolejb . vy . Y v
rolejous e Spotreba elektriny je priblizné 0,8-1 kWh/km bez dalsich spotrebicd

energie a 1,9-2,1 kWh pfi topeni
e Riziko pfivzniku pozaru baterii (problematické haseni)
e Provoz vozidel je lokalné bezemisni, emise vSak mohou vznikat zejména pfi

vyrobé elektrické energie a u parcidlnich trolejbust je nutné vzit v potaz
Zivotni cyklus baterii (vyroba, recyklace/likvidace)

e Predpokladany dojezd vozidel se mlzZe pohybovat v rozmezi 400-600 km
(srovnatelné s dieselovymi vozidly)

e Doplnéni paliva (CNG) na plnici stanici trva pfiblizné 10-20 minut

e Spotieba paliva je pfiblizné 30-45 m3/100 km

e \yZadovany specialni poZarni a bezpecnostni poZadavky pro uzavfené
prostory (napf. odvétravani prostor dle norem, Upravy zazemi pro udrzbu a
odstaveni). Pfi pozarech pak unikajici plyn déle podporuje hofeni a mize
zpUsobit dalsi rozsirovani pozaru.

e Produkované emise jsou v nékterych parametrech vyssi (napfiklad
v emisich methanu), nez je tomu u dieselového pohonu. Vy$si miry
naplnéni ekologickych pozadavkl je mozné dosahnout pfi vyuzivani
bioplynu, jehoZ produkce je viak omezena. V pfipadé LNG pak vznika
problematika procesu zkapalnéni.

D. Udrzba vozidel

Tento oddil byl zaméren zejména na systém provadéni udrzby vozidel a jeji udrzitelnost v rdmci Zivotniho
cyklu vozidel.

D. UdrZba vozidel

e Nutnost kontroly a revizi tlakovych nadob

e Nezbytné je dilenské vybaveni pro pfistup a manipulaci s bfemeny a

o komponenty na stfeSe vozidla
Vodikovy

Tl e Pro skladovani vodiku jsou vyZzadovany specidini senzory a bezpecnostni

prvky

e Zaméstnanci provadéjici Udrzbu museji splfovat odbornou zpUsobilost pro
praci s elektrickymi zafizenimi

Elektrobus e Nutnost revizi elektrozafizeni, kontroly izola¢niho stavu
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e Nezbytné je dilenské vybaveni pro pfistup a manipulaci s bremeny a
komponenty na strese vozidla

e Zaméstnanci provadéjici udrzbu museji splfnovat odbornou zpasobilost pro
praci s elektrickymi zarizenimi

e Nutnost revizi elektrozatizeni, kontroly izola¢niho stavu, vymény
uhlikovych vilozek

e Nezbytné je dilenské vybaveni pro pfistup a manipulaci s bfemeny a
komponenty na stfesSe vozidla

Trolejbus

e Zaméstnanci provadéjici udrzbu museji splfnovat odbornou zpasobilost pro
praci s elektrickymi zafizenimi

CNG/LNG e Nutnost kontroly a revizi tlakovych nadob
autobus e ZvySené naroky na nucené vétrani uzavienych prostor

E. Infrastruktura
Tento oddil byl zaméfen zejména na infrastrukturu potfebnou pro provoz vozidel, doplfiovani paliva,
provadéni udrzby apod.

E. Infrastruktura

e Mozné omezeni prljezdu kvili vysce vozidel
e Nutnost vystavby vodikové plnici stanice

o Vodikové plnici stanice musi mit zajisténou dostupnost vodiku (primé
napojeni na zdroj, preprava ze zdroje, lokalni vyroba)

Vodikovy o
autobus

Dle miry ekologie vyroby vodiku Ize rozliSovat tzv. zeleny a Sedy vodik.
Zeleny vodik je vyroben vyhradné elektrickou energii z obnovitelnych
zdrojd. Sedy vodik pak nemd grantovou miru ekologické stopy pti jeho
vyrobé.

e Je moZné také uvaZovat s lokdIni vyrobou vodiku v elektrolyzéru
umisténého pfimo v misté plnici stanice

e Mozné omezeni prijezdu kvili vysce vozidel

e Nutnost vystavby dobijeci infrastruktury (pfi Overnight Charging mozna
pouze Uprava rozvodU( v garazich, pfi Opportunity Charging nutnost
vystavby rychlodobijecich stanic)

e Nutnost zajisténi dostatecného prikonu pro rychlé nabijeni

Elektrobus e Pro 2-pdlové dobijeni je mozné vyuzit stavajici infrastrukturu, moznost

snadného napojeni odbocnych vétvi ze stavajiciho trolejbusového i
tramvajového vedeni

e Pro 4-pdlové dobijeni (rychlodobijeni) je nutné vybudovat novou
technologii (nutnost ménirny, ptivodu, nabijeciho sloupu/stojanu, systém
navedeni na spravnou polohu)

e Mozné omezeni prljezdu kvili vysce vozidel

Trolejbus
23
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o Nutnost vystavby komplexni sité trakéniho vedeni. V pfipadé rozvoje
parcidlnich trolejbus( s dynamickym dobijenim nemusi byt teoreticky
natolik rozsahla.

o Mozné omezeni prljezdu kvuli vysce vozidel
CNG/LNG

S e Nutnost vystavby plnicich stanic na CNG (pokud jiZ nejsou vybudovany)

e Je nutné zajistit privod paliva (CNG/LNG)

F. Ekonomika

Tento oddil byl zaméfen zejména na financni aspekty komplexniho zajisténi provozu pomoci vozidel
vyuzivajicich dany pohon vcetné financnich nérokl na potrebnou infrastrukturu. Uvedené ¢éastky jsou
davané v soucasnych cenach.

F. Ekonomika

e Porizovaci naklady na vozidlo se pohybuji okolo 16-20 mil. K¢

e Cena paliva (vodik) na trhu je priblizné 200-260 K¢/kg

e Naklady na udrzbu jsou pfiblizné 5-7 K&/km

e Naklady na vyménu palivovych ¢lank( jsou pfiblizné 3-5 mil. K¢ kazdych
6-7 let

e Naklady na vystavbu vodikové plnici stanice se mohou pohybovat okolo

Vodikovy
30-70 mil. K¢ (dle velikosti stanice — vazba na pocet vozidel)

autobus
e Naklady na vystavbu elektrolyzéru pro lokdIni vyrobu vodiku se u 2MW
vykonu mohou pohybovat okolo 80-90 mil. K&

e Spotreba elektriny na lokalni vyrobu vodiku je pfiblizné 50-53 kWh/kg

e Prilokalni vyrobé vodiku je mozné dosahnout vyrazné nizsich naklad( na
vyrobeny vodik v porovnani s jeho trzni cenou, naklady zavisi pfedevsim na
cené spotifebované elektriny

e Porizovaci ndklady na vozidlo se pohybuji okolo 11-16 mil. K¢

e Cena elektriny se mize pohybovat okolo 3 K¢/kWh (velmi zavisi na
konkrétni smlouvé s dodavatelem)
e Naklady na udrzbu jsou pfiblizné 3-4 K¢/km

Elektrobus e Néklady na vyménu baterii jsou pfiblizné 1,5-3,5 mil. K& kazdych 6-8 let

o Naklady na vystavbu elektrické dobijeci stanice pro Overnight Charging se
mohou pohybovat okolo 0,5 mil. K¢ na vozidlo a pro Opportunity Charging
dalSich 4 mil. K¢ za stanici (pocet vozidel, které mohou vyuZivat jednu
stanici je omezen)

e Porizovaci ndklady na vozidlo se pohybuji okolo 10-14 mil. K¢
e Naklady na ddrzbu jsou pfiblizné 3-4 K&/km

e Cena elektfiny se mze pohybovat okolo 3 K¢/kWh (velmi zavisi na
konkrétni smlouvé s dodavatelem)

Trolejbus

o Naklady na vyménu baterii (u parcialnich trolejbus() jsou pfiblizné 1-2 mil.
K¢ kazdych 6-8 let
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e Naklady na vystavbu trolejového trakéniho vedeni se pohybuji okolo 14
mil. K&/km

e Porizovaci naklady na vozidlo se pohybuji okolo 6-8 mil. K¢&
e Cena CNG se pohybuje okolo 19-21 K¢/m?
e Naklady na Gdrzbu jsou pfiblizné 4-5 K&/km

e Ndklady na vystavbu CNG plinici stanice se mohou pohybovat okolo 20-30
mil. K¢ (dle velikosti stanice — vazba na pocet vozidel)

Poznatky ziskané z odpovédi ucastnik(l byly zpracovany také ve formé prehledové matice zakladnich
technickych, provoznich a ekonomickych udajl. V ramci této matice je piktogramem naznacena Uroven
daného parametru v ramci vzajemného porovnani pohon(. Matice jsou uvedeny na samostatnych
listech.
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Kritérium

Vyzralost technologie

Zivotnost vozidel a

poutzitych technologii

Dojezdvozidel

Doba potfebna pro
nabijeni/plné&nipaliva

Hmotnost a kapacitni
omezeni

Spotreba energie

Flexibilita provozu

Ekologie

Vodikovy autobus

Technologie ve vyvoji, vozidla k
dodani nejpozdéji v 2. pol. 2022

Vozidla 15-20 let,
Palivoveé ¢lanky 6-7 let

350-400 km

10-30 minut
Vyssi hmotnost, snizeni
ohsaditelnosti pfiblizné o0 15 %

8-12 kg H,/100 km

Nutnost dojezdu k plnicf stanici
(obvykle centralizované fedeni v
ramci provozniho souboru/oblasti)

Bezemisni provoz, ekologicka
zaté7 spojena s vyrobou a
distribuci vodiku

Elektrobus

Sériova vyroba (kaZdé vozidlo
specifické pro danou trasu)

Vozidla 15-20 let,
Baterie 6-8 let

200-250 km Overnight Charging,
30-70 km Opportunity Charging

4-8 h Overnight Charging,
5-20 minut Opportunity Charging

Vy§si hmotnost, sniZeni
obsaditelnosti pfiblizné 0 15-25%

1 kWh/km, a7 2,3 kWh pfi topeni

Omezeny dojezd, pifp. nutnost
dobfjenf béhem dne, nutnost
planovani slotd na dobijeni

Bezemisni provoz, ekologicka
z&té7 spojend s vyrobou el.
energie a vyrobou a likvidaci
bateri

Trolejbus
Sériova vyroba

Vozidla 15-20 let

Omezeno siti trakéniho vedenf, na
baterie obwykle 12-20 km (moZno
i vice pfi dodrZzeni poméru jizdy
trolej:baterie min. 2:1)

Ptip. nabijenf probiha za jizdy

Pri vyuZiti baterii mirny pokles
obsaditelnosti

0,8 kWh/km, a7 2,1 k Wh pri
topeni (nutnost pficist ztraty ve
trakénim vedeni)

Na baterie moZnost obslouZit take
kratke useky bez trakéniho vedeni

Bezemisni provoz, ekologicka
zaté? spojend s vyrobou el.
energie, pfip. vyrobou a likvidaci
baterii

Hodnoty jsou pouze orientacni— vZdy zdlezi na konkrétnim vozidle a provoznich podminkdch, pokracovdnina ndsledujicistrané

CNG/LNG autobus

Sériova vyroba
0 Vozidla 10-14 let

400-600 km

10-20 minut

Obdohné jako u dieselu

0 30-45m® CNG/100 km

Nutnost dojezdu k pInici stanici
0 (obvykle centralizované feseni v
ramci provozniho souboru/oblasti)

Provozni emise srovnatelnés
dieselem, pffi vyuZitl bioplynu
mirné lepsi — spliuji kritéria jako
nizkoemisni vozidla
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Kritérium

Vodikovy autobus

Pofizovaci naklady
vozidel

e 16-20 mil. K&
0 cca 15-25 K&/km

Rozptyl mizZe byt i vétsis ohledem
na zdroj vodiku, zpisob distribuce
a ndkladovost jeho vyroby

o 5-7 K&/km
Jr

Vyména palivového ¢

Provozni naklady
vozidel (palivo, energie)

Naklady na udribu
vozidel a naklady na
vymény baterii,

anku za cca

palivovych ¢lankd apod. 3-5 mil. K¢ kazdych 6-7 let
0 VyEET desitky mil. Ke
Nutnast vybudovdni plnici stanice
a zajisténi distribuce vodikem
PoZadavky na
infrastrukturu

Elektrobus

11-16 mil. K&
4-5 Ke¢/km

Zdvislé na cenéel. energiea
zplisobu dobijeni baterii

3-4 Ke/km
+

Vyména baterii za cca 1,5-3,5mil.

K¢ kazdych 6-8 let

Jednotky mil. K¢ Overnight

NiZ3i desitky mil. K& Opportunity

Nutnost vybudovdni dobijecich
bodii — dobijeci stanice pro
pomalé dobijeni v gardZich
(Overnight Charging)

nebo rychlodobijecistanice
obvykle na obratistich

(Opportunity Charging)

Trolejbus

0 10-14 mil. K¢
4-5 K¢/km
Mirné nizsi spotreba energie
oprotielektrobusim ale nutno
pfipoéitat ztraty v trolejovém
veden/

0 3-4 Ke¢/km
+

Vyména baterii za cca 1-2 mil. K¢
kazdych 6-8 let

o Minima

Nutnost vybudovdni sité trakéniho
vedeni, méniren a souvisejicich
zafizenf

né stovky mil. K¢

Hodnoty jsou pouze orientacni— vZdy zdlezi na konkrétnim vozidle a provoznich podminkdch, v cenové hladiné let 2020-2021

CNG/LNG autobus

6-8 mil. K&

“ cca 7-10 K&/km

Pri pauZivanibiopaliva
pravdépodobné dojde k naristu

4-5 K¢/km

+

Udr#ba pouze mirné dra#éf nez u
dieselového vozidla

Nizsi desitky mil. K¢

Nutnost vystavby plnici stanice na
CNG
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Pro doplnéni informaci ziskanych pomoci strukturovanych formuldfl o zkuSenosti z redlného provozu
byli osloveni také dopravci, ktefi elektrobusy a trolejbusy jiz v soucasnosti provozuji (DPP, Arriva).

Hlavni zavéry dle diskuze s dopravci

Udaje od vyrobc mohou byt dosaZeny také v redlnych podminkach a mohou byt i predéeny
Provozni spolehlivost elektrobusd je velmi dobrd a GdrZba neni zvlasté narocna (vzhledem
k cené elektrobus( jsou jako zdloha vyuZivany dieselové autobusy)

V soucasnosti provozovana vozidla (Arriva) jsou vybavena naftovym topenim a jsou nabijena
pfes noc, nevyuzivaji zadnou rychlodobijeci stanici

Pomalé nabijeni na garazich je relativné levné a nenaroéné, oproti vystavbé rychlonabijecich
stanic (ty znamenaji vys$si investici, vy$si jednotkovou cenu energie, nizsi Ucinnost nabijeni,
omezenou dostupnost pozadovaného prikonu v rémci prenosové sité)

Nabijeci body pro pomalé nabijeni vozidel v garaZich dopravct jsou obvykle financovany
dopravci (zapocitano v cené dopravniho vykonu), rychlonabijeci stanice, které jsou uréeny pro
vystavbu na autobusovych ndadraZich, obratiStich apod. by mély byt spiSe vybudovany
a financovany krajem (Zivotnost nad rdmec zavazkové smlouvy s dopravcem, moznost vyuzivani
vice dopravci)

V zimnim obdobi je dojezd sniZzen o cca 5 % (u vozidel s naftovym topenim)

Kapacita baterii se sniZuje pfiblizné o 2 % ro¢né (vypozorovano snizeni na cca 87 % kapacity po
cca 5 letech provozu)

Baterie vozidel neni vyuzivana v celém rozsahu, ale napf. pouze mezi 30-80 % kapacity

Bod zvratu (vyrovnani provoznich a investi¢nich nakladd s dieselovymi vozidly) pro elektrobus
by v urcitych podminkach (platné pro konkrétniho dopravce) mohl byt okolo 70 000 km
ro¢né pro (parcialni) trolejbus 90 000 km

Dle pochopeni navrhované legislativy Ize jako nizkoemisni palivo vyuZivat pouze bioCNG, které
Ize po mirnych Upravach tankovat do soucasnych vozidel, ale je drazsi a vyzaduje Upravu plnici
stanice (vozidlo bez nutnosti zésadnich Uprav)

Elektrobusy

Vhodné pro obsluhu mést, aglomeraci a jejich okoli (méstskd a pfiméstska doprava)

Pro meziméstskou dopravu (vyZadujici vysoky dojezd) se elektrobusy vzhledem k technickym
omezenim v soucasném stavu nehodi

Vzhledem k moznému dojezdu jsou vozidla vdzana na dojezd k nabijeci infrastrukture

Trolejbusy

Vhodné pro patefni trasy v méstské a priméstské dopravé

Trolejbusy jsou zvlasté vhodné pro mésta s jiz vybudovanou siti — pomoci parcialnich trolejbus(
Ize zajistit bezemisni dopravu na Uzemi pfiméstského regionu

Nové budované trolejbusové sité se zdaji byt velmi financné a procesné narocné

Vodikové autobusy
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Vhodné pro plosnou obsluhu regionu (priméstska a meziméstska doprava)

Vodikové autobusy jsou vhodné pro provozni soubor se snadnou dostupnosti vodiku (distribuce
z mista vyroby nebo lokdlni vyroba)

Idedini je vyuzivani vodiku jako vedlejsiho produktu primyslové vyroby nebo v oblastech
s prebytkem vyroby el. energie (napf. pfi vyuzivani prebytkové solarni a vétrné energie pfi
energetickych Spickach)
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(ekonomicky model)

4 \ypracovani obchodniho pripadu
(ekonomicky model)

Na zakladé informaci ziskanych z prlzkumu trhu byl vypracovan
obchodni pripad vyuziti bezemisnich a nizkoemisnich vozidel dle
pozadavkl legislativy pri konkrétni varianté nasazeni v ramci SCK

V ramci Integrované dopravy Stfedoceského kraje (IDSK) je aktualné vyuzivano priblizné 1 400 autobus(,
z Ceho?Z cca 200 vyuziva alternativni palivo (CNG). V rdmci obchodniho pfipadu je zpracovan ekonomicky
model provozu uréitého poctu vozidel vyuZivajici alternativni paliva v horizontu 10, resp. 15 let.

Pro vypracovani obchodniho pfipadu byly nezbytné vstupy ziskané pomoci Prlzkumu trhu (viz
kapitola 3). Na zdkladé téchto vstup( byla pracovni skupinou zvolena varianta nasazeni bezemisnich
vozidel. Na zakladé uvedenych vstupl je porovnana celkovd ndkladovost provozu pfi pokracovani
soucasného stavu v porovnani se situaci pfi splnéni danych kritérii vyuziti bezemisnich a nizkoemisnich
vozidel dle zvolené varianty.

Model je zaloZen na kalkulaci rozdilu naklad( pfi scénarich:

1) Pokracovani sou¢asného stavu (diesel, CNG)
2) Vyuiiti uréitého poctu vozidel vyuZivajici alternativni paliva (+ elektrobusy, trolejbusy,
vodikové autobusy)
V rdmci modelu jsou kalkulovany jsou pouze nasledujici naklady:

e Naklady na vozidla
o Pohonné hmoty a energie
o Opravy a udrzba vozidel
o Odpisy vozidel
e Naklady na infrastrukturu (pouze pro alternativni paliva)
o Provoz a udrzba infrastruktury
o Odpisy investi¢nich nakladd infrastruktury

Oproti tomu nejsou kalkulovény nize uvedené polozky, které jsou pifedpokladany pro oba scénare jako
shodné (pouze v konkrétnich pripadech mdze byt urcita ¢ast téchto nakladu prictena/odectena):

e Mzdové naklady, socidlni a zdravotni pojisténi, cestovné, Uhrada za poufZiti infrastruktury,
silni¢ni dan, elektronické myto, pojisténi (zakonné, havarijni), ostatni pfimé naklady, ostatni
sluzby, provozni rezie, spravni rezie

Vstupni parametry modelu
e Dopravni vykon autobusové dopravy v objednadvce SEK (vychozi stav = pldn na rok 2021,
ocistény o vétsinu provozu vozidel kategorie M2)
e Pocty nasazenych vozidel dle pohont v jednotlivych letech
¢ Inflace pro kazdy rok je uréena dle indexu PPI (dle dat analytik(i Deloitte)

e Ekonomické udaje provozu dieselovych vozidel (historickd data od dopravcl s korekci dle
odhadu do dalsich let)
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Odhad ekonomickych Gdajl o provozu vozidel vyuZivajici alternativni pohon (data ziskand od
vyrobcl vozidel, dodavatell technologii a dopravct — viz Prizkum trhu v kapitole 3)

Predpoklady a omezeni modelu

Ekonomické Gdaje jsou uvazovany pouze pro autobusy o délce 12 metrd (bezemisni vozidla
jsou aktudlné obvykle rovnéz 12metrova)

Vstupni hodnoty nabyvaji vysokych rozptylt — vzdy zalezi na konkrétnim nasazeni vozidel
(oblast, linka, provozni koncept apod.)

Zobrazeny prdmeérné ro¢ni naklady — investice jsou rozloZeny v ¢ase ve formé odpist

Hodnoty v modelu jsou spiSe konzervativnéjsim odhadem — v modelu jsou pouzité spiSe vyssi
hodnoty ze znamych intervall

Nizky probéh vozidel — kalkulovano s pramérnym probéhem viech vozidel ve flotile, tzn.
véetné vozidel, ktera jsou vyuzivana jako zdlozni, posilova apod. (primér pres cely vozovy park
aktualné ¢ini 103 km/den)

Neni rozlisen nositel ndkladl — zejména u nakladl na infrastrukturu neni rozliseno, kdo bude
investorem

Vstupni hodnoty do modelu jsou uvedeny v cenové hlading let 2020-2021 (pro vyhled
v horizontu 10/15 let jsou upraveny o inflaci na zadkladé indexu PPl dle dat analytik(l Deloitte)

Neni uvaZovano s odhady vyvoje cen vstupt (ceny paliva, ceny vozidel apod.) —vzhledem k velmi
nejasnému vyvoji do dalSich let a o¢ekdavanym zdsadnim zméndm v poptdvce po alternativnich
palivech (legislativni Uprava ovlivni chovani poptavky v ramci celé EU a to také s ohledem na
omezovani spalovacich motor( v automobilech), na jedné strané Ize ocekdvat vyssi nabidku
a potencialni snizeni cen diky vyssi adaptaci technologii na druhé strané hrozi nedostatek
vstupnich komodit (napf. suroviny pro vyrobu baterii) nebo nedostatecna kapacita vyroby
zpUsobujici previs poptavky nad nabidkou, opacné pak mize platit pro ceny nafty a dieselovych
vozidel

Nahrazeni pouze specifické ¢asti souc¢asnych vozidel — sou¢asnym zamérenim alternativnich
pohont jsou spiSe vozidla pro méstsky provoz, naklady na provoz ve mésté jsou obvykle vyssi
také u dieselovych vozidel (naklady na dieselova vozidla jsou uvazovany jako primérné
hodnoty za celou objednédvku IDSK)

Dle vstupl ziskanych v prazkumu trhu byl na Urovni modelové kalkulace uréen odhad jednotkovych
naklad( na vozidla pomérné vici dieselovym autobusim. Tyto poméry jsou velmi orientacni a vZdy zavisi
na konkrétnim vozidle a podminkach, ve kterych bude vozidlo provozovano.

Naklady jsou pro ucely srovnani celkovych nakladd normalizovany na prdmérnou cenu dopravniho
vykonu za 12metrové autobusy v IDSK v roce 2020 (41,92 K¢/km) —vyuZito pro uréeni prdmérné hodnoty
ostatnich (nekalkulovanych) néklad( (28,32 K&/km) a pouZito shodné pro vsechny pohony.
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Odhad ceny dopravniho vykonu* Pomér vii¢i dieselovym autobusim
Pouze investice Vcéetné Pouze investice Vcetné
Druh pohonu : .
a provoz infrastruktury a provoz infrastruktury
DIESEIoVE 42 K&/km 42 K&/km 100 % 100 %
autobusy
42-50 Ké/km 42-55 K¢/km 100-120 % 100-130 %
Elektrobusy 58-71 K&/km 63-76 K&/km 140-170 % 150-180 %
Trolejbusy 50-63 K¢/km 84-147 K¢&/km 120-150 % 200-350 %
Vodikové y y
75-105 Ké/km 105-168 Ké/km 180-250 % 250-400 %

autobusy

*dle prepoctu na primérnou cenu dopravniho vykonu, slouzi pouze jako indikace pro vzdjemné porovndni
mezi pohony, miZe byt nepresné vzhledem k rozdilnému urceni a provoznim omezeni jednotlivych
pohonu

Priblizny pomér nakladovosti jednotlivych alternativnich druhd pohonu vici dieselovym autobusim byl
zpracovan také graficky. Zobrazen je pomér investicnich a provoznich nakladl a odhad rozpéti pfi
zapocitani naklad(l na vystavbu a provoz infrastruktury.

Pomér ndkladovosti pohon( vici dieselovym autobustiim

CNG autobusy -S\\‘
Elektrobusy m
UECEEAEE  AAAAARAAARAARMARARAARARIRAINRIINRINNRN
Vodikové autobusy B RMhnmikins’:

100% 150% 200% 250% 300% 350% 400%

B Pouze investice a provoz o Vcetné infrastruktury

Z rdmcového porovnani vychazeji viechny alternativni pohony nakladnéji oproti dieselovym autobusim
(pfi soucasné cenové hladiné). Nejniz§iho narlstu nakladd mize byt aktudlné dosahnuto vyuzitim CNG

VVVVV

Dalsi moznosti je provoz elektrobus( c¢i trolejbusl. Zde zdlezi zejména na moZnosti vystavby
infrastruktury. Pokud neni zapocitana vystavba infrastruktury je relativné vyhodnéjsi provoz trolejbusd,
ktery s sebou vSak nese vysoké investi¢ni naklady a procesni narocnost. Pfi celkovém pohledu se pak
vyhodnéji jevi provoz elektrobust, které nevyZaduji zésadni investice do infrastruktury. Patrné
nejnakladnéjsi ze zvaZovanych alternativ jsou vodikové autobusy, jejichZ hodnoty je nutno brat
s patfi¢nou rezervou vzhledem ke specifiklim této technologie.
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Na zdkladé diskuze pracovniho tymu se zohlednénim zavérl multikriteridlniho posouzené pohond
a s ohledem na specifika objednavky S¢K bylo zastupci IDSK a S¢K zvoleno k detailnéjSimu rozpracovani
varianty nasazeni pfiblizné 50 elektrobus( v ramci objedndvky S¢K. Tato vozidla by mohla byt plodné
rozmisténa do nékolika provoznich soubort (vyssi jednotky) dle nejvyhodnéjsich podminek pro jejich
provoz. Vhodnymi podminkami pro jejich vyuZiti jsou zejména obéhy s dennim probéhem do cca 150-
200 km a dostate¢né moZnosti nabijeni, které je v této varianté uvazovano vzazemi jednotlivych
dopravct (zejména pres noc).

UvaZované zmény ve strukture vozového parku IDSK

Nasazenim pfiblizné 50 bezemisnich vozidel by méla byt spInéna povinnost dle navrhované legislativy,
za predpokladu, Ze dojde k potfebnym presunim vozidel mezi kategoriemi M3/A, M3/l a M3/I.

e Pokud by vkategoriich M3/A a M3/l zGstalo poZadovdno 60 dieselovych vozidel, a byla
zachovéna veskerd soucasna vozidla a CNG (po Upravé na bioCNG), pak by pfi sou¢asném
rozsahu vozového parku v objednavce IDSK (pfiblizné 1356 vozidel) bylo 50 elektrobusy
dosaZzeno 22,8 % bezemisnich vozidel (dle legislativy poZadovano minimalné 20,5 %) a 109
bioCNG autobusy 49,8 % nizkoemisnich (dle legislativy poZzadovdano minimalné 20,5 %).

e Nové by k tomu muselo byt 221 vozidel, ktera jsou aktualné provozovéna v kategoriich M3/A,
M3/l, poZadovano v kategorii M3/I1.

i Stav Le%islativm’ Navrzeny o Rozd|'I.

Druh pohonu vozidel 2021 pozadavek = stav 2021- Navrzeny stav  oproti

2021-2025 2025 stavu
Celkem 1153 1103 -50
M3/A, M3/ 331 59,0% 60 27,4% -271
M3/l 822 - 1043 91,7% 221
Celkem 203 203 0
M3/A, M3/ 109 20,5% 109 49,8% 0
M3/l 94 - 94 8,3% 0
Celkem 0 50 50
M3/A, M3/ 0 20,5% 50 22,8% 50
M3/l 0 - 0 0,0% 0

Vstupni parametry modelu

NiZe jsou uvedeny vstupni parametry, se kterymi je v rdmci modelu kalkulovédno. Vysledné hodnoty
modelu odpovidaji této konfiguraci vstup( a pfi jejich zméné by doslo také ke zméné vyslednych hodnot.
Veskeré vysledky modelu je tak nutno posuzovat s ohledem na tyto vstupni hodnoty.

Vychozi dopravni vykon elektrobust byl uréen s ohledem na jejich provozni moznosti (zejména omezeny
dojezd). Priimérny probéh elektrobus( je v této varianté pfriblizné 104 vozkm denné. Dopravni vykon
dieselovych a CNG autobusl byl ze zbylého dopravniho vykonu odhadnut pomérem dle poctu vozidel.
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Pokracovani soucasného stavu VyuZiti alternativnich pohon(
DR SR I()rggr:z\;m vykon Pocet vozidel (D:)zrr]z:v:\)/m' vykon Pocet vozidel
Diesel 43 554 560 vozkm 1153 41 656 308 vozkm 1103
CNG 7 668 322 vozkm 203 7 666 574 vozkm 203
Elektrobusy - 0 1 900 000 vozkm 50
Celkem 51222 882 vozkm 1356 51222 882 vozkm 1356

Nize jsou uvedeny vstupni predpoklady tykajici se vozidel a infrastruktury pro jednotlivé pohony.
Vysledné hodnoty modelu jsou uvaZzovany pfi dodrZzeni hodnot téchto vstupl. Jakdkoliv odliSnost
parametrl mimo uvedené hodnoty znamend rozdil ve vyslednych hodnotach. Vzhledem
k omezené délce trvani smlouvy na zajisténi dopravni obsluznosti (10 let) je uvazovano s nutnosti
nastaveni odpisl na stejnou dobu.

Pro provoz dieselovych autobusl je uvaZzovano pouze s ndklady na vozidla, jelikoZ je uvazovano, ze
potfebna infrastruktura je jiz vyuZivana a bude tak i naddle. Vstupni hodnoty byly uréeny odbornym
odhadem na zakladé informaci od vyrobcl vozidel s pfihlédnutim k datim od soucasnych dopravcd.

Dieselové autobusy*

Parametr modelu Vstupni hodnota
Vozidla

Poftizovaci naklady na vozidlo 6 000 000 K¢
Doba odepisovani vozidel 10 let

Cena nafty 25 K¢/l
Spotteba nafty 35 1/200km

Ostatni provozni naklady vozidel (Udrzba, opravy) 4,5 K¢/km

*Vzhledem k rozdilnému vozovému parku se jednd o predpokladané primérné hodnoty za vsechna
vozidla

Pro provoz CNG autobusl je uvazovano pouze s naklady na vozidla, jelikoZ je uvaZzovano, Ze potrebna
infrastruktura je vzhledem k zachovani rozsahu jejich provozu jiz vyuzivana a bude tak i nadale. Vstupni
hodnoty byly uréeny odbornym odhadem na zédkladé informaci od uUcastnikd prlzkumu trhu se
zohlednénim ocekadvané Upravy danového zvyhodnéni CNG.

Parametr modelu Vstupni hodnota
Vozidla

Poftizovaci naklady na vozidlo 8 000 000 K¢
Doba odepisovani vozidel 10 let

Cena CNG 21 K¢/m?
Spotfeba CNG 45 m3/100km

Ostatni provozni naklady vozidel (Udrzba, opravy) 5 K&/km
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*Vzhledem k rozdilnému vozovému parku se jednd o predpokladané primérné hodnoty za viechna
vozidla

Pro provoz elektrobus( je uvazovano jak s naklady na vozidla, tak s ndklady na vybudovani nezbytné
infrastruktury. JelikoZ je predpokladano nabijeni elektrobusl v zazemi dopravcl, jsou v modelu
uvazovany pouze naklady na zfizeni nabijecich bod{ pro pomalé nabijeni autobust pres noc. Vstupni

hodnoty byly ur¢eny odbornym odhadem na zakladé informaci od Ucastnik( prizkumu trhu.

Elektrobusy
Parametr modelu
Vozidla

Pofizovaci naklady na vozidlo

Vstupni hodnota

16 000 000 K¢

Doba odepisovani vozidel 10 let

Cena elektrické energie 3 K&/kWh
Spotreba elektrické energie 1,5 kWh/km
Ostatni provozni naklady vozidel (UdrZba, opravy) 3,5 K&/km
Naklady na vyménu baterie 3 500 000 K¢
Pocet vymén baterie za dobu odepisovani vozidla 1
Infrastruktura

Naklady na zfizeni 1 nabijeciho bodu 700 000 K¢

Naklady na udrzbu 1 nabijeciho bodu
Pocet zfizenych nabijecich bodl

Doba odepisovani infrastruktury

Vysledné hodnoty modelu

5 000 K¢ ro¢né
50
10 let

V rdmci modelu byly na zdkladé vstupnich parametr( a predpokladanych vstupnich hodnot urcen rozdil

naklad{l mezi posuzovanymi scéndfi:

1) Pokracovanisoucasného stavu (diesel, CNG)

2) Vyuziti 50 elektrobust (diesel, CNG, elektrobusy)

Vysledné hodnoty jsou uvedeny jak za 1 rok provozu pfi souasné cenové hladiné, tak kumulativné za
10 let provozu pfi uvazovaném vyvoji inflace v rdmci tohoto obdobi (2025-2034). Kladné hodnoty znaci
navyseni nakladl pfi scénari 2) (provoz elektrobusl), zdporné hodnoty naopak znadi, Ze pfi provozu
elektrobus( dojde k Uspore.
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Za rok provozu (soucasna

Rozdil ndkladi mezi scénari , .
cenové hladina)

Za 10 let provozu (2025-2034)*

Vozidla 57 522 901 K& 558 341 203 K¢
Pohonné hmoty a energie -8 076 224 K¢ -94 432 524 K¢
Opravy a udrzba vozidel -1 900 874 K¢ -22 226 273 K¢
Odpisy dlouhodobého majetku 67 500 000 K¢ 675 000 000 K¢

Infrastruktura 3750 000 K& 37923 164 K¢
Provoz a Udrzba infrastruktury 250 000 K¢ 2923 164 K¢
Odpisy investi¢nich nakladd 3 500 000 K¢ 35 000 000 K¢
infrastruktury

Celkem 61272 901 K¢ 596 264 367 K&

* zobrazeni kumulovaného rozdilu ndkladd pfi upravé vstupnich hodnot o inflaci bez pfedpokladu zmény
cen paliv, technologii a energii Ci legislativnich zmén, které mohou v tomto obdobi nastat

Z vyslednych hodnot modelu je zfejmé, Ze provoz elektrobust bude pravdépodobné znamenat zvyseni
nakladovosti objednavky autobusové dopravy. Pfi vyuZiti 50 elektrobusU je dle modelu v soucasnych
cendch rozdil pfiblizné 61 mil. K& ro¢né.

Tento rozdil se v dalSich letech mirné snizuje (dle modelu cca 58 mil. K& v roce 2034) a kumulativné pak
dosahuje rozdilu pfiblizné 596 mil. K¢ za obdobi 10 let pfi zachovani soucasnych pfedpokladl (viz vyse).
Tento odhad je vSak nutné brat s velkou rezervou a slouzi pouze pro ilustrovani vyse kumulovanych
naklad( za dobu trvani smlouvy s dopravci. Je zfejmé, Ze v tomto obdobi se mohou vyrazné ménit ceny
veskerych vstupd, ale také mzZe dochazet k zasadnim zménam v oblasti technologii i legislativy. Z téchto
dlvodUl nelze na zadkladé kumulované hodnoty vyvozovat konkrétni zavéry zejména smérem ke konci
tohoto obdobi.

Porovnani modelového ndrdstu nakladd pfi vyuziti alternativniho pohonu dle zvolené varianty
s odhadem celkové nakladovosti soucasné objednavky autobusové dopravci v rdmci SEK (uréena jako
soucin primérné ceny dopravniho vykonu od dopravcl a pldnovaného dopravniho vykonu) pfi
soucasnych cenach:

Porovnani modelového narlstu nakladd (pri . Indikace nardstu
. , Naklady , s ,
soucasnych cenach) nakladovosti objednavky

Odbad.navkladovostl objednavky autobusové dopravy 5338 712 673 K& )
v ramci ScK

Rozdil naklad( dle modelu — pouze vozidla 57522901 K¢ +2,5%

Rozdil naklad(i dle modelu — celkem (véetné

¢ )
infrastruktury) 61272901 KE +2,6 %

Rozdily ziskané v modelu by pfi varianté provozu 50 elektrobus( a platnosti uvedenych predpokladd
predstavovaly ndrlst ro¢nich naklad( na objednavku autobusové dopravy S¢K o pfiblizné 2,6 %. Jedna
se vsak o nahrazeni pouze 50 ze 1 153 soucasnych dieselovych vozidel a zarover o (v rdmci soucasnych
moznosti) idedlni podminky pro jejich nasazeni. Odhadovat Ize, Ze pfi nasazeni vyssiho poctu by nardst
nakladd byl dale nadproporcni.
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Omezeni a rizika spojena s uvazovanou variantou

PFi nasazeni elektrobust jako nahrady za soucasné dieselové autobusy je nutné pocitat s urcitymi riziky,
které spocivaji zejména v neovéfeném nasazeni nového typu vozidel v konkrétnich podminkach. P¥i
Uvahach o provozovani elektrobus( je nutné vzit v potaz minimalné nasledujici omezeni a rizika:

e Kvlli omezenému dojezdu vozidel mize byt omezena vyuZitelnost téchto vozidel pouze na
vykony, na kterych vozidla dosahuji nizsiho probéhu (maximalné pfiblizné 150-200 km)

e Pfipadné je moZzné vozidla nabijet i v pribéhu dne (napfiklad v pfepravnim sedle), coz méa opét
negativni dopady na probéhy vozidel

e Vozidla jsou obvykle dimenzovana na konkrétni provozni podminky (konkrétni linka nebo

charakter provozu) a mlzZe byt omezena jejich vyuZitelnost na jinych vykonech

e UmozZnéni vhodnych podminek pro provozovani elektrobusl mlze byt podminéno Upravou
obéh ¢i celého provozniho konceptu véetné linkového vedent

e Vlivem Uprav obéhll a provozniho konceptu také miZe dojit k navyseni poctu potrebnych
vozidel pfi stejném objemu dopravniho vykonu

e Zasadné je také omezeno nocovani autobusli mimo provozni zazemi dopravcll (nutné nabijeni
pres noc)

e Vzhledem kvysokym investicnim nakladiim je neefektivni jejich vyuZiti jako zaloZnich vozidel
(dalsi snizeni probéhu vozidel) a tak je uvazovano s vyuzivanim dieselovych zaloZnich vozidel

K vyuZiti vozidel pohanénych alternativnimi palivy Ize pfistupovat rdznymi zplsoby z hlediska jejich
plo$ného rozmisténi v rdmci objednavanych provoznich soubor(. Konkrétné k provozovani elektrobus(
Ize z hlediska naplnéni poZadavk( uvazované legislativy (viz kapitola 2) pristoupit dvéma zpUsoby.

Centralizovany provozni soubor (elektrobusy v jednom provoznim souboru)

Jednou z moznosti je umisténi elektrobustd do jednoho nebo nékolika malo provoznich soubort. To

sy

s sebou prinasi
opravarenského zazemi a persondlu a jednotnosti vozového parku v rdmci Uzemi.

vyhody vyplvajici z Uspor zrozsahu pfi budovani potfebné infrastruktury,

Hlavni specifika centralizovaného umisténi elektrobusu:

e Moznost sdileni infrastruktury, zejména pfi vystavbé rychlonabijecich stanic (napf. na
obratistich nebo autobusovych nadrazich)

o Sdileni jednotného zazemi a personalu pro provadéni ddrzby

e Potencidl pro uzavieni smlouvy v trvani 15 let (vyznamnd investice do vozidel, pfip. vystavby
infrastruktury)

e Jednotny standard vozového parku z pohledu cestujicich a PR (napf. cely region je obslouzen
bezemisné)

e Musi existovat vhodné podminky pro umoznéni dostate¢ného nabijeni vétsiho poctu vozidel
(dostate¢ny ptikon pro pomalé nabijeni na gardzZich a také pro rychlonabijeci stanice na
obratistich)

Decentralizace elektrobust mezi vice provoznich soubor

Alternativni moznosti provozovani elektrobus( je jejich plosné rozmisténi do vice provoznich soubord.
Timto zpUsobem mohou byt minimalizovani zejména investice do infrastruktury a energetické naroky
konkrétnich lokalit.

Hlavni specifika decentralizovaného umisténi elektrobus(:
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e Minimalizace naklad( na vystavbu infrastruktury (uvazovano pouze nabijenivozidel na garazich)

e Minimalizace rizika nedostatecného prikonu ¢i kapacity elektrické pfenosové kapacity

e MozZnost relativné rychlé implementace (pouze nékolik ks vozidel na provozni soubor)

e Zajisténa vysoka stabilita provozu i v pfipadé mimoradnych uddlosti ¢i vysoké poruchovosti
vozidel (provoz mlze byt pokryt zdloznimi i jinymi dieselovymi vozidly)

e Nutnost zajisténi vétS§iho mnoizstvi personalu s pfislusnou odbornou zpUsobilost pro praci
s elektrickymi zatizenimi (nebo jeho sdileni mezi vice provoznimi soubory)

e Pravdépodobné nutnost uzavieni smlouvy pouze na 10 let (investice v ramci danych provoznich
soubord pravdépodobné nedosahnou takové vyse, aby bylo mozné uvaZzovat o uzavieni smlouvy
na 15 let)

Indikace dopadu varianty vyssiho poctu bezemisnich vozidel

Jako indikace pro dopady plosného nasazeni vy3siho podilu bezemisnich vozidel byly orientacné
namodelovény varianty nahrazeni 200 a 500 soucasnych dieselovych vozidel bezemisnimi.

PFi této indikaci je nutné zdUraznit, Ze i vzhledem k mozZnostem produkce by v kratkodobém horizontu
bylo nasazeni takto vysokého poctu vozidel velmi problematické. To by také mohlo mit zasadni vliv na
ekonomiku. Proto je tento odhad nutno brat pouze ramcové, bez konkrétniho detailu a bez ohledu na
jeho realizovatelnost. Vzhledem k omezenim modelu a vysoké nejistoté zejména pfi takto vysokych
poctech vozidel je tfeba brat uvedené hodnoty pouze jako indikaci v fadu, ve kterém se muze nardst
pohybovat. Pfi takto vysokych poctech by byly vyZadovdny také rozsahlé Upravy infrastruktury
a nezndmé je v tomto stavu dosazeni Uspor z rozsahu.

Druh pohonu 200 bezemisnich 500 bezemisnich

Pocet vozidel — Diesel 953 653
203 203

Pocet vozidel — Elektrobusy 80 150

Pocet vozidel — Trolejbusy 20 100

Pocet vozidel — Vodikové autobusy 100 250

Indikace nardstu ro¢nich nakladl oproti
souCasnému stavu (véetné infrastruktury)*®

+ 300-500 mil. K& ro¢né +0,9-1,3 mld. K¢ ro¢né

*hodnoty jsou pouze ramcové indikace, které mohou nabyvat vysoké miry nejistoty a slouZi spise pro
predstavu v jakych rddech se ndrtist mize pohybovat dle dosud predikovatelnych odhadu

Specifika zajisténi vodikového provozniho souboru

Jednou z variant zajisténi bezemisniho provozu je vyuziti vodikovych vozidel. Jejich technologie aktualné
prochdazeji pilotnimi provozy a nékteré regiony CR (Moravskoslezsky, Ustecky) jiz uvazuji s provozem
vodikovych autobusl v ramci svoji objednavky. Vodikova vozidla maji viak velmi specifické poZadavky
pro svij provoz, a to zejména s ohledem na poZadovanou infrastrukturu pro doplfiovani paliva a také na
zajisténi dodavek paliva.

Vzhledem ke svym specifiklim jsou vodikové autobusy (narozdil napf. od elektrobus() vhodné také pro
pfiméstskou, resp. meziméstskou dopravu a poZadovany dojezd do 400 km. ZuvaZovanych
alternativnich paliv jsou tak jedinou moZnosti nasazeni bezemisnich vozidel pro nasazeni v meziméstské
dopravé s vy$sim pozadovanym dojezdem.
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Pro provoz vodikem pohanénych vozidel je nezbytna vystavba vodikové plnici stanice. Naklady na jeji
vystavbu jsou ovlivnény zejména v zdvislosti na celkové kapacité zasobnich nadrZi a vykonu kompresord.
Tyto parametry jsou dalezité pro uréeni poctu vozidel, ktery je stanice schopna obslouzZit a v jakém case.
Odhadované naklady na vystavbu vodikové plnici stanice se dle dostupnych udaji mohou pohybovat
okolo 30-70 mil. K&. Zivotnost plnici stanice Ize odhadovat na pfiblizné 20 let.

Zasadnim predpokladem pro mozZnost provozu vodikovych vozidel je zajisténi vodiku. K tomu jsou
uvazovany 2 zplsoby, které by mohly v pfipadé S¢K pripadat v Uvahu.

e Distribuce vodiku z mista vyroby

o Prvni moZnosti je zajistén distribuce vodiku z mista vyroby. Vodik obvykle vznika jako
vedlejsi produkt v chemickych zdvodech nebo je moziné jej cilené pramyslové vyrabét.
Do plnici stanice je pak vodik obvykle prepravovan v tlakovych nadobach pomoci
silnicnich ndkladnich vozidel. Tim vznikaji zejména energetické, potazmo také
ekonomické ztraty, které jsou s pfepravou vodiku spojené.

e Lokalni vyroba vodiku

o Alternativni moznosti je lokalni vyroba vodiku v misté spotieby. V takové pfipadé mize
byt spolu s plnici stanici vybudovédno také zafizeni na vyrobu vodiku. K vyrobé vodiku je
vyuzivano elektrolyzy vody nebo parniho reformingu. Vtakovém pfipadé jsou
minimalizovany naklady na pfepravu vodiku, ale je nutné také zainvestovat vystavbu
takového zatizeni. Naklady na vystavbu PEM elektrolyzéru jsou priblizné 40 000 K&/kW,
napr. 2MW elektrolyzér bude stat priblizné 80 mil. K¢ (kapacita vyroby vodiku je v tomto
pfipadé priblizné 38 kg/h).

o V pfipadé lokalni vyroby je pak vhodné uvaZovat také s komercnim vyuZitim takového
zafizeni napt. pro plnéni vodiku pro osobni ¢i nakladni automobily. Pokud by vystavba
elektrolyzéru byla podporena dotaci je pak nutné zohlednit tuto skutecnost s ohledem
na podminky konkrétniho dotac¢niho titulu.

Obecné se déd predpokladat, Ze v pripadé rozhodnuti o zahdjeni vodikového provozniho souboru je
s ohledem na Casové a procesni naroky jednodussi zvoleni varianty distribuce vodiku z mista vyroby
a nasledné v pfipadé pokradovani provozu pfistoupit k vystavbé zafizeni pro lokalni vyrobu vodiku, kdy
Ize také predpokladat dalsi rozvoj potfebnych technologii.

Z prazkumu trhu také vyplynulo, Ze existuji moZnosti spoluprace s externimi partnery pfi vystavbé
vodikové infrastruktury. Konkrétni obchodni pfipad takovéto spoluprace je nutné provéfit vidy
s konkrétnim partnerem, ktery dané feSeni na trhu nabizi. Potfebné je zejména uvaZovat
s dlouhodobym horizontem takové spoluprace, kterd mize mit rliznou vyhodnost s ohledem na vyvoj
v oblasti technologii i legislative.

Pro urceni indikativniho odhadu dopad( provozovani vodikovych autobust do ekonomiky objednavky
IDSK byl zvolen modelovy priklad. Tento priklad predpoklada provoz 30 vodikovych autobusl v rdmci
jednoho provozniho souboru. UvaZovdno je svariantou lokdlni vyroby pomoci elektrolyzéru. Pfi
uvazované kapacité vyroby (38 kg/h) a spotfebé vodiku (pfi vysoké efektivité provozu s priamérnym
probéhem 150 km denné na vozidlo, maximalné 237 tis. t rocné) by mél byt elektrolyzér v provozu
maximalné pfiblizné 59 % celkového Casu. Vstupni parametry byly urceny dle zavérd z prizkumu trhu
a diskuzi s dodavateli technologii pfi zohlednéni ocekavanych parametrd vysledného reseni, které by
umoziovalo danou variantu provozu.

38 - Davérné -



Ekonomické posouzeni vyhodnosti zavadéni alternativnich paliv ve vefejné dopravé objednéavané Stfedoceskym krajem | Viypracovani obchodniho pfipadu

(ekonomicky model)

UvaZované vstupni predpoklady

Vodikové autobusy
Parametr modelu

Vozidla

Pocet vozidel

Potizovaci ndklady na vozidlo

Doba odepisovani vozidel

Cena elektfiny pro vyrobu vodiku

Spotreba elektfiny pro vyrobu vodiku

Spotreba vodiku

Ostatni provozni naklady vozidel (Udrzba, opravy)
Naklady na vyménu palivovych ¢lankd

Pocet vymén palivovych ¢lank( za dobu
odepisovani vozidla

Infrastruktura
Naklady na vystavbu vodikové plnici stanice
Naklady na adrzbu plnici stanice

Naklady na vystavbu elektrolyzéru pro lokalni
vyrobu vodiku

Naklady na udrzbu elektrolyzéru
Naklady na vyménu stacku elektrolyzéru
Ostatni provozni naklady infrastruktury

Doba odepisovani infrastruktury

Vysledné hodnoty modelu

Vtomto modelu bylo vyuZito obdobnych

predpoklad(i jako v predchozi varianté

Vstupni hodnota
30
20 mil. K¢

15 let (pfedpokladdna moznost uzavieni smlouvy
s dobou trvani 15 let)

2,5 K¢/kWh
53 kWh/kg
12 kg/100km
6 K&/km

5 mil. K¢

2

51 mil. K¢
3 % z vySe investice ro¢né

76 mil. K¢ (PEM o vykonu 2 MW)

3 % z vySe investice rocné
76 mil. K¢ za 10 let
10 mil. K& ro¢né

15 let

(provoz

50 elektrobust), ale uvazovano s horizontem 15 let.

Z vysledkl modelu Ize ocekdvat znatelny narlst naklad( pfi provozovani vodikovych autobust oproti
dieselovym v drovni pfiblizné 80-100 mil. K¢ ro€né pri dodrzeni danych podminek a dobé odepisovani
15 let (rozdilné oproti varianté povozu 50 elektrobust, které jsou uvazovany s dobou odepisovani
10 let). V delsim ¢asovém horizontu se bude rozdil naklad dale kumulovat. V modelu je uvazovano
s vyvojem cen pouze o inflaci. Lze vSak pfedpokladat, ze ceny paliv, technologii a energii se mohou v ¢ase
neproporéné vyvijet a také mohou nastat uréité legislativnich zmény, které mohou mit na vyuziti
jednotlivych technologii zasadni vliv.
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Za rok provozu (soucasna

B *
e i e Za 15 let provozu (2025-2039)

Rozdil nakladd mezi scénari

Vozidla 56 092 905 K¢ 889 960 632 K¢
Pohonné hmoty a energie 11 671 694 K¢ 215 298 487 K¢
Opravy a udrzba vozidel 2421 210K¢ 44 662 145 K¢
Odpisy dlouhodobého majetku 42 000 000 K¢ 630 000 000 K¢

Infrastruktura 27 570 833 K¢ 479 341 969 K¢
Provoz a Udrzba infrastruktury 19 087 500 K¢ 352 091 969 K¢
i?]fgsstyrij”kvtisrtyiém(:h nakladu 8 483 333 K& 127 250 000 K&

Celkem 83 663 738 K¢ 1369 302 601 K¢

* zobrazeni kumulovaného rozdilu ndkladd pfi upravé vstupnich hodnot o inflaci bez pfedpokladu zmény
cen paliv, technologii a energii Ci legislativnich zmén, které mohou v tomto obdobi nastat

Ze soucasnych poznatkd sesbiranych pfi zpracovavani této Studie se Ize domnivat, Ze cena vodiku by
mohla mit spiSe klesajici tendenci, oproti cené nafty a elektfiny. Lze také ocekavat zptisnéni legislativy
tykajici se dieselovych vozidel. V takovém pfipadé by pak mohl klesat rozdil mezi provozem dieselovych
a vodikovych vozidel ve prospéch vétsi vyhodnosti vodiku.

Vzhledem k specifikim vodikového pohonu je vhodné provoz vodikovych autobusd detailnéji
rozpracovat s ohledem na konkrétni pozadavky (vyuZitelné technologie od konkrétnich dodavateld pro
konkrétni lokalitu dle poZadavkd SEK/IDSK).
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5 Dopady a akcni plan dalSiho postupu

Na zakladé provedeni prdzkumu trhu, multikriterialniho posouzeni
pohon( a vypracovani obchodniho pfipadu zvolené kombinace pohond
|ze formulovat ramcové dopady a akcni plan dalSiho postupu pro
umoznéni provozu bezemisnich autobus( v rdmci S¢K

Vzhledem k aktualnimu stavu jednotlivych bezemisnich pohon(, které byly v rdmci Studie posuzovany,
Ize uvaZovat, Ze nahrazovani dieselovych autobust bezemisnimi s sebou ponese zejména zvyseni
finanéni naro¢nosti objedndvky verejné dopravy, jistd provozni omezeni a také procesni naro¢nost
spojenou s implementaci jednotlivych technologii.

Na zakladé diskuze pracovni skupiny byla zastupci IDSK zvolena pro detailnéjsi rozpracovani varianta
zajisténi bezemisniho provozu pomoci pfiblizné 50 elektrobus(i, které by moly byt plosné rozmistény
mezi vice provoznich souborl. Tato varianta respektuje zejména minimalizaci rizik, které jsou
s nasazenim elektrobusd vzhledem k nizkému rozvinuti pouzivanych technologii spojeny. Jedna se také
o variantu, ktera ma pfedpoklady pro snadnou implementaci a relativné nizké dopady do ekonomiky

objednavky verejné dopravy v rdmci ScK.

Pokud bude uvaZovano (stejné jako ve zpracovaném obchodnim pfipadu) s nabijenim vozidel na
garazich, je vybudovani téchto nabijecich bod( v kompetenci dopravcl a ti by méli tuto skutecnost
zohlednit v rdmci nabidkové ceny. Ze strany S¢K neni predpokladana nutnost investic do infrastruktury
(pokud nebude ujednano jinak).

Pokud by bylo rozhodnuto o vystavbé rychlonabijecich stanic, které byvaji typicky umistény na
autobusovych nadrazich ¢i obratistich, je pravdépodobna nutnost investice do této infrastruktury ze
strany SCK, pfipadné jeho partner(. Témito partnery mohou byt zejména dodavatelé predmétnych
technologif a distributofi elektrické energie.

V pfipadé vyuZivani vodiku je ze strany dodavateld technologii a paliva uvaZovdno s moZnosti
vybudovani potfebné infrastruktury. V takovém pripadé zavisi parametry na domluvé S¢K s danym
partnerem pri zohlednéni konkrétnich pozadavkd.

Nasazenim pfiblizné 50 bezemisnich vozidel by méla byt splnéna povinnost dle navrhované legislativy,
za predpokladu, Ze dojde k potfebnym pFesunim vozidel mezi kategoriemi M3/A, M3/I a M3/II. Pokud
by v kategoriich M3/A a M3/l zlstalo poZadovano 60 vozidel, a byla zachovéna veskera soucasna vozidla
a CNG (po Upravé na bioCNG), pak by pfi sou¢asném rozsahu vozového parku v objedndvce IDSK
(priblizné 1356 vozidel) bylo 50 elektrobusy dosazeno 22,8 % bezemisnich vozidel (dle legislativy
pozadovano minimalné 20,5 %) a 49,8 % nizkoemisnich (dle legislativy poZzadovano minimalné 20,5 %).
Nové by k tomu muselo byt 221 vozidel, ktera jsou provozovana v kategoriich M3/A, M3/I, pozadovano
v kategorii M3/I1.

Dalsim pfinosem je snizeni lokdlnich emisi v misté provozu vozidel (zejména ve méstské prostredi).
Celkové ekologické dopady je velmi tézké posoudit s ohledem na Zivotni cyklus vyuZitych technologii
(zejména baterii) a vyuZivanou elektrickou energii (ekologicka stopa jeji vyroby).

V ramci obchodniho pripadu byly uréeny rdmcové dopady zvolené varianty nasazeni alternativnich
pohont do ekonomiky verejné dopravy objednavané Stredoceskym krajem. Dle vysledkd modelu by ve
varianté nahrazeni 50 souéasnych dieselovych autobusl stejnym poctem elektrobusi vzrostly naklady
minimalné o 60 mil. K& roné. To by vzhledem k odhadované nakladovosti celé objednavky ve vysi
2,3 mld. K¢ roéné tvorilo nardst o priblizné 2,6 %.
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Jednotlivé bezemisni pohony maji rlizna technologickd a provozni omezeni se kterymi je nutné v pfipadé
jejich zvoleni poditat. Zejména pfi zvolené varianté provozu elektrobus( je nutné vzit v potaz minimalné
nasledujici omezeni a rizika:

e Kvlli omezenému dojezdu vozidel mize byt omezena vyuZitelnost téchto vozidel pouze na
vykony, na kterych vozidla dosahuji nizsiho probéhu (maximalné priblizné 150-200 km)

e Pfipadné je mozné vozidla nabijet i v prbéhu dne (napriklad v pfepravnim sedle), coz ma opét
negativni dopady na probéhy vozidel

e Vozidla jsou obvykle dimenzovana na konkrétni provozni podminky (konkrétni linka nebo
charakter provozu) a mlzZe byt omezena jejich vyuZitelnost na jinych vykonech

e UmozZnéni vhodnych podminek pro provozovani elektrobusl mlze byt podminéno Upravou
obéh ¢i celého provozniho konceptu véetné linkového vedent

e Vlivem Uprav obéhll a provozniho konceptu také muze dojit k navyseni poctu potiebnych
vozidel pfi stejném objemu dopravniho vykonu

e Zasadné je také omezeno nocovani autobusli mimo provozni zazemi dopravcll (nutné nabijeni
pres noc)

e Vzhledem kvysokym investicnim nakladiim je neefektivni jejich vyuZiti jako zaloZnich vozidel
(dalsi snizeni probéhu vozidel) a tak je uvazovano s vyuzivanim dieselovych zaloZnich vozidel

Vhodnou kombinaci alternativnich pohon( pro potreby S¢K by mohlo zpocatku byt vyuZiti elektrobusd,
které bylo jiZ detailné&ji rozpracovano v ramci obchodniho pfipadu. Mezi hlavni vyhody tohoto feSeni
patfi zejména relativné nizka procesni a investi¢ni narocnost. V dlouhodobém horizontu by bylo vhodné
také uvaZovat o vybudovani trolejového vedeni na patefnich trasach tak, aby byl umoZnén provoz
trolejbus a parcidlnich trolejbusli. Pro obsluhu regionu je pak nejvhodnéjsi wyuZiti vodikovych
autobus.

Elektrobusy

e Vhodné pro obsluhu mést, aglomeraci a jejich okoli (méstské a priméstska doprava)

e Pro meziméstskou dopravu (vyZadujici vysoky dojezd) se elektrobusy vzhledem k technickym
omezenim v souc¢asném stavu nehodi

e Vzhledem k moZnému dojezdu jsou vozidla vazana na dojezd k nabijeci infrastrukture

Trolejbusy

e Vhodné pro paterni trasy v méstské a pfiméstské dopravé

e Trolejbusy jsou zvlasté vhodné pro mésta s jiz vybudovanou siti — pomoci parcialnich trolejbus(
Ize zajistit bezemisni dopravu na Uzemi pfiméstského regionu

o Nové budované trolejbusové sité se zdaji byt velmi financné a procesné narocné

Vodikové autobusy

e Vhodné pro ploSnou obsluhu regionu (pfiméstska a meziméstska doprava)

e Vodikové autobusy jsou vhodné pro provozni soubor se snadnou dostupnosti vodiku (distribuce
z mista vyroby nebo lokalni vyroba)

e |dedlni je vyuZivani vodiku jako vedlejsiho produktu primyslové vyroby nebo v oblastech
s prebytkem vyroby el. energie (napf. pfi vyuzivani pfebytkové solarni a vétrné energie pfi
energetickych Spickach)
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Na zakladé zjisténi ziskanych pfizpracovani této Studie byl sestaven ramcovy akéni plan, pfijehoz splnéni
by mél byt zajistén provoz bezemisnich vozidel v rdmci objednavky autobusové dopravy na dzemi S¢K

a rovnéz zajisténo naplnéni potfebnych legislativnich pozadavkd.

Ramcovy akéni plan dalsiho postupu:

1. Volba konkrétniho provozniho konceptu s vyuZitim bezemisnich vozidel

Potvrzeni poZzadovaného poctu vozidel pro nahrazeni alternativnimi pohony

Provéreni moznosti vybudovani infrastruktury (mista pro nabijeni, elektrolyzéry pro
vyrobu vodiku) zejména s ohledem na kapacity elektrické pfenosové soustavy

Volba vhodnych pohont pro konkrétni podminky v ramci objednavky S¢K (je o¢ekavano
naplnéni legislativnich pozadavk({ pomoci elektrobust)

Nalezeni vhodnych provoznich soubor( v rdmci objednavky SEK pro nasazeni daného
poctu vozidel

2. Zajisténi podminek pro nizkoemisni vozidla (bioCNG)

Vzhledem k legislativnim poZadavkdm na nizkoemisni vozidla je nutné zajistit dpravu
provozu soucasnych CNG autobusl na bioCNG (prestavba autobus(, Upravy plnicich
stanic, zména paliva)

3. ldentifikace moZnosti dotacni podpory

Vzhledem k olekdvanému navyseni nakladd na potizeni ¢i provoz vozidel vyuzivajicich
alternativni pohon je vhodné zabyvat se také moZznosti ziskani dotaéni podpory

Dotacni tituly by mohly byt vyuZity zejména na ndkup vozidel a pfipadné také na
vystavbu potfebné infrastruktury

V pripadé vodikovych autobust miZe hrozit riziko pfi vyhodnocovani CBA analyzy, ktera
pokud by ukazala moZnou nakladovou neefektivitu oproti ostatnim pohontim, mize byt
prekazkou pro udéleni dotace

Problematika udrzitelnosti provozu po skonceni zivotnosti vozidel potizenych z dotaci

o  Pokud by k financovani pofizeni vozidel byla vyuZita podpora prostrednictvim
dotacnich titull, vznika potencialni problém pro dalsi obnovu vozového parku.
Vzhledem k aktudlnimu nastaveni ceské legislativy neni moziné promitat do
odpisl ¢ast investicnich ndkladd pokrytou z dotace. To znamend, Ze neni
pomoci odpist mozné provadét obnovu vozového parku v plné vysi. Pokud by
naptiklad bylo dosaZeno dotace ve vysi 85 % z celé investice do vozidel, je tento
problém zcela zdsadni, protoZe za odpisy 15 % investice je zcela nemoZné tvofit
rezervu na potfebnou obnovu vozového parku.

o  Takovato legislativni Uprava vSak neni ramci EU obvyklad a v jinych ¢lenskych
zemich, je mozné zahrnout do odpist také ¢ast investice pokrytou dotaci. Kv(li
této problematice by bylo vhodné iniciovat potrebné legislativni zmény tak, aby
byla umoZnéna konkurenceschopnost dopravct pUlsobicich v CR v ramci
unijniho trhu.

4. Ptiprava pilotnich projektt trolejbust a vodikovych autobus(i

43

Technologie, které jsou uvazovany pro provoz v delSim ¢asovém horizontu (trolejbusy
a vodikové autobusy) je vhodné provéfit vramci pilotniho provozu ve vybranych
lokalitach

Pripravu téchto pilotnich projektd je vhodné zahdjit jiz pred vybérem dopravcd od
konce roku 2024, aby v téchto smlouvach mohla byt jiz zohlednéna moznost pilotniho
provozu vybranych pohon(
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e Samotnad priprava pilotnich provozl muzZe trvat i nékolik let a Ize tak ocekavat jejich

spusténi az v ramci platnosti novych smluv s dopravci

5. Zohlednéni pozadavk( na bezemisni vozidla v ramci ptipravy zadavacich podminek pro vybér
dopravce po 30. 11. 2024

e Ucinéni findlniho rozhodnuti zastupcd IDSK/SEK nad podobou poZadavkd na vozidla
6. Vybér dopravce pro nové smlouvy na zajisténi dopravni obsluznosti po 30. 11. 2024
Rok 2021 2022 2023 2024

Kroky ze strany | DSK/SEK =
Ctwvrtleti . | . . I m. I, . I LI, . I .|,

Y pesemnicnvozaes e
2) Zajisténi podminek pro nizkoemisnivozidla (bioCNG) W/W//W

3) Identifikace moZnosti dotaéni podpory

4) PFiprava pilotnich projektd trolejbust a vodikovych _
autobusd

5) ZohlednénipoZadavki na bezemisni vozidlav rémci
pfipravy zadévacich podminek pro wbér dopraved po
30.11.2024

6) Vybér dopravch pro nové smlouvy na zaji$téni dopravni
obsluZnostipo 30. 11. 2024

Zahdjeni provozu

dle novychsmluv
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\VV4
Prilohy
P1 — Pohled Deloitte na Vladni navrh zakona o podpore nizkoemisnich vozidel prostrednictvim

zadavani verejnych zakazek a verejnych sluzeb v prepravé cestujicich

P2 — Odpovédi ucastnikl Prazkumu trhu
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P1 — Pohled Deloitte na Vladni navrh zakona o podpore nizkoemisnich vozidel prostfednictvim
zaddvani verejnych zakazek a verejnych sluzeb v prepravé cestujicich (tisk 1121/0) vzhledem k
autobusové (pfip. trolejbusové) dopravé

e Pozadované podily se vztahuji pouze na smlouvy uzaviené v danych obdobich
o Podily vozidel tak NEJSOU ovlivnény vozidly, ktera jsou v sou€asnosti provozovana na
zakladé jiz uzavfenych smluv
o Tyto podily se nebudou vztahovat ani na smlouvy uzaviené po 2. srpnu 2021, pokud
jejich uzavreni vzeslo ze zadavaciho fizeni zahdjeného prfede dnem Uéinnosti tohoto
zdkona, tzn. pted 2. srpnem 2021 (§ 13 navrhu).

e Dané podily je nutné splnit v souhrnu za celé obdobi, a NE za kazdou jednotlivou smlouvu

o Urcenych podil musi zadavatelé a objednatelé dosdahnout az v souhrnu vSech smluv
na verejné zakazky a verejné sluzby za celé stanovené ¢asové obdobi (§ 4 zékona, DZ
s. 26).

e Je umozinéno splnit dané podily spole¢né vice zadavateli (bez nutnosti napf. spole¢ného plnéni
v ramci smlouvy) - tzn. libovolni zadavatelé se mohou domluvit a vykazat plnéni povinnosti
spolecné, pricemz? pocet zadavatell neni omezen

o Jedna se o spolec¢né plnéni povinnosti ve smyslu § 5 ndvrhu, pficemz je cilem této
Upravy pomoci zadavatellim a objednatellm, kterym bude Cinit pIlnéni povinnosti dle
tohoto zakona potize. Mohou se tak dohodnout s jinymi zadavateli a objednateli, ktefi
jsou schopni a ochotni dosahnout vyssiho nez stanoveného minimalniho podilu
nizkoemisnich vozidel (viz DZ s. 27).

Dal$i souvisejici zjistént:
e Tato legislativa se ohledné autobusu vztahuje pouze na jejich vybrané kategorie (M2, M3/A,
M3/1) a trolejbusy (dle navrhovaného § 2 odst. 3.)
e Mezi nizkoemisni vozidla teoreticky mohou spadat i dieselova vozidla (napf. PHEV) za
podminek:
o Nizkoemisni vozidla jsou definovana v § 3 ndvrhu nasledovné:

= Pism. a): Vozidla kategorie M2:

e Do 31. prosince 2025 — takové vozidlo, které nepresahuje limity
spotreby CO2 ve vysi 50 g/km a 80 % emisnich limit( ohledné latek
znedistujicich ovzdusi v rediném provozu podle pfimo pouzitelnych
predpist EU

o ->to splfiuji napf. bateriova elektrickd vozidla, vozidla
s palivovym ¢lankem a dale plug-in hybridy, tzn. v této fazi
mohou teoreticky vyuZivat diesel hybrid, pokud dojde ke
splnéni emisnich limitd (viz ddvodova zprava (,,DZ“), s. 25-26).

»=  Pism. b): Vozidla kategorie M2:

e (Od1.ledna 2026 do 31. prosince 2030 — nulové emise CO2 ->
vyhradné bateriova elektrickd vozidla a vozidla s palivovym &lankem
(viz DZ, s. 25-26).

*=  Pism. c): Vozidla M3/l a M3/A — vyuZivani alternativniho paliva ve smyslu
zdkona o pohonnych hmotdach (§ 2 pism. b), s vyjimkou paliva s vysokym
rizikem nepfimé zmeény ve vyuzivani pldy vyrabéného ze surovin, u nichz je
zZjisténo znacné rozsifeni oblasti produkce na pldu s velkou zdsobou uhliku v
souladu s integrovanym vnitrostatnim planem v oblasti energetiky a klimatu
podle pfimo pouzitelného predpisu Evropské unie upravujiciho spravu
energetické unie schvalenym podle zdkona o podporovanych zdrojich energie;
jde-li o vozidlo vyuzivajici tekuté biopalivo nebo syntetické ¢i parafinické
palivo, nesmi byt smichano s konvencénim fosilnim palivem,

46 - Davérné -



47

Ekonomické posouzeni vyhodnosti zavadéni alternativnich paliv ve vefejné dopravé objedndvané Stfedoceskym krajem | Prilohy

e PoZadované podily vozidel dle § 4 ndvrhu jsou:
o Kategorie M3/l, M3/A a trolejbusy:

= Zaobdobi2.8.2021 —31.12. 2025: min. 41 % nizkoemisni, z toho min.
polovina (20,5 %) bezemisni*

=  Zaobdobil.1.2026 —31.12. 2030: min. 60 % nizkoemisni, z toho min.
polovina (30 %) bezemisni*

e *Bezemisni neni pfesna definice, nebot § 4 odst. 4 stanovuje, Ze
polovina téchto vozidel musi byt:
o Bez spalovaciho motoru, tedy bezemisni

o Anebo se spalovacim motorem, ktery vypousti ménénez 1 g
CO2/kWh
o Kategorie M2:

= Min. 29,7 % od nabyti uc¢innosti zakona az do 31. prosince 2030
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P2 — Odpoveédi ucastnikd Prizkumu trhu

SOLARIS CZECH, spol. s.r.o.

PDF

IDSK_PruzkumTrhu_f
ormular_SOLARIS.pdf

SOR Libchavy spol. s r.o.

PDF

IDSK_PruzkumTrhu_f
ormular_SOR pdf

SKODA ELECTRIC a.s.

PDF

IDSK_PruzkumTrhu_f
ormular_SKODA pdf

Cegelec a.s.

PDF

IDSK_PruzkumTrhu_f
ormular_Cegelec.pdf

ORLEN UniCRE a.s.

PDF

IDSK_PruzkumTrhu_f
ormular_ORLEN Unip

Linde Gas a.s.

PDF

IDSK_PruzkumTrhu_f
ormular_LINDE.pdf

48 - Davérné -



Ekonomické posouzeni vyhodnosti zavadéni alternativnich paliv ve vefejné dopravé objednédvané Stfedoeskym krajem

Tento dokument (dale jen ,Studie”) je davérny a mdiZe obsahovat prvky obchodniho tajemstvi Deloitte nebo Klienta tj.
spole¢nosti Integrovana doprava Stfedoceského kraje, pfispévkova organizace, se sidlem Sokolovskd 100/94, 186 00, Praha 8,
ICO: 05792291 (déle jen ,Klient”). Studie byla pFipravena v souladu se Smlouvou o zpracovéni Ekonomického posouzeni
vyhodnosti zavadéni alternativnich paliv ve verejné dopravé objedndvani StredoCeskym krajem ¢. 61/05792291/2021
podepsanou dne 14. 4. 2021 (dale jen ,Smlouva“) a pro interni pouziti Klienta.

Studie soucasné mdze spliiovat znaky autorského dila dle platnych pravnich predpisd. Prava k uzivani takového dila upravuje
Smlouva a uziti této Studie je omezeno pouze na opravnéné osoby v souladu se Smlouvou. Studie je uréena pouze pro uGcely
specifikované ve Smlouvé nebo v tomto dokumentu a je uréena pro vyhradni pouziti Klientem. Pouhé pfijeti Studie jakymikoli
jinymi osobami nebude dlvodem pro vznik jakékoliv povinnosti, pravniho vztahu nebo soucasné ¢i budouci odpovédnosti mezi
takovymi osobami a spolec¢nosti Deloitte. Jsou-li tedy poskytnuty kopie Studie (nebo informaci z ni odvozenych) jinym osobam,
stane se tak vyhradné na zakladé toho, Ze Deloitte nebude mit jakoukoliv povinnost ¢i odpovédnost vici témto osobam, ¢i
dal$im osobam, které ziskaji ke Studii pfistup.

PFi zpracovani této Studie vychazel Deloitte vyhradné z informaci poskytnutych Klientem, Ucastniky prizkumu trhu, pfipadné
ze vSeobecné uzndvanych verejnych zdrojl, pficemz poskytnuté informace nepodléhaji nezavislému ovérovani presnosti a
Uplnosti ze strany Deloitte. Deloitte neprebird jakoukoliv odpovédnost za prfesnost a Uplnost téchto informaci. Obsah Studie
vychazi z informaci, které mél Deloitte k dispozici v dobé jeji pfipravy. Klient je povinen informovat Deloitte pokud zjisti, Ze
informace, které poskytl Deloitte, nebo informace uvedené ve Studii nejsou aktualni, spravné ¢i uplné.

Deloitte dale vychazel pfi zpracovani této Studie z toho, Ze materialy a informace zpfistupnéné Klientem spolec¢nosti Deloitte
nejsou dokumenty ¢i informace zatizené pravy tfetich osob a v pfipadé, Ze se o takové materialy ¢i informace jedn3, je Klient
opravnén poskytnout tyto informace Deloitte.

Studie ani jeji ¢asti nejsou znaleckym posudkem, jenz by mohl byt jako takovy pouZzit pfed soudem.

Deloitte prohlasuje, Ze jakékoliv ¢innosti vedouci k vytvoreni Studie byly provedeny se znalosti a péci, kterd je ocekavéna od
konzultantl, ktefi maji pozadované znalosti a relevantni zkusSenosti v oblasti obchodni praxe, primyslové aplikace a
projektovani systémd, a Ze jakékoliv ¢innosti vedouci k vytvoreni Studie byly poskytnuty zcela objektivnim, nestrannym a
profesionalnim zplsobem, neovlivnénym jakymkoliv konkrétnim obchodnim zdjmem Deloitte Ci kohokoliv z jeho personalu,
bez jakékoli vazby na obdrZeni jakychkoliv odmén ve spojitosti s poskytovanim Sluzeb od jiné strany (tfeti osoby) nez je Klient.

Pokud tak nebylo stanoveno ve Smlouvé Deloitte timto odmitd jakékoliv dalsi zaruky, a to at jiz vyslovné stanovené ¢i micky
predpokladané, a to zejména zaruku vhodnosti vysledkl uvedenych ve Studii pro specificky Ucel. Deloitte se zprosti
odpovédnosti za vady, prokaze-li, Ze Sluzby poskytla s Fadnou odbornou péci.

Podminky pro uplatnéni pfipadné ndhrady skody plynouci z poskytnutych Sluzeb a jeji vysi stanovi Smlouva. Deloitte prohlasuje,
Ze vznik Skody, kterd presahuje ¢astku vsech plateb radné uhrazenych ze strany Klienta spolecnosti Deloitte na zakladé Smlouvy,
povazuje za vysoce nepravdépodobny.

Deloitte nenese odpovédnost za implementaci doporuceni a jinych vystupt predavanych ze strany Deloitte Klientovi, ani za
vysledek takovéhoto provedeni. Klient bere na védomi, ze soucasti Sluzeb neni poskytnuti jakékoliv rady, navodu nebo
zavazného doporuceni ohledné obchodniho postupu Klienta nebo jinych osob, které ziskaji ke Studii pfistup. Pokud Klient
vezme v Uvahu pfi svém rozhodovéni Studii, je si védom toho, Ze Studie byla vytvorfena pouze z informaci, které byly Deloitte
v dobé pfipravy Studie znamy, a ze tedy nemusi zahrnovat vSechny skutecnosti, aspekty ¢i okolnosti, nutné pro ucinéni
takového rozhodnuti. V ddsledku toho nékteré potencialné dalezité skutecnosti pro ucinéni takového rozhodnuti nemusi byt
specificky zohlednény nebo analyzovany. Deloitte proto nepfebira zadnou odpovédnost za Uplnost nebo vhodnost informaci
obsazenych ve Studii, nebo jinych vystupech SluZeb, pro veskeré ucely sledované Klientem. Klient nese vylu¢nou odpovédnost
za vlastni vyhodnoceni situace a vhodnost informaci a ndzord poskytnutych Deloitte pro jim sledovany ucel.

Deloitte zaroven necini zadna vyjadreni a neprebira odpovédnost za vliv pozdéjsich udalosti, které nastaly v dobé po vydani
Studie a které mohou mit vliv na Klienta a interpretaci Studie.

Dalsi specificka omezeni, jez se tykaji uréitych aspektl Studie, jsou uvedena v prislusnych ¢astech tohoto dokumentu.

Prevzetim Studie Klient prohlasuje, Ze je srozumén a souhlasi s podminkami zde uvedenymi, vcetné jakychkoli omezujicich
podminek.

Specifickd omezeni:

Data pro ekonomicky model v rdmci vypracovani obchodniho pfipadu byla poskytnuta Klientem, ucastniky prizkumu trhu i
pochazi z verejné dostupnych zdrojl. V rdmci Studie nebyla zaddna ani zpracovana detailni ekonomicka kalkulace veskerych
nakladovych poloZek a cen veskerych vstupd ani predikce jejich budouciho vyvoje, kterd by potvrdila uvadéné hodnoty, proto
se tyto hodnoty povaZzuji pouze za orientacni. Naplnéni téchto hodnot zavisi na mnoha aspektech a muze byt ovlivnéno
mnozstvim faktorl, které maji nebo mohou mit na ceny vstupl zasadni vliv. Z téchto ddvodd Deloitte nenese odpovédnost a
nedava zadné zaruky za naplnéni hodnot uvedenych v této zpravé.
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Deloitte oznacuje jednu ¢i vice spolecnosti Deloitte Touche Tohmatsu Limited (,DTTL”), globalni sit jejich ¢lenskych firem a jejich pfidruZzenych subjektd (souhrnné
,organizace Deloitte”). Spole¢nost DTTL (rovnéz oznacovand jako ,Deloitte Global“) a kazda z jejich ¢lenskych firem a jejich pfidruzenych subjektl je samostatnym
a nezavislym pravnim subjektem, ktery neni opravnén zavazovat nebo pfijimat zavazky za jinou z téchto ¢lenskych firem a jejich pridruzenych subjektl ve vztahu k
tretim stranam. Spolec¢nost DTTL, a kazda ¢lenska firma a pfidruzeny subjekt nesou odpovédnost pouze za vlastni jednani ¢i pochybeni, nikoli za jednéni ¢i pochybeni
jinych ¢lenskych firem &i pfidruzenych subjektd. Spole¢nost DTTL sluzby klientdim neposkytuje. Vice informaci je najdete na adrese www.deloitte.com/about.

Spole¢nost Deloitte je pfednim globalnim poskytovatelem sluzeb v oblasti auditu a assurance, podnikového poradenstvi, finanéniho poradenstvi, poradenstvi
v oblasti rizik a dani a souvisejicich sluzeb. Nase globalni sit ¢lenskych firem a pfidruzenych subjektl ve vice nez 150 zemich a teritoriich (souhrnné , organizace
Deloitte”) poskytuje sluzby ctyfem z péti spolecnosti figurujicich v Zebficku Fortune Global 500 ©. Chcete-li se dozvédét vice o zpUsobu, jakym zhruba
312 000 odbornik( déld to, co ma pro klienty smysl, navstivte www.deloitte.com.

Toto sdéleni obsahuje pouze obecné informace a spolecnost Deloitte Touche Tohmatsu Limited (,DTTL”) ani Zadnd z ¢lenskych firem jeji globalni sité ¢i jejich
pfidruZenych subjektt (souhrnné ,organizace Deloitte”) jejim prostfednictvim neposkytuje odborné rady ani sluzby. Pfijeti jakéhokoliv rozhodnuti ¢i jednani, které
mzZe mit dopad na Vase finance ¢i podnik, byste méli konzultovat s kvalifikovanym odbornym poradcem.

Nejsou poskytovana zadna prohlaseni, zaruky ani zavazky (vyslovné ani predpokladané), co se tyce presnosti nebo Uplnosti informaci v tomto sdéleni a spolec¢nost
DTTL, jeji ¢lenské firmy, pfidruzené subjekty, zaméstnanci nebo zdstupci nenesou odpovédnost za jakékoliv ztraty nebo Skody vzniklé pfimo nebo nepfimo v
dusledku spolehnuti se na toto sdélenfi jakoukoli osobou. Spolec¢nost DTTL, jeji ¢lenské firmy a jejich spriznéné subjekty jsou samostatnymi a nezavislymi pravnimi
subjekty.
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