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PREDSLOV

Hodnotenie investiénych projektov je délezitou sucastou projektového cyklu a predstavuje vyznamnu
informdciu pre vyber vhodnych rieseni UspesSnych dopravnych systémov. Nakladovo-prinosova analyza
(CBA) ako analyticky nastroj poskytuje prilezitost komplexného, odborného a zrozumitelného vyhodnotenia
projektov aich alternativ, na zaklade ktorého je moiné prijat zodpovedné rozhodnutia o alokovani
obmedzenych finanénych zdrojov v zmysle principu hodnoty za peniaze.

Cielom tejto metodickej prirucky je poskytnut sihrn pravidiel potrebnych pre vypracovanie CBA v oblasti
dopravnych investinych projektov. Okrem najdblezZitejSej Casti CBA, ktorou je ekonomickd analyza,
poskytuje tato priru¢ka aj pravidla pre vypracovanie finan¢nej analyzy a analyzy citlivosti a rizik. Pri
spracovani CBA je vhodné dodrzat logicki postupnost krokov, a preto je aj tato prirucka Struktirovana
v zmysle tejto logickej postupnosti.

Tato metodickd priru¢ka nadvazuje na existujuce pravidld, ktoré vydava Eurdpska komisia pre ucely
financovania tzv. velkych projektov z fondov EU. Zaroveri kopiruje prax vyspelych zahraniénych krajin, kde
ma CBA ako analyticky nastroj dlhd tradiciu aje neoddelitefnou sucastou tvorby politik, stratégii
a hodnoteni investicnych opatreni a intervencii v oblasti dopravy. Vtomto zmysle je sekundarnym ciefom
tejto prirucky aj to, aby sa CBA stala beZznym pomocnym nastrojom pre rozhodovanie o dopravnych
investiciach v podmienkach Slovenskej republiky, a to bez ohladu na zdroj financovania.

Na to, aby analyticky nastroj poskytol déveryhodné vysledné U(daje, je potrebné pri jeho pouZivani
postupovat kvalifikovane a zodpovedne. Tato prirucka poskytuje zadkladné jednotkové ceny a predpoklady
pre vypracovanie CBA v oblasti dopravnych investicnych projektov, avsak rozhodujuce vstupné udaje su
Specifické, a preto je potrebné ich ziskat pre kaZzdy projekt alebo alternativu projektu samostatne. Z tohto
dovodu je Zelanim autorov, aby vsSetky vstupné Udaje, ktoré budu pouzité pri vypracovani CBA, boli
pravdivé, vychadzali z aktudlnych Statistik ¢i technickych predpisov, a boli stanovené odborne s pomocou
prislusnych modelovacich nastrojov.

Struktura tejto metodickej prirucky je nasledovna:

Prva kapitola je predovietkym formalnym Gvodom do problematiky CBA. KedZe je tato prirucka sucastou
riadiacej dokumentacie pre implementaciu projektov spolufinancovanych z fondov EU v oblasti dopravy,
Uvodna Cast v kratkosti vysvetluje postavenie prirucky v systéme, jej GUlohu ako aj ramec pravidiel, z ktorych
vychddza.

Druha kapitola je zamerana na vysvetlenie SirSieho obsahu CBA v kontexte hodnotenej investicie. Na to, aby
bola CBA dobre pochopena a prijat3, je potrebné kazdy hodnoteny projekt dostatocne opisat a vysvetlit, t. j.
zhrnut jeho histériu, problémy, ktoré ma riesit a jeho ciele, zdévodnit jeho rozsah a uviest technicky opis,
a predovsetkym predstavit a obh3jit vstupné dopravné data, ktoré tvoria jedinecny zaklad analyzy.

Tretia kapitola bliZSie vysvetluje ticel CBA v zmysle cielov tejto prirucky a prezentuje zakladné principy, ktoré
musia byt pri spracovani CBA dodrzané. V tomto zmysle s najdélezZitejSimi zadsadami dlhodoba perspektiva,
Casova hodnota pefazi a tzv. inkrementalny pristup.

Stvrta kapitola sa venuje finanénej ¢asti CBA, ktora je zdkladom celého modelu. Predstavené su zakladné
metodické vychodiska pre spracovanie financnej analyzy, podrobne definované zdkladné vstupné data pre
CBA, a to investi¢né vydavky vratane Zivotnosti prvkov investicie, vypocet zostatkovej hodnoty investicie,
prevadzkové vydavky a prevadzkové prijmy. Posledna East sa venuje finanénym ukazovatelom, financ¢nej
udrzatelnosti a vypoctu prispevku z fondov EU.

Piata kapitola je venovana ekonomickej analyze, ktora je nosnou ¢astou celého modelu CBA. Vysvetlené su
tzv. konverzné faktory a uvedené makroekonomické vstupy. Dalej sa kapitola podrobne venuje jednotlivym
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relevantnym netrhovym vplyvom, inymi slovami potencidlnym socidlnym prinosom investicie v dopravnom
sektore, ako je napr. Uspora cestovného ¢asu, znizend nehodovost, emisie a pod. Ku kazdému potencidlnemu
prinosu je uvedeny odporucany spdsob vypoctu a jeho spolocenské ocenenie. V zavere su predstavené tri
vysledné ukazovatele ekonomickej analyzy, ktoré vela napovedia o tom, ¢i by sa mal posudzovany projekt
realizovat alebo nie.

Siesta kapitola je zamerana na posudenie rizik. Kazda investicia ¢eli rizikdm, Ze sa neuskuto¢ni podla planu
alebo nenaplni oakavané ciele, preto je potrebné tieto rizika kvantifikovat, napr. formou analyzy citlivosti,
ako aj zaviest kvalitativny manazment rizik. Obe tieto moZnosti posudenia rizik su v tejto kapitole podrobne
popisané.

Siedma kapitola okrem podakovania autorov tejto prirucky vsetkym tym, ktori aktivne prispeli k jej vzniku,
obsahuje aj zoznamom dalsich zdrojov, ktoré si zvedavy Citatel mdze dalej Studovat, a ktoré boli pri pisani
tejto prirucky vo velkej miere pouZité.

Prilohou metodiky su tri samostatné sibory MS EXCEL, a to vzorova odporucana Struktira CBA modelu pre
typicky projekt cestnej infrastruktury, Zelezni¢nej infrastruktury a Zelezni¢nych kolajovych vozidiel.
Domnievame sa, Ze zjednotenie Struktury CBA pomoze jednak spracovatelom, zdroven ulahdi ich kontrolu
hodnotitefom CBA. Stéastou suboru je aj zhrnutie vietkych odporuéanych parametrov a ich ocenenie pre
kazdy rok referenéného obdobia.

Zamerom autorov tejto prirucky bolo, aby bol jej obsah pristupny ¢o najvacsSiemu poctu Citatelov. Na rozdiel
od predchadzajucich verzii je tak snaha koncipovat text prirucky viac zrozumitelne, aby si principy CBA mohli
osvojit vsetci, ktori rozhoduju o alokovani zdrojov, a zaroven ti, ktoriich kontroluja. Ak by vsak aj po precitani
priru¢ky ostali nezodpovedané otazky alebo nejasnosti, pripadne by vznikli iné Specifické problémy pri
spracovani CBA, je mozné kontaktovat autorov na adrese metodikaCBA@mindop.sk.
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1 UvoD

Tato metodicka prirucka je urcend pre vsetkych spracovatelov a pouZivatelov CBA v oblasti dopravnych
investitnych projektov, zarover je neoddelitelnou sucéastou riadiacej dokumentacie, t. j. metodickou
pomoOckou a manudlom pre spracovanie CBA pre Ziadatelov, resp. oprdvnenych prijimatelov v ramci
Operacného programu Integrovand Infrastruktira 2014-2020 (dalej len ,,OPII“), a to pre projekty v oblasti
dopravného sektora realizované v rdmci prioritnych osi 1-6 OPII. Riadenie implementacie tychto prioritnych
osi je v gescii Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky (dalej len ,,MDV SR“), ktoré posobi
v pozicii Riadiaceho organu pre OPIl. Vydavatelom prirucky je MDV SR, pri¢com je zverejnend na webovom
sidle https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba.

Prirucka je primdrne vydana za ucelom implementacie eurdpskeho standardu na spracovanie CBA projektu,
ktory je adeptom na ziskanie spolufinancovania z fondov EU v programovom obdobi 2014-2020. Preto je
zakladnym vychodiskovym zdrojom, na ktorom su postavené principy tejto prirucky, dokument Eurdpske;j
komisie (dalej len ,,EK“) Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020. Tento dokument ilustruje vSeobecné principy a pravidla pre pouZitie CBA v praxi
pre rozne sektory. Tato prirucka je zostavena tak, aby bola v plnej miere v sulade s pozZiadavkami EK
a umoznila tak jednotlivym Ziadatelom ziskat nendvratny finanény prispevok v ramci OPIl. CBA projektu je
v zmysle poZiadaviek EK explicitne poZadovana ako jedna zo zakladnych informdcii pre rozhodnutie
o spolufinancovani tzv. velkych projektov, t. j. projektov, ktorych celkové opravnené vydavky presahuju 75
mil. EUR. Tato hranicu vSak chdpeme iba ako administrativnu, ktorou si vymedzené projekty vyZzadujlce
okrem schvalenia na narodnej Urovni aj schvalenie na urovni EK. Neznamena to, Ze pre projekty pod touto
hranicou nie je posudenie pomocou CBA vhodné. Prave naopak, vacsina projektov bude spadat po tuto
hranicu, a vypracovanie CBA povaZujeme za nevyhnutné z niekolkych doévodov. Za prvé, kazidy projekt,
ktory ziska spolufinancovanie z fondov EU, podlieha velmi detailnej kontrole a auditu, pricom relevantnou
otazkou auditorov méze byt preukazat sulad projektu so spoloénymi cielmi EU v oblasti kohéznej politiky.
Za druhé, hranicu 75 mil. EUR nepovaZujeme za adekvatnu pre definiciu velkého projektu. V podmienkach
SR by mali byt povaZzované za vyznamné aj dopravné investicie s radovo niz$im rozpoc¢tom (napr. cestné
obchvaty miest aobci), ktoré mbzu priniest vyznamné socioekonomické prinosy v porovnani
s vynaloZenymi nakladmi.

Okrem toho, 7e prirucka reflektuje legislativne a metodické dokumenty vydané na drovni EU, je potrebné
zohladnit aj dalSie pravidla apredpisy, ato nielen vramci nadvdzujiuceho ndarodného systému
implementacie projektov spolufinancovanych z fondov EU. Zavizujlca je aj vieobecnd narodnd legislativa
a nadvazujuce dokumenty, okrem iného aj opatreniami Ministerstva financii Slovenskej republiky (dalej len
»MF SR“) suvisiacich s projektom hodnoty za peniaze. Verime, Ze sa nam podarilo zohladnit vSetok
relevantny legislativny a metodicky ramec tak, aby CBA spracované podla tejto prirucky boli v sulade
s eurdpskymi ako aj ndarodnymi poziadavkami. Suhrn legislativneho rdmca a podpornej dokumentdcie, ktoré
boli zohladnené pri tvorbe tejto prirucky, a ktoré je potrebné zohladnit pri spracovani CBA, sa nachadza
v samostatnej kapitole.

Riadiaci organ OPII si v mene MDV SR vyhradzuje pravo v pripade potreby tGdaje v tejto prirucke upravit,
doplnit alebo aktualizovat, a to najma z dévodu aktualizacie suvisiacej legislativy, aktualizacie dat a pod. O
aktualizacii prirucky bude Riadiaci orgdn OPIl informovat opravnenych Ziadatelov prostrednictvom
elektronickej posty a zaroven uverejni znenie aktualizovanej prirucky na svojom webovom sidle. Za ucelom
opravy formalnych chyb/nedostatkov v platnej verzii prirucky (napr. nespravne uvedeny odkaz, nefunkény
hypertextovy odkaz, chybné formatovanie/¢islovanie, preklepy a pod.), ktoré nemenia postupy uvedené v
priruc¢ke, si Riadiaci orgdn OPIl vyhradzuje pravo na ich opravu bez potreby informovat opravnenych
Ziadatelov o vykonanych opravach.
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2 HODNOTENIE INVESTICIE

Nakladovo-prinosovu analyzu mozno chéapat ako jeden zo zakladnych analytickych nastrojov, ktory mozno
pouzit na vyhodnotenie investicného projektu. Podstatou CBA je identifikdcia a kvantifikacia
socioekonomickych dopadov uvazovaného projektu, ato posudenim vsetkych relevantnych ndakladov
a prinosov, ktoré su vyjadrené v periaznych jednotkach. CBA mdze byt vypracovana v roznych fazach
projektového cyklu, idealne uz v prvotnych fazach pripravy projektu (typicky na drovni vypracovania studie
uskutocnitelnosti, kedy sa porovnavaju rézne alternativy investicii), a eventualne aj po ukonceni projektu,
v Case jeho fungovania, ako tzv. ex-post CBA, ktora by mala overit, ¢i sa naplnili pévodné predpoklady pre
realizaciu projektu.

V ramci predkladania dopravnych investi¢nych projektov OPII v programovom obdobi 2014-2020 je CBA
projektu vyZzadovana ako nevyhnutnad priloha Ziadosti o poskytnutie nendvratného financného prispevku. To
znamena, ze CBA je spracovana pre zrely projekt, ktory je pripraveny na svoju realizaciu. V tejto faze je uz
do CBA mozné zapracovat vsetky potrebné vstupy v ¢o najvdésom detaile spolu s celou histériou projektu,
t. j. ako projekt vznikol, aké dopravné problémy riesi, aké alternativy projektu boli zvazované a pod. Pri
vypracovani samotnej CBA by mal kazdy zZiadatel/spracovatel mysliet na to, ze jeho praca sa dostane do ruk
predstavitelom délezitych institucii (¢i uz narodnych alebo eurépskych), ktori (aj) na zaklade CBA robia
rozhodnutia o buducnosti projektu. Zaroven sa CBA dostava do ruk odbornej a laickej verejnosti, nakolko
takmer vSetky dopravné investicie su financované z verejnych zdrojov. Preto je velmi vhodné, aby kazda
CBA mala logicku $trukturu, tak aby ju potencidlny hodnotitel ¢o najlepsie pochopil. Standardna CBA by
mala byt struktirovana do nasledovnych krokov:

=  Popis sucasnej situdcie a ciele projektu;

= |dentifikacia projektu;

= Analyza dopytu a analyza alternativ;

= Technicky opis;

= Financnd analyza (detailne spracované v kapitole 4);

= Ekonomicka analyza (detailne spracované v kapitole 5);

= Analyza citlivosti a rizik (detailne spracované v kapitole 6).

2.1 POPIS SUCASNEJ SITUACIE A CIELE PROJEKTU

Uvodnym krokom v rdmci spracovania CBA by mal byt opis sti¢asnej situdcie a konkrétneho problému, ktory
ma navrhovany projekt riesit. Na zaklade stanovenia konkrétneho problému si nasledne uréené meratelné
ciele, podla ktorych bude moZné hodnotit dopad navrhovaného projektu na rieSenie stanoveného
problému. Ciele maju formu meratelnych ukazovatelov s cielovymi hodnotami v realistickom ¢asovom
horizonte od zaciatku realizacie projektu.

V ramci popisu sucasnej situacie (a identifikacie problému) by mal spracovatel podrobne opisat stéasny
dopravny aekonomicky kontext v oblasti, ktorej sa navrhovany projekt tyka. Z tohto popisu ma byt
nasledne identifikovany konkrétny dopravny problém, ktory ma projekt riesit. Popis sucCasnej situacie
popisuje dévody pre ktoré je identifikovany problém opodstatnené riesit, a zaroven tvori vychodisko a bazu
vstupnych informacii pre dalSie pouZitie v CBA, a to najma v ekonomickej analyze.

Identifikovany problém by mal byt dostatocne vSeobecny, aby nevyluéoval rézne alternativy jeho riesenia.
Ako priklady vhodne identifikovanych problémov uvddzame nasledovné problémy, ktoré su definované tak,
Ze situdciu popisuju dostatoéne konkrétne, aby bolo zrejmé, ¢o by mal projekt vyriesit, no vopred
neocakdavaju jeden Specificky spdsob jeho rieSenia:
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= Kritickd dopravna situacia v meste (dopravné zapchy, vysokda miera lokdlneho znecistenia, nizka
bezpecénost na cestach, dlhy ¢as prepravy);

=  Vysoka nehodovost na ceste prvej triedy medzi dvoma regionalnymi centrami (zId kvalita
existujucej cesty, absencia alternativnych sp6sobov dopravy, Uzka cesta);

= Region bez stabilného pokrytia spolahlivou verejnou dopravou (odkdzanost na osobné vozidla,
nizka pracovna mobilita, vysoka nezamestnanost v regione).

Ako priklady zle identifikovanych problémov, ktoré su prilis Specifické a vylucuju skutocny vyber medzi
alternativnymi rieSeniami, uvddzame nasledovné:

= Absencia rychlostnej cesty v regidne (rychlostnd cesta sama o sebe nie je cielom, iba ndstrojom na
rieSenie problému — v danom regione nemusi byt opodstatnené rychlostnu cestu stavat. To plati
rovnako pre akykolvek iny mdd dopravy).

= Nizka frekvencia regionalnych vlakov medzi dvoma obcami (opdt, nizka frekvencia mézZe byt
opodstatnend z dévodu nizkeho vytaZenia vlakov na danej trati).

Ciele projektu vyjadruju spoloc¢enskd hodnotu, ktord by mal dany projekt priniest. Nastavenie cielov ma
reflektovat na problémy identifikované v ramci popisu stic¢asného stavu a definovat cielovi hodnotu, ktora
sa ma vplyvom implementacie projektu dosiahnut. Kazdy ciel by mal taktiez definovat meratelny
ukazovatel, pomocou ktorého bude mozné transparentne napltianie ciela sledovat a vyhodnocovat.

Ciele projektu by mali byt stanovené uz pred definovanim rozsahu a velkosti samotného projektu. Definicia
projektu (rieSenia problému) by mala zodpovedat socidlnym cielom a predstavovat spbsob, ako ich moZno
dosiahnut. Stanovené ciele kaidého projektu by mali spiiiat uréité kritéria, aby boli zrozumitelné a
odovodnitelné. Ciele projektu by mali byt:

= Specifické — je potrebné stanovit iba také $pecifické ciele, ktoré budu dosiahnuté prostrednictvom
projektu;

= Meratelné — je potrebné, aby bolo moZné zmerat, ¢i projekt splnil alebo nesplnil dané ciele (uviest
vychodiskové a ocakdvané hodnoty pre hlavné ukazovatele);

= Realistické — ciele musia byt dosiahnutelné s pouzitim bezne dostupnych zdrojov/nastrojov; a
= Casovo vymedzené — je potrebné uviest obdobie, v ktorom by mal byt ciel dosiahnuty.
Ako ukazku vhodne stanovenych ciefov uvadzame nasledovnu tabulku, ktord popisuje konkrétne nazvy

cielov, ich meratelné ukazovatele a cielovi hodnotu spolu s ¢asovym horizontom, do ktorého sa naplnenie
ciefovej hodnoty o¢akava:

Tabulka 1: Ukazkové ciele projektu (problém: kriticka dopravna situacia v meste)

 p o o ; Sucasny Cielovy
SEEIGITLSHOES fednotka | ooy (2021) | stav (2029)

Znizenie cestovného c¢asu pre Priemerny cestovny ¢as z okraja  min. 53 30
pracujucich a dochadzajucich do  mesta do centra v rannej
mesta a vecernej Spicke
ZniZenie hluku sp6sobeného Intenzita hluku na vybratych dB 85 45
dopravou v zastavanych c¢astiach miestach klicovych cestnych
mesta komunikacii, ktoré prechadzaju
obytnymi zénami, v Spicke
Zvysenie bezpecnosti na Priemernd mesacna miera Pocet 24 10
cestnych komunikaciach v nehodovosti na vybranych nehéd/1000
centre mesta komunikacidch v centre mesta vozidiel
mesacne
Zdroj: vlastny navrh
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V pripade projektov, ktoré sa uchadzaju o spolufinancovanie z fondov EU, je doleZité stanovit, ¢&i je projekt
v stlade s OPII. Stanovené ciele projektu by preto mali byt v stlade s cielmi operaéného programu. Tento
vztah viak plati aj mimo schémy financovania pomocou fondov EU, ciele akéhokolvek projektu by mali vidy
nadvazovat na prislusny strategicky dokument.

Typickym prikladom nespravne stanoveného cielu, je zdmena ciela a vysledku. Napriklad, ked' sa ako ciel
projektu uvadza zrealizovat dany projekt. Zrealizovat projekt vsak predstavuje iba spdsob, akym naplnit
socioekonomické ciele projektu, ako napr. Uspora ¢asu, nehodovosti a pod. Dalou obvyklou chybou je
nesulad cielov a ukazovatelov. Napriklad ciel projektu, ktorym je podla popisu zlepsenie bezpecénosti, avsak
meratelné ukazovatele sl zamerané na Usporu ¢asu.

Okrem priamych socioekonomickych cielov projektu je mozné uvazovat aj o makroekonomickych cieloch,
ktoré budu dosiahnuté prostrednictvom projektu, napr. ndrast zamestnanosti v regiéne, hospodarsky rast
alebo podpora turizmu. Tieto ciele suU zvyajne sekunddrne a nasleduju aZ po primarnych
socioekonomickych cieloch. Je vsak tazké a problematické zhodnotit plnenie takychto cielov, lebo
makroekonomické prostredie je ovplyviiované aj mnohymi dalSimi faktormi. Okrem toho, ucinok
konkrétneho faktora zvycajne nie je izolovany, napr. G¢inok projektu na zamestnanost v regiéne nemusi byt
kvantifikovany oddelene od ostatnych faktorov, napr. sukromnych investicii, zmien v inych regiénoch a pod.
Tieto ciele preto nespadaju do analytického rdmca CBA.

2.2 IDENTIFIKACIA PROJEKTU

Druhym krokom vramci spracovania CBA je identifikdcia projektu podla jeho fyzického rozsahu (opis
fyzickych cinnosti, ktoré budld vykonané za uUcelom naplnenia stanovenych cielov, vratane etapizdcie),
dotknutého uzemia, cielovej skupiny, navrhovatela projektu a zainteresovanych stran. Projekt mbze byt
zjednodusene definovany ako subor aktivit rozneho charakteru veducich k naplneniu stanovenych cielov.

Technicky méa projekt zodpovedat jednému funkénému samostatnému modelu, ktorého implementéciou
bude dosiahnuté spustenie prevadzky a dosiahnutie pldnovaného stavu bez zavislosti na dalsich investiciach.
To znamen3, Ze spravne zadefinovanie rozsahu projektu je pre CBA kltucové. Do projektu by nemali byt
zahrnuté aktivity, ktoré nijakym spésobom neprispievaju k funkénosti projektu (t. j. projekt by bol plne
funkény aj bez tychto aktivit), a teda neprispievaju k naplneniu stanovenych cielov. Ak je napriklad ciefom
projektu skratenie cestovného ¢asu na Zeleznici medzi dvoma mestami, suc¢astou projektu by nemala byt
investicia do stani¢nych budov ako takych, pretoze tieto vydavky nijakym spésobom neprispeju k naplneniu
ukazovatelov, a zdroven nepriaznivo zniZuju vysledné ukazovatele v ekonomickej casti CBA, ¢o v konecnom
dosledku moze znamenat zamietnutie projektu.

Na druhej strane, projekt by nemal byt poddimenzovany, t. j. nemala by sa vynechat Ziadna nevyhnutna
funkéna cast, bez ktorej by projekt nedosahoval plnohodnotné prinosy. Castokrat sa totiz pri hodnoteni
investicii zabuda na dalSie prvky, ktoré su s projektom nevyhnutne spojené. Napr. v pripade posudenia
projektu obnovy vozového parku MHD — v pripade alternativy investicie do zavedenia novych elektrickych
autobusov moze byt nevyhnutnou polozkou aj investicia do nabijacich stanic, pripadne novych Gdrzbovych
pracovisk. Vystavba novej elektrickove] trate mdze byt zbytoéna, ak po nej nebudi jazdit elektricky —
takyto projekt vystavby by preto mal vo svojom rozsahu zohladnit aj dopad na vozovy park.

Beznym prikladom polemiky o stanoveni rozsahu projektu su napr. obchvaty miest alebo obci. Jednoduchy
pripad je na€rtnuty na nasledovnej schéme:
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Schéma 1: Stanovenie rozsahu projektu

Pdvodna cesta — hlavny tah
Pévodna cesta — vedlajsi tah

Navrhovany obchvat

Krifovatka ciest

Zdroj: vlastny ndvrh

BeZnou situaciou v oblasti investi¢nej pripravy a vystavby obchvatov je, Ze su rozdelené na etapy. V tomto
priklade méze byt uvaZovany obchvat rozdeleny do dvoch etap (AB, BD), ktoré maju byt vzhfadom na rézne
skutocnosti (povolenia, zdroje) realizované v postupnych ¢asovych ramcoch. Aky je v tomto pripade rozsah
projektu pre ucely CBA? Za predpokladu, Ze cielom projektu je odlahcenie intravildnu mesta od tranzitnej
dopravy, Uspora Casu tranzitnej dopravy, znizenie hluku a emisii a pod., pricom tranzit sa pohybuje
predovsetkym po hlavnom tahu, je logické stanovit rozsah projektu ako celistvy obchvat medzi bodmi AD
a takto ho hodnotit v CBA. Nespravnym pristupom by bolo vypracovanie CBA pre jednotlivé etapy zvlast,
napr. medzi bodmi AB, kedZe by tato investicia osamote nenaplnila Zelané ciele a vysledné indikdtory CBA
by nemuseli vykazovat poZadované hodnoty (napriek tomu, Ze cely obchvat by bol pre spoloc¢nost
prinosom).

Je velmi déleZité pristupovat ku kazdému projektu individudlne tak, aby bol rozsah projektu stanoveny
logicky a zrozumitelne. Ak by napriklad bol podla predchadzajicej schémy hlavnym cestnym tahom
spojenie AB, rozsah projektu by sa vzhladom na pozadované ciele projektu mohol stanovit inak. Podobny
pristup, t. j. individudlne a logicky, sa vyZaduje aj pri inych typoch alebo mddov projektov. Napriklad pri
modernizacii Zelezni¢nych trati méze mat zmysle stanovit projekt ako dlhsi uceleny Usek medzi dvoma
vyznamnymi dopravnymi uzlami napriek tomu, Ze investicnd narocnost podobnych projektov vyZzaduje
planovat investiciu do ¢iastkovych etap.

Sucastou identifikacie projektu je teda opis fyzickych ¢innosti, ktoré budd vykonané za ucelom naplnenia
stanovenych cielov. Okrem toho je sucastou identifikacie projektu aj pomenovanie subjektu, ktory bude
projekt implementovat (t. j. investor), a popis jeho finanénych, technickych a institucionalnych kapacit.
V pripade, Ze subjekt implementujuci projekt nie je zaroven aj dodavatelom, je potrebné opisat sp6sob
vyberu dodavatela, jeho pravnu subjektivitu, predpokladané zmluvné podmienky, a pod. V pripade, Ze
investor a prevadzkovatel projektu si rdzne subjekty, je potrebné popisat ich vztah, nakolko je to
vyznamnym vstupom do CBA.

Po definovani projektu a subjektu, ktory ho realizuje, nasleduje teritorialne ohranicenie dopadu projektu.
Pri projekte sa opisuje regiondlny/narodny/nadnarodny vyznam a zaber. Hranice dopadu maju pri
dopravnych projektoch charakter presahujici geograficky rémec stanoveny v analyze. Pri projektoch, ako je
budovanie novej cestnej komunikacie, hoci regionalneho vyznamu, je potrebné sledovat presah Gzemia s
ohladom na Zivotné prostredie - produkcia sklenikovych plynov a emisii a pod. Rovnako je v rdmci projektu
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nevyhnutné urdit, pre koho je uréeny a kto bude z neho profitovat (cielovad skupina), aky bude jeho
socialno-ekonomicky vplyv a vyhody pre cielovd skupinu. Okrem cielovej skupiny je eSte potrebné
definovat aj dalSie zainteresované strany, ktoré mézu byt vyznamne pozitivne alebo negativne ovplyvnené
projektom. Zainteresované strany, ktoré do projektu vstupuji, musia byt pre hodnotitela opisané jasne a
vystizne so zamerom preukazat ich priame zapojenie, vplyv, prinosy vyplyvajlice z projektu pripadne ich
podiel na projekte v roli partnerov (cielovou skupinou dopravného projektu mozu byt cestujuci, ktorym by
mal projekt priniest prinosy v podobe napr. Uspory Casu, ale dopady projektu mdzu pocitovat aj dalsie
strany, napr. obyvatelia danej oblasti v podobe environmentalnych dopadov).

2.3 ANALYZA DOPYTU A ANALYZA ALTERNATIV

Analyza dopytu a analyza alternativ nie si formalnou c¢astou CBA, avsak ich vystupy musia byt strucne
popisané a vystupy tychto analyz pouZité ako zakladné vstupy do CBA (predovSetkym analyza dopytu je
kld¢ovym vstupom do CBA).

Analyza dopytu predstavuje zhodnotenie aktudlneho a ocakdvaného dopytu po dokonceni investicie, a tym
poskytuje vychodisko pre vyber optimalneho variantu a rozsahu rieSenia identifikovaného problému.
Idedlnym nastrojom pre analyzu dopytu je dopravny model. Analyza alternativ by mala identifikovat
najvhodnejsiu alternativu zo vsetkych redlnych mozZnosti, ktorymi je mozné riesit identifikovany dopravny
problém/nedostatok, a to na zaklade technickych, environmentalnych a ekonomickych kritérii.

Obe analyzy su sucastou projektovej pripravy dopravnej investicie, pricom by mali byt vypracované
v skorych Stadiach projektového cyklu. Typickym krokom, v rdmci ktorého su obe analyzy vypracované, je
$tudia uskutonitelnosti. Zakladna priru¢ka k vypracovaniu Studie uskutoénitelnosti sa nachadza v
samostatnom dokumente, ktory vydal Riadiaci organ OPIl v roku 2018: Metodicky ramec pre vypracovanie
Studie uskutocnitelnosti, OPIl 2014-2020.

Dopravny model musi byt spracovany s nélezitostami podla zavdzného dokumentu MDV SR: Metodickd
prirucka k zostave dopravnych modelov a dopravnych progndz, pripadne podla dalSich poziadaviek MDV SR
v zavislosti od rozsahu projektu. Pre vSetky vyznamnejsie projekty sa poZaduje dopravny model s dokladnou
analyzou dopytu a smerovania dopravy v SirSom zdujmovom Uzemi (regione), zohladfujuci v ramci
progndzy Uzemné a demografické trendy v dotknutom Gzemi. Pre cestné projekty musi model logicky
spravne preukazat dopady navrhovanych rieseni z hladiska vplyvu na presmerovanie dopravy. Pre v oblasti
verejnej osobnej dopravy musi byt model schopny adekvatne identifikovat objem prevedenej dopravy na
zaklade zmeny vnimaného cestovného casu, resp. generalizovanych nakladov pri preprave, pricom sa
odporuca pouzit tzv. elasticitné modely. Pre vyznamné strategické zamery s nadregiondlnym presahom sa
Casto poZaduje aj spracovanie a posudenie alternativ v rdmci multimoddalneho dopravného modelu.

2.4 TECHNICKY OPIS

Aj ked technicky opis sa nepovazuje za hlavnu Cast CBA, je vSak potrebné ho poskytnit a vziat do Gvahy pri
priprave CBA, aby sa:

= zabezpedilo spravne pochopenie projektu, jeho suladu s potrebami, cielmi a vydavkami;

= poskytli potrebné vstupy pre analyzu (3irka a dizka pozemnej komunikacie, rychlost, typ krizovatiek,
rozmery konkrétnych cestnych/Zelezniénych projektov v mernych jednotkach, napr. v m? vozoviek,
v kilometroch Zelezni¢nych trati a pod.).

Hodnotitel projektu potrebuje technicky opis projektu, aby mohol porovnat projekt a jeho vydavky s inymi
technicky porovnatelnymi projektmi. Vzajomné porovnanie technicky podobnych projektov sa pouziva ako
doleZity nastroj pre oddévodnenie finanénych vydavkov projektu. Finanéna ¢ast CBA by mala poskytnut
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informacie o investi¢nych vydavkoch spolu s ich struénou Specifikaciou. Neoddelitelnou sucastou kazdého
technického opisu je situa¢na mapa. Tato mapa by mala byt dostatoéne podrobnd, aby Citatel bol schopny
identifikovat vietky délezité aktivity zahrnuté do projektu.

Nosnymi prvkami samotnej CBA su financna analyza, ekonomicka analyza a analyza citlivosti a rizik. Tieto
prvky su podrobne popisané v samostatnych kapitolach.
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3 VSEOBECNY KONCEPT CBA

3.1 UCEL CBA

Analyza nakladov a prinosov je jednym z komplexnych modelov pouzivanych pre hodnotenie a posudenie
investitnych projektov. CBA ako sucast hodnotenia (vratane posudzovania Ziadosti o spolufinancovanie
investi¢ného projektu z fondov EU), by mala poskytnut dokaz, ze navrhovany projekt:

= je v sulade s prislusnym strategickym dokumentom, t. j. prispieva k dosiahnutiu ciefov daného
programu alebo politiky (v pripade projektu spolufinancovaného z fondov EU musi byt jednozna¢ne
preukazany sulad s OPII);

= je prinosny a potrebny zo socioekonomického hladiska, t. j. socidlne prinosy spojené s realizdciou
projektu su vysSie ako naklady. Prinos sa preukazuje vysledkami ekonomickej analyzy, a to napr.
kladnou ekonomickou cistou suc¢asnou hodnotou;

* na svoju realizaciu potrebuje prispevok z verejnych zdrojov (napr. spolufinancovanie z fondov EU),
t. j. projekt nie je finanéne navratny. Potreba sa preukazuje spracovanim financnej analyzy, a to
napr. zapornou finanénou cistou sicasnou hodnotou a existenciou schodku financovania;

= je financne udrZatelny pocas celého referenéného obdobia projektu a nevykazoval zdporny
penazny tok, t. j. je zabezpeceny dostatocny objem finanénych prostriedkov na bezproblémovu
prevadzku a udrzbu projektu.

3.2 DEFINICIA POJMOV

Pre uUcely tejto prirucky sa v texte pre vyjadrenie negativnych resp. pozitivnych spolo¢enskych dopadov
vyplyvajucich z projektu pouZzivaju pojmy naklady a prinosy, ato predovsetkym z pohladu ekonomicke;j
Casti CBA modelu.

Naopak vramci evidencie penazného toku financnej cCasti modelu CBA sa pouZivaju pojmy vydavky

a prijmy, kedZe tieto priamo suvisia s pefiaznym tokom v rdmci projektu, ktory je predmetom financnej
analyzy.

3.3 ZAKLADNE PRINCIPY

Analyticky rdémec CBA stoji na niekolkych zakladnych principoch, ktoré su nasledovné:

= dlhodobd perspektiva;

= zohladnenie nakladov obetovanej prileZitosti;

= vypocet socioekonomickych indikatorov v periaznom vyjadreni;
=  mikroekonomicky pristup;

= inkrementalny pristup.

Jednotlivo su tieto principy predstavené v nasledujucich podkapitolach.
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3.3.1 RERERENCNE OBDOBIE

Referencné obdobie predstavuje sledované obdobie, v ktorom sa hodnotia vysledky projektu. Zaroven toto
obdobie predstavuje periddu, pre ktord musia byt relevantné periazné/socioekonomické toky zahrnuté do
CBA. Referencné obdobie sa bude skladat z dvoch ¢asti:

= obdobia investicie/vystavby, pocas ktorého budl realizované investicie resp. vybudovana
dopravna infrastruktura. Toto obdobie je spojené s realizaciou investi¢nych vydavkov; a

= obdobia prevadzky, ktoré sa zacina uvedenim projektu do prevadzky a v pripade dopravnych
projektov zvycajne trva niekolko desatroci. Toto obdobie je spojené s vynakladanim vydavkov na
prevadzku a udrzbu a so vznikom prevadzkovych prijmov.

Prevadzkové vydavky a prijmy vznikaju obycajne po dokonceni projektu a realizacii vSetkych investi¢nych
vydavkov. V zriedkavych pripadoch sa tieto dve obdobia méZu &iastoéne prekryvat. To znamena, Ze
prevadzka sa mbze zacat skor, ako budu realizované vsetky investi¢né vydavky (napr. pri pred¢asnom
uzivani, vystavby projektu na etapy alebo postupnom nakupe dopravnych prostriedkov).

Pri dopravnych projektoch odporicéame uvaZovat sreferenénym obdobim v trvani 30 rokov (vratane
obdobia vystavby). Pri $pecifickych projektoch mozZe byt obdobie ekonomickej pouZitelnosti, t. j. referencné
obdobie, aj kratSie - napriklad pri projektoch implementacie informacnych technoldgii v doprave.
Referencéné obdobie by sa malo zacdat v roku, kedy za¢ne vystavba. Vietky investi¢né vydavky, ktoré vznikli
pred zaciatkom vystavby sa scitaju do prvého roku referen¢ného obdobia. Zaciatok referenéného obdobia
je klucovy z pohladu celého modelu CBA, kedZe ma vyznam pre Ucely ocenenia a diskontovania tokov.

3.3.2 NAKLADY OBETOVANEJ PRILEZITOSTI

Naklady obetovanej prileZitosti projektu je moiné definovat ako potencidlny zisk z najlepsej mozinej
zrieknutej alternativy v pripadoch, kedy je potrebné urobit vyber medzi niekolkymi navzdjom sa
vyluéujucimi alternativami. Tieto naklady sa v CBA vyjadruju prostrednictvom tzv. diskontnej sadzby, ktora
ma Specifickld hodnotu pre finanénd analyzu aj ekonomicku analyzu.

Finan¢na diskontna sadzba je stanovena na trovni 4%. Predstavuje naklady obetovanej prileZitosti kapitdlu a je
ohodnotend ako strata prijmu z alternativnej kapitdlovej investicie s podobnym rizikovym profilom. Berie do uvahy
¢asovu hodnotu penazi, napriklad myslienku, Ze peniaze, ktoré su k dispozicii dnes, maju vysSiu hodnotu ako
rovnaka suma periazi v buddcnosti, pretoze ak sa tieto dnesné peniaze investuju, mézu priniest uroky (alebo inu
formu penazného zisku).

Ekonomicka (socidlna) diskontna sadzba je stanovena na urovni 5%. Na rozdiel od finan¢nej diskontnej sadzby
vyjadruje sociadlna sadzba naklady obetovanej prileZitosti kapitalu z pohladu spolo¢nosti ako celku. Inym slovami,
reflektuje socidlny pohlad na to, ako su buduce prinosy a ndklady ohodnotené oproti su¢asnym. Beruc do uvahy
dva zakladné komponenty tejto sadzby (Casovy = napr. miera Umrtnosti, a rastovy = napr. ocakdvany rast HDP),
pozitivna socidlna sadzba vyjadruje preferenciu sucasnej spotreby oproti odlozenej buducej spotrebe.

3.3.3 VYPOCET SOCIOEKONOMICKYCH INDIKATOROV V PENAZNOM
VYJADRENI

Predpokladom pouzZitia CBA je priradenie penaznej hodnoty vsetkym socioekonomickym prinosom aj
nakladom, ktoré su nasledne diskontované a zahrnuté do vypoctu Cistych prinosov. Pre tieto ucely su dalej
v prirucke stanovené hodnoty jednotlivych prinosov (lUspora cestovného casu, Uspora nehodovosti, Uspora
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emisii atd.) tak, aby bolo moziné vypoditat vysledné ukazovatele CBA umoznujlice porovnanie rdznych
projektovych alternativ.

3.3.4 MIKROEKONOMICKY PRiSTUP

CBA ako analyticky nastroj zvycajne pouziva mikroekonomicky pristup umoZiujuci posudenie dopadu
projektu na spoloc¢nost ako celok prostrednictvom kalkulacie ekonomickych ukazovatelov vykonnosti, a tym
poskytnut zhodnotenie o¢akavanych zmien blahobytu. V CBA s zohladnené predovsetkym priame vplyvy
(priamo na uzivatelov dopravnej investicie, napr. Uspora casu), ale aj externé vplyvy na dotknutu skupinu
obyvatelov (napr. hluk, emisie).

Akékolvek dalSie vplyvy nepriameho alebo sekunddrneho spolocenského charakteru (napr. vplyv na
zamestnanost, ekonomicky rast a pod.) by mali byt z CBA vylic¢ené, a to z nasledujucich dévodov:

=  vidsina nepriamych alebo vedlajsich vplyvov modze byt transformovand, prerozdelena
a kapitalizovana ako forma priamych vplyvov, a preto je potrebné obmedzit potencial dvojitého
zapocitania ekonomickych prinosov;

= doterajSia prax zhodnotenia a pripadného vycislenia tychto dalSich vplyvov je pomerne chudobn3,
potreba vynechat tieto vplyvy z CBA vyplyva z tazko overitelnych predpokladov.

Nie je vylucené, Ze v blizkej budtcnosti sa sticastou posudzovania vyznamnych dopravnych investi¢nych
projektov stane aj vycislenie Sirsich ekonomickych vplyvov, po vzore niektorych vyspelych krajin (napr.
Velka Britania). Toto si vSak pravdepodobne vyZiada sofistikovani metodiku resp. vyuZitie samostatného
ekonomického modelu. Pre Ucely tejto priruc¢ky sa odporuca poskytnut kvalitativny opis SirSich vplyvov
predovsetkym s cielom vysvetlenia suladu projektu s prislusnymi politikami a strategickymi dokumentmi.

3.3.5 INKREMENTALNY PRIiSTUP

Kld¢ovym pravidlom pri spracovani CBA je pouZitie inkrementalneho, inymi slovami prirastkového pristupu,
ktory umozZnuje pohlad na Cisté ofakavané dopady v suvislosti s realizaciou projektu. Znamena to, Ze je
potrebné porovnanie dvoch vyhladovych scendrov, a to scendru ,bez realizacie projektu” a scendru ,s
realizaciou projektu”. V praxi to znamen3, Ze spracovatel CBA modeluje dva rozdielne varianty buduiceho
vyvoja dotknutej dopravnej situdcie.

Scendr bez projektu, niekedy nazyvany aj nulovy variant, je neinvesticna alternativa, ktora znamen3, Ze
sucasna dopravna sluzba (ak nejaka existuje) ostdva zachovana tak ako je, nevykonaju sa Ziadne investicie,
iba sa zabezpedi optimalny Standard prevadzkyschopnosti. Zaroven sa identifikuju socioekonomické dopady
dopravne;j sluzby (napr. cestovny ¢as na existujucej ceste z bodu A do bodu B).

Scenar s projektom je investicna alternativa, t. z. Ze investicia sa realizuje, pricom charakter dopravnej sluzby
sa meni, a tym sa menia aj prevadzkové naklady a socioekonomické dopady (napr. iny cestovny ¢as medzi
bodmi A a B vdaka novej ceste).

To, ¢o je podstatné pre vysledok CBA, je prave prirastok scendru s projektom oproti scenaru bez projektu,
inymi slovami aky je rozdiel medzi tymito dvoma scendrmi. Tento rozdiel bude urdovat to, ¢i sa projekt
oplati alebo neoplati realizovat. Matematicky je mozné rozdiel vyjadrit nasledovne:

Celkovy vplyv projektu
= (socioekonomické dopady scendra s projektom) — (socioekonomické dopady scenara bez projektu)

Délezité je, aby boli oba stanovené scenare kompatibilné. Ak povodna dopravna sluzba zahrnuta v scenari
bez projektu ostane po realizacii investicie aj nadalej zachovana (aj ked s mensim vyuZzitim), je potrebné ju

zahrnut aj do scenara s projektom. Typickym prikladom je vystavba dialnice, po jej dobudovani a spusteni
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do prevadzky povodna cesta vo vacsine pripadov nezanikne, ostava v prevadzke, s ¢im su spojené dopady,
ktoré je potrebné v CBA zohladnit.

Scenar bez projektu je tzv. referencny scendr, t. z. Ze sa s nim inkrementdlne porovnavaju vsetky projektové scenare.
V ojedinelych pripadoch moze byt tento scendr rozsireny na tzv. minimalisticky scenar, ktory zahffia aj minimalne
mnozZstvo investi¢nych vydavkov (predovietkym vo forme vydavkov na vymeny/obnovu existujicich prvkov), ktoré
su potrebné na zachovanie sucasnych parametrov, a teda sucasnej Urovne poskytovanych dopravnych sluzieb. Ide
najma o pripady, kedy uz existujucej dopravnej sluzbe hrozi vyrazny pokles kvality pripadne az katastroficky scenar,
t. j. ukoncenie dopravnej sluzby (napr. v pripade mostov, ktoré su vo velmi zlom az havarijnom stave alebo vozovky
pripadne Zelezni¢né trate so znanym opotrebenim, ktoré vyrazne obmedzuju jazdnu rychlost).

V tejto suvislosti je vSak doleZité uviest, Ze pouZitie minimalistického scenara ako referen¢ného musi byt vidy
opodstatnené ariadne zdévodnené. Upozoriiujeme, Ze komplexnd rekonstrukcia existujucej dopravnej sluzby
nemoze byt povazovand za minimalisticky scendr. Komplexna rekonstrukcia, t. j. zlepSenie parametrov dopravnej
sluzby na droven podla aktualne platnych predpisov, bude vidy povazovana za projektovy (investicny) scenar.

3.3.6 VHODNOST POUZITIA CBA

Poslednym aspektom, ktory je potrebné uviest v ramci vieobecnych pravidiel, je vhodnost pouzitia CBA pre
rozne druhy operacii. Zdkladnym pravidlom je, Ze CBA ako ndstroj je uréena predovsetkym na hodnotenie
investiénych operdcii. Investiciu vtomto pripade vnimame ako nakup alebo vystavbu novych aktiv alebo
kvalitativne zhodnotenie existujucich aktiv. V tomto ponimani sa za investiciu nepovaZuje napr. pldnovana
udrzba, ktord ma zachovat kvalitativhe parametre existujucich aktiv, aj ked' tak uctovne moézZe byt Casto
oznacovana. Ulohou CBA v rdmci vynakladania vydavkov na Gdribu méze byt hladania najefektivnejsieho
spb6sobu udrzbovej stratégie pri velkom rozsahu aktiv (napr. prostrednictvom vyuzitia programu HDM4 pre
planovanie udrzby cestnej infrastruktury).

1 Upozornenie sa tyka predovsetkym investicii v oblasti Zelezni¢nej infrastruktury, kde sa v minulosti vyskytli rozlicné pristupy k stanoveniu rozsahu
referenéného scendru. Referenény scenar by mal pri Zelezniénych projektoch uvazovat s rekonstrukciou tratového zvr$ku a spodku a modernizéaciou
zabezpecovacich zariadeni iba v rozsahu, ktory je realisticky a zodpovedd schvalenym investiénym prioritAm ZSR. Do referen¢ného scenaru je
zarover mozné zahrnut iba sanacie havarijnych stavov a spolo¢ensky ndvratné revitalizicie trati (pomer prinosov a nakladov > 1), ktoré st uvedené
v zozname priorit vo vystavbe Zeleznicnej infrastruktiry na webovej stranke MDV SR. Pri modernizacii zabezpecovacich zariadeni je potrebné
dodrziavat konzistentny postup v sulade s odhadom nakladov v strategickej CBA, ktory je opisany v prislu$nej metodike na strane 10:

https://www.mindop.sk/uploads/Sch%C3%A9ma%20pomoci/prioritizacia_Zl 20210301 final web.pdf
https://www.mindop.sk/uploads/Sch%C3%A9ma%20pomoci/Zoznam projektov PZl short 20210301 web.xIsx.
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4 FINANCNA ANALYZA

Spracovanie finanénej analyzy povazujeme za prvy krok v ramci nosnej (matematickej) ¢éasti CBA. Musi byt
vypracovana v sulade s poZiadavkami EK pre programové obdobie 2014-2020, pricom jej cielom je vypocet
financnych vykonnostnych ukazovatelov. Financna analyza je spracovana za ucelom:

= vyhodnotenia vynosnosti projektu zpohladu investora ainych relevantnych financne
zainteresovanych stran;

= overenia financnej udrzatelnosti, ktord je kli¢ovou podmienkou pre realizaciu akéhokolvek
projektu;

= vypocitania spravodlivej miery prispevku z fondov EU pre pokrytie investi¢nych vydavkov projektu?;

= poskytnutia zakladnych vstupnych Udajov pre Ucely spracovania ekonomickej analyzy.

4.1 METODIKA

Predtym, ako sa pristlpi k spracovaniu financnej analyzy, mal by si spracovatel osvojit zakladné metodické
vychodiskd a predpoklady, ktoré je potrebné zohladnit. Tieto nadvazuju na zakladné principy, ktoré su
uvedené v predchddzajlcej kapitole.

Prvym pravidlom je, ze do analyzy su zahrnuté iba toky predstavujice penainé prijmy alebo vydavky
sUvisiace s projektom. Iné financné aspekty, ktoré nepredstavuju skutocné penazné toky (napr. odpisy,
rezervy?), su z financnej analyzy vylucené.

Finanéna analyza by mala byt, ako vSeobecné pravidlo, spracovana z pohladu vlastnika investicie. T. j.
v pripade uvazovaného projektu modernizacie zelezni¢nej infrastruktury, do analyzy sa zahrnu iba penazné
toky z pohladu organizacie Zeleznic SR (dalej len ,ZSR“), za predpokladu, Ze ZSR je vlastnikom (investorom)
a zadroven aj prevadzkovatelom projektu. V pripadoch, Ze vlastnik a prevadzkovatel (aspon nejakej zlozky)
investicie su dva rézne subjekty, je potrebné vypracovat konsolidovanu finanénud analyzu, ktord vyluci toky
medzi vlastnikom a prevadzkovatelom v suvislosti s realizaciou projektu.

Financna analyza sa opiera o metodiku diskontovanych penainych tokov, t. j. v analyze je zohladneny
Casovy aspekt hodnoty penazi v ponimani nakladov obetovanej prileZitosti. Za tymto Ucelom je potrebné
stanovit spravu diskontnu sadzbu, pricom je potrebné vediet, ¢i sa vanalyze pracuje v stalych alebo
beZnych cenach.

Stale ceny predstavuju hodnotu konkrétnych prvkov na cenovej urovni konkrétneho roka (zvycajne zakladného
roka, prvého roka referencného obdobia) bez ohladu na rok referencného obdobia. To znamen3, Ze inflacia je
vylicena a neovplyviiuje stéle ceny.

BeZné ceny urcuju hodnotu konkrétnych prvkov v cenach platnych pre prislusny rok referencného obdobia. Tieto
ceny zahfiaju inflaciu. Ceny pouzité v modeli pre kazdy rok sa preto odliSuju (zvyCajne rastu s kazdym rokom,
okrem obdobi s deflaciou).

Financna analyza je zvycajne vypracovana s pouZzitim stalych cien, ¢o je aj nase jediné odporucanie. Stale
ceny pouzité v modeli predstavuju ceny zadkladného roka, t. j. prvého roku referencného obdobia. Pouzitie

2 Tento vypocet mdze byt pozadovany aj pre iné zdroje financovania investicie, napr. EIB, prip. statny rozpocet.

3 Rezerva nepredstavuje skutoéné pefiazné toky, napriek tomu, Ze mdze byt uvedend v planovanom rozpoéte projektu. Je to preto, Ze rezerva
predstavuje iba potencidlny vydavok, nie skutocne planovany a nevyhnutny.
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stalych cien zjednodusuje model a znizuje jeho naroc¢nost na zdroje Udajov. V pripade pouzitia stalych cien
je povinna diskontnd sadzba na drovni 4%. V pripade pouzitia beznych (nomindlnych cien) sa vyzaduje
prisposobenie cenovej Urovne inflacii, a to podla indexu spotrebitelskych cien, a nasledny vypocet a
pouzitie nominalnej diskontnej sadzby* zvlast pre kazdy rok referenéného obdobia (typicky 30 rokov).

Poslednym predpokladom je, Ze financna analyza je spracovana v hodnotach bez DPH, tak na vydavkovej
ako aj prijmove] strane. Zaroveri, priame dane (z kapitdlu, prijmov alebo iné) je moiné zahrnut (ak
relevantné) len pre overenie finanénej udrzatelnosti projektu, nie pre vypocet finanénej stranky, ktora sa
pocita pred takymito dafiovymi zrazkami.

4.2 SPRACOVANIE FINANCNEJ ANALYZY

Spracovanie finanénej analyzy pozostava z dvoch zdkladnych krokov. Prvym je zber a spravne usporiadanie
vstupnych Udajov a druhym je vypocet finanénych ukazovatelov. Samotny vypocet ukazovatelov nie je
naro¢na uloha vzhladom na beini dostupnost softvérovych prostriedkov (napr. MS Excel), podstatnou
castou finanénej analyzy je ziskanie kvalitnych dat vo forme vstupnych Gdajov do analyzy. Vzhladom na to,
Ze kaidy projekt v sektore dopravy je Specificky, nie je mozné v tejto prirucke poskytnut vsetky potrebné
jednotkové ceny. Malo by byt preto zaujmom kazdého spracovatela ziskat a uviest ¢o najpresnejSie
Specifické vstupné data (s ohladom na stupen pripravy projektu). Plati totiz pravidlo, Ze nekvalitné vstupy =
nekvalitné vystupy, ¢o méze viest k nespravnym investicnym rozhodnutiam prip. auditnym zisteniam.

Spracovatel CBA sa méze stretnut aj so Specifickou poZiadavkou na spracovanie finanénej analyzy, najma
v stvislosti s financovanim investi¢nych vydavkov z fondov EU. Finanéna ¢ast CBA musi byt vidy spracovana
pre cell investiciu tak, ako je identifikovana v stlade s kapitolou 2.2 tejto Prirucky, aviak pre Géely Ziadosti
o poskytnutie NFP mdzZe byt navyse vyzadovana aj zostihlena verzia finan¢nej analyzy vztahujlca sa iba na
tu cast investicie, ktora je predmetom takejto Ziadosti. Predmetom Ziadosti o poskytnutie NFP méze byt
napriklad iba jedna etapa alebo jeden Usek (samozrejme vidy musi ist o samostatne funkénd Cast) z celej
posudzovanej investicie. Predmetom zostihlenej financnej Casti tak budu iba toky suvisiace s danou etapou
alebo usekom, so samostatnym vycislenim ukazovatelov, udrZzatelnosti a predovsetkym vypoctu prispevku
EU. Tento $pecificky postup by véak mal byt vidy odsuhlaseny s RO OPII.

4.2.1 INVESTICNE VYDAVKY

Prvym krokom pri spracovani financnej analyzy je stanovenie, resp. kalkulacia vysky investi¢nych vydavkov a
ich rozlozenie v ramci jednotlivych rokov realizdcie investicného projektu. Investicné vydavky tak
predstavuju vydavky spojené s budovanim a uvedenim projektovanej infrastruktiry do prevadzky. Mozno
ich rozdelit do 2 zakladnych kategorii:

=  Prvotnad investicia: zahffia kapitalové vydavky vsetkych stélych (neobeznych) aktiv (napr. pozemky,
budovy, stroje, zariadenia atd.) a obeZnych aktiv (napr. prvotné a technické vydavky ako je
projektovanie, pldnovanie, projektovy manazment a technickd podpora, stavebny dozor,
propagacia atd.). Zdrojom Udajov su predovsetkym sStudie uskutocnitelnosti, dalSia technicka
dokumenticia, pripadne podrobny rozpocet projektu (napr. vykaz vymer). Prehlad vydavkov a ich
rozloZzenie v Case musi reflektovat realizaciu projektu v sulade s c¢asovym planom pre
implementaciu projektu. V pripade projektov s dopadom na environmentalnu oblast, prvotna
investicia zahfna taktiez vydavky na zmierriovanie environmentalnych a/alebo klimatickych zmien
pocas vystavby, ako to je vymedzené v ramci hodnotenia vplyvov na Zivotné prostredie alebo v
inych postupoch hodnotenia;

4 Vzorec na vypocet nominalnej diskontnej sadzby je (1+n)=(1+r)*(1+i), kde: n — nominalna sadzba, r — redlna sadzba, i — miera
inflacie.
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= Vydavky na vymenu/obnovus: zahffiaju vydavky vynaloZené pocas referencného obdobia na
vymenu opotrebovanych zastaranych prvkov, napr. v pripade dopravnej infrastruktiry — zvodidl3,
zabezpecovacie zariadenia a pod.

Celkova suma investi¢nych vydavkov ako aj ich ¢asové rozdelenie musi byt v sulade s najaktualnejSou
podpornou dokumentdaciou. Okrem casového rozdelenia investi¢nych vydavkov je délezitd aj ich Struktura,
t. j. rozdelenie vydavkov na konkrétne investi¢né cinnosti/objekty. Kategorizacia investicnych vydavkov
podla ich podstaty by mala poskytnut informacie o vySke vydavkov na konkrétne prvky alebo objekty
projektu. Hodnotitel projektu moéze pouzit tuto Struktidru pre porovnanie s inymi podobnymi projektmi a
zdévodnenie planovanych celkovych investi¢nych vydavkov.

Ako vseobecné pripomienky, ktoré su platné pre akékolvek investicie v oblasti dopravy, mozno zvyraznit
nasledovné:

= odhady investiénych vydavkov musia byt zaloZzené na vhodnych referenénych hodnotach (tzv.
benchmarkoch) stypovo porovnatelnymi projektmi, pripadne je mozné pouzit akceptované
cennikové ceny, znalecké posudky a pod.;

= odporuda sa prezentovat aj celkové vydavky na projekt, ale aj jednotkovi hodnotu (napr. vydavky
na km, vydavky na jednotku kolajovych vozidiel atd’.);

= je nevyhnutné aby analyza zahfnala vSetky prace a polozky nevyhnutné pre fungovanie projektu
(napr. prepojenia existujucich sieti, cena pozemkov, vydavky na ochranu Zivotného prostredia
vratane napr. protihlukovych bariér a inej hlukovej ochrany, odvodnovanie, zelen, prechody pre
zvierata atd’.).

Tato kategorizacia resp. Struktira je uZito¢nd aj pre nasledny vypocet tzv. zostatkovej hodnoty. Preto je
potrebné sledovat osobitne kazdy prvok investicie, ktory ma inu Zivotnost.

Pri projektoch, ktorych CBA ma byt predloZend aj pre tGéely ziskania spolufinancovania z fondov EU, je nevyhnutné
uviest (najlepsie podrobny podporny vypocet) rozdelenie investi¢nych vydavkov na oprdvnené a neopravnené tak,
aby bolo toto rozdelenie v sulade s prislusnou Ziadostou o poskytnutie NFP. Pri stanoveni opravnenosti vydavku je
potrebné postupovat podla pravidiel stanovenych v priruckach, ktoré su sucastou pisomnych vyzvani dostupnych
na https://www.opii.gov.sk/opiiapp.php/Vyzvania/.

Pre ucely urcenia opravnenosti investi¢nych vydavkov sa vich odporicanej Strukture uvadzaju aj polozky ako
rezerva, cenové Upravy alebo DPH, ktoré mozu byt za istych okolnosti oprdvnené na financovanie v ramci OPII.
Avsak plati pravidlo, Ze tieto polozky dalej nevstupuju do vypoctu finanénych ukazovatelov, vypoctu miery
spolufinancovania z fondov EU resp. finan¢nej udriatelnosti projektu.

Clenenie investi¢nych vydavkov je $pecifické pre kazdy projekt, ale jednotlivé dopravné sektory sa zvy&ajne
vyznacuju spolo¢nymi kategdriami vydavkov pre prvotné investicie a obnovu. Typické rozdelenie
investi¢nych vydavkov pre infrastruktirne cestné a Zelezni¢né projekty je uvedené v Prilohe. Pre iné druhy
investicii, neZ su typické projekty cestnej alebo Zelezni¢nej infrastruktury, je mozné poufZit vlastnu Struktiru
investitnych vydavkov, pripadne je moiné uvedené Struktiry modifikovat. Vidy je vSak nevyhnutné
rozliSovat jednotlivé prvky investicie podla Zivotnosti ako aj podla charakteru (minimalne rozdelenie na
prace, sluzby a tovary).

5 Vizhladom na prakticky skisenost pri spracovani CBA a za Ucelom zjednodusenia prace, odportii¢ame vydavky na vymeny/obnovu
v tabulkovej forme zahrnut do skupiny s prevadzkovymi vydavkami, avsak pravidla pri stanoveni ich hodnoty musia byt dodrzané.
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4.2.2 ZIVOTNOST INVESTICIE

DéleZitym vstupom do financnej (a nasledne aj ekonomickej) analyzy je predpokladana doba Zivotnosti
jednotlivych prvkov investicie, pretoze tento Udaj je potrebny pre vypocet zostatkovej hodnoty investicie na
konci referenéného obdobia, ako aj pre stanovenie vydavkov na vymenu/obnovu. V nasledujucich tabulkach
su uvedené odporucané doby Zivotnosti prvkov novej cestnej a Zeleznicnej infrastruktury (investicie).

Pre novovybudovanu infrastruktiru pre cyklistov odpori¢ame pouzit zivotnost 20 rokov pre cyklotrasy
s asfaltovo-beténovou konstrukciou a 40 rokov pre cyklotrasy scementovo-betdonovou konstrukciou.
Priemerna odporucana zivotnost vozidiel Zelezni¢nej (resp. mestskej) kolajovej dopravy sa pohybuje
v rozmedzi 30-40 rokov podla typu vozidla. V tychto pripadoch by sa malo vychadzat z informacii priamo od
dodévatela vozidla, ktoré su zvyéajne neoddelitelnou sticastou zmluvy.

Tabulka 2: Odporucané Zivotnosti novovybudovanej cestnej infrastruktary

. - Zivotnost
Prvok investicie
v rokoch

Pozemky nekonecna
Mosty 100
Tunely 100
Budovy 60
Cestné teleso vratane vozovky 50
Podporné a oporné mury, spevnenie svahu 50
Protihlukové a iné prvky ochrany Zivotného prostredia 30
Informacny systém — stavebna ¢ast 30
Informacny systém — technologicka ¢ast 15
Zdroj: NDS, a. s. (interne stanovena technickd Zivotnost komponentov IFRS v rokoch)

Tabulka 3: Odporucané zivotnosti novovybudovanej Zelezni¢nej infrastruktury

. L. Zivotnost
Prvok investicie
v rokoch

Pozemky nekonecna
Mosty — Zelezobetonové 100
Mosty — ocelové a priepusty 80
Tunely 80
Budovy 60
Nastupistia 40
Cestné komunikacie 50
Trat — Zelezniény spodok 50
Trat — Zelezniény zvrsok 30
Podporné a oporné mury, spevnenie svahu 50
Elektrifikacia — trakéné napajacie stanice, trakéné vedenia 30
Oznamovacie a telekomunikacné zariadenia 20
Signalizacné a zabezpecovacie zariadenia 20
Zariadenia energetiky a elektrotechniky 30
Stroje a zariadenia 30
Protihlukové a iné prvky ochrany Zivotného prostredia 30

Iné vyznamné prvky podla predpisu ZSR

Zdroj: Predpis ZSR , Triedenie a odpisovanie dlhodobého hmotného a nehmotného majetku” (07/2019)

Pre prvky investicie s kratSou dobou Zivotnosti ako 30 rokov je potrebné v konkrétnom roku referenéného
obdobia zohladnit vydavky suvisiace s ich vymenou/obnovou v zmysle ¢asti 4.2.1. Vyska vydavkov sa mébze
urcit ako % hodnota investiénych vydavkov daného prvku. Pre technologicku ¢ast informac¢ného systému
cestnej infrastruktiry odporu¢ame 100% z investi¢nych vydavkov, pre oznamovacie atelekomunikacéné
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zariadenia resp. pre signalizacné a zabezpecovacie zariadenia Zelezni¢nej infrastruktury odporic¢ame vysku
vydavkov stanovit ako 25% pdvodnych investi¢nych vydavkov.

Vo vybranych pripadoch sa Zivotnosti pre posudzovany projekt mozu odlisovat od Zivotnosti definovanych v
tejto prirucke, napr. v dosledku intenzivnejSieho pouzivania urditej infrastruktiry/investicie. Aplikacia
odliSnych hodnd6t viak vyZaduje exaktné zdévodnenie.

4.2.3 ZOSTATKOVA HODNOTA

Tak ako je to uvedené v predchadzajucej tabulke, Zivotnost niektorych prvkov investicie v oblasti dopravy
prevySuje uvazované referenéné obdobie, pre ktoré je spracovana CBA. Prevddzka typického projektu
dopravnej infrastruktury zvycajne nekonci uplynutim referenc¢ného obdobia (ktoré je stanovené vylucne pre
ucely analyzy), ale pokracuje dalej, kedZe ekonomicka Zivotnost prvkov investicie nie je vyéerpana
a investicia ma potencial nadalej plnit svoj planovany uUcel. Tento potencial je vyjadreny zostatkovou
hodnotou investicie. Zostatkova hodnota investicie sa do analyzy zahrnie ako pefazny prijem posledného
roku referenéného obdobia (t. j. v roku 30). V pripade investicii, ktorych Zivotnost je kratsia ako referenéné
obdobie (napr. projekty informacnych technolégii v doprave, pripadne projekt obnovy vozového parku), sa
zostatkova hodnota neberie do Uvahy.

Zostatkovu hodnotu investicie je mozné vypocitat viacerymi spdsobmi, pricom pre ucely tejto prirucky dalej
uvedieme dva zakladné spbsoby vypoctu. Najprv vsak uvadzame definiciu v zmysle Delegovaného
nariadenia Komisie (EU) ¢. 480/2014. Podla ¢lanku 18, pre aktiva projektu s ekonomickou Zivotnostou
presahujucou referencné obdobie, sa zostatkova hodnota urci vypoctom cCistej sucasnej hodnoty periaznych
tokov v zostdvajucej Zivotnosti po uplynuti referencného obdobia projektu. Ostatné metddy vypoctu
zostatkovej hodnoty je moziné vyuzit v odbvodnenych pripadoch. Napriklad v pripade projektov
negenerujucich (&isté) prijmy® sa pocita hodnota vietkych aktiv a pasiv na zéklade Standardného uétovného
vzorca pre vypocet odpisov alebo posudenim zostatkovej trhovej hodnoty staleho aktiva tak, ako keby bolo
predané na konci referen¢ného obdobia.

A) Zostatkova hodnota ako Cista sticasna hodnota penainych tokov zostavajucej Zivotnosti po uplynuti
referen¢ného obdobia (tzv. "cash-flow metéda")

Vypocet Cistej sucasnej hodnoty po uplynuti referenéného obdobia zahffia diskontovanie vsetkych
penaznych prijmov projektu a penaznych vydavkov (prevadzkovych vydavkov, ale aj vydavkov na opravy a
obnovu infrastruktuiry) az do obdobia, ked déjde k vycerpaniu ekonomickej Zivotnosti. V tejto suvislosti je
potrebné odhadnut vydavky na obnovu prvkov s kratSou Zivotnostou tak, aby zostali funkéné az do
uplynutia ekonomicke] Zivotnosti celého projektu. Tieto vydavky sa musia zahrnit do vypoctu zostatkovej
hodnoty pomocou tejto metddy. Vypoclet zostatkovej hodnoty na zdklade cash-flow metdédy moze byt
uskutocneny na zéklade urcitych zjednoduseni a predpokladov. V tomto zmysle sa odporuca vypocitat
zostatkovu hodnotu pomocou nasledujiceho vzorca:

t

7H PP—-PV
CF — o
n
n=1 (1+7)
kde: ZHcr - zostatkovd hodnota (nediskontovana, t. j. pre posledny rok referenéného obdobia,

napr. rok 30) vypocitand na zdklade hodnoty cistého penazného toku po uplynuti
referenéného obdobia (treba ju pripoditat ako prijem k poslednému roku referenéného
obdobia)

6 1de o projekty, ktoré: (i) negeneruju vbébec Ziadne prijmy, (ii) generuju prijmy, ktoré su sustavne nizSie neZz prevadzkové vydavky pocas celého
referenéného obdobia alebo (iii) generuju prijmy, ktoré mozu presiahnut prevadzkové vydavky v poslednych rokoch referenténého obdobia, ale
ktorych diskontované &isté prijmy su zaporné pocas referenéného obdobia. Podrobnejsie informacie k projektom generujucich/negenerujicich
(Cisty) prijem vid Metodicky pokyn CKO ¢. 7 k vypracovaniu finan¢nej analyzy projektu, analyzy ndkladov a prinosov projektu a financ¢nej analyzy
Ziadatela o NFP v programovom obdobi 2014 — 2020.
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PP - prevadzkové prijmy v poslednom roku referenéného obdobia (resp. priemer za
referenéné obdobie ak prevddzkové naklady v jednotlivych rokoch referenéného
obdobia projektu vyrazne kolisu)

PV - prevadzkové vydavky v poslednom roku referen¢ného obdobia (resp. priemer za
referencné obdobie ak prevadzkové vydavky v jednotlivych rokoch referencného
obdobia projektu vyrazne kolisu)

r - diskontna sadzba

n - rok od ukoncenia referencného obdobia (t. j. 31 rok, pre ucely vzorca rok 1) az po
posledny rok priemernej fyzickej Zivotnosti investicie

t - celkova priemerna fyzicka Zivotnost investicie v rokoch

Tento vzorec umoziiuje vypocitat zostatkovi hodnotu projektu v poslednom roku referenéného obdobia, t. j.
pre rok 30. Zjednodusene povedané, tato metdda umozriuje vypocitat penazny potencial od roku 31 az po
skoncenie Zivotnosti investicie. Kritickym faktorom pri tejto metdde vypoctu je urcenie:

celkovej priemernej fyzickej Zivotnosti investicie, kedZe predovsetkym v sektore dopravy
projektovana Zivotnost investicie je dlhsia ako referen¢né obdobie projektov (30 rokov, pricom toto
obdobie zahfria aj obdobie vystavby). Pri stanoveni celkovej fyzickej Zivotnosti by sa malo vychadzat
predovsetkym z tabuliek ¢. 2 a 3, t. j. zohladnit taZiskové objekty investicie a ich Zivotnost v rokoch.
V pripade iného ako typického cestného alebo zelezniéného projektu sa priemerna Zivotnost urdi
s ohladom na $pecifika danej investicie, pricom vsak musi byt minimalne v textovej ¢asti CBA riadne
zdovodnena.

prevadzkovych prijmov a vydavkov investicie. Predovsetkym v rdmci prijmov sa ocakava linedrny
vyvoj, takze je mozné pouzit hodnotu v poslednom roku referenéného obdobia. Pre prevadzkové
vydavky su typické pravidelné vydavky s roznou periodicitou, a teda v jednotlivych rokoch méze ich
vyska velmi kolisat. Rovnako sa mozZu objavit jednorazové vydavky na obnovu/vymenu. Preto sa
odporuda vypoditat priemer za celé referenéné obdobie (len obdobie prevadzky) projektu.
Priemerna hodnota by vsak nemala zahfnat investicné vydavky ani iné jednorazové polozky, ktoré
vznikli pocas referencného obdobia, ale v buducnosti uz pravdepodobne nevzniknu.

PouZitie tejto metddy vypoctu zostatkovej hodnoty je najvhodnejsie, okrem iného aj pre ucely stanovenia
miery spolufinancovania z fondov EU. Nie vZdy je viak poufZitie tejto metédy vhodné. V pripadoch, kedy je
napr. prevadzka investicie drahsia ako prijmy plyntce z projektu (ak vobec nejaké su), by tymto vypoctom
nadobudla zostatkova hodnota zapornd hodnotu, o je vSak nedava zmysel. V tychto pripadoch je potrebné
pouzit druhd metddu vypoctu.

B) Zostatkova hodnota vypocitana pomocou standardného uctovného vzorca pre vypocet odpisov (tzv.
"odpisova metoda")

Druhd metdda pre vypocet zostatkovej hodnoty pouZiva vzorec pre vypocet odpisov a ekonomicku
Zivotnost konkrétnych prvkov investicie. Vzorec pre vypocet odpisov predstavuje linedrne ekonomické
odpisy. Vzorec pre vypocet zostatkovej hodnoty podla odpisovej metddy by mal byt nasledovny:

kde:

ZHp - zostatkova hodnota (nediskontovand, t. j. pre posledny rok referenéného obdobia,
napr. rok 30) vypocitand pomocou ekonomickych odpisov (treba ju pripocitat ako
prijem k poslednému roku referenéného obdobia)

IN - investiéné vydavky/pociato¢na hodnota prvku/objektu

R - roky pouZivania prvku/objektu na konci referenéného obdobia (napr. 30 rokov minus
obdobie vystavby alebo realizacie investicie)
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Zo - Zivotnost konkrétneho prvku/objektu investicie vratane vymeny ak je potrebnd pocas
referenéného obdobia projektu

Z - Zivotnost konkrétneho prvku/objektu investicie

Hlavnym problémom pri tejto metdde je priradenie celkovych investiénych vydavkov ku konkrétnemu
objektu/prvku dopravnej investicie a uréenie jeho Zivotnosti (niektoré objekty m6zu mat kratsiu Zivotnost
ako referen¢né obdobie, a preto treba poditat sich obnovou resp. vymenou). Investi¢né vydavky treba
pridelit ku konkrétnym prvkom/objektom na zaklade stanoveného rozpoctu projektu alebo sutaznej
dokumentdcie. Hodnota pozemkov sa nemeni, t. j. bude pre ucely vypoctu zostatkovej hodnoty rovnaka
ako skutoc¢ne vynaloZené vydavky na ich kdpu, pretoze hodnota pozemkov neklesne plynutim casu alebo
ich pouzivanim. Do vypoctu zostatkovej hodnoty by sa nemali zapoditat:

= investicné vydavky, ktoré nemaju fyzicky charakter (napr. poskytované sluzby — dozor, planovacie
a projektové poplatky);

= investi¢né vydavky na do¢asné objekty (napr. zariadenie staveniska, pristupové komunikacie);
= investi¢né vydavky na do¢asny prendjom pozemkov alebo vecné bremeng;

=  tzv. vyvolané investicie, ktoré nemaju charakter dopravnej investicie (napr. prelozky inZinierskych
sieti, ktoré sa po dokonceni investicie odovzdaju tretim stranam).

4.2.4 PREVADZKOVE VYDAVKY

Prevadzkové vydavky predstavuju penaziny vydavok suvisiaci s prevadzkou projektu pocas referenéného
obdobia. Zahfiaju tak vSetky vydavky na prevadzku a Udrzbu novej alebo modernizovanej infrastruktiry
resp. iného typu investicie. Zaroven je vSak potrebné progndzovat aj prevadzkové vydavky pre scenar ,bez
projektu”, kedZe sa pouZiva inkrementalny pristup. Progndzy vydavkov mozu byt zaloZzené na skutocne
vynaloZenych jednotkovych vydavkoch z minulych rokov, v porovnani s obdobnymi projektmi a pod. Avsak
vhodnejsim spésobom stanovenia prevadzkovych vydavkov je uréenie optimdlnej potreby za ucelom
udrZania investicie v dobrej kondicii pocas celého referenéného obdobia resp. Zivotnosti jednotlivych
zloZiek projektu, kedZe v mnohych pripadoch boli skuto¢ne vynaloZzené vydavky na prevadzku a udrzbu
dopravnych investicii vyrazne poddimenzované’.

Délezitym kritériom prevadzkovych vydavkov zahrnutych do analyzy je ich ¢asové rozdelenie. Do analyzy
mozu byt zahrnuté iba prevadzkové vydavky, ktoré vznikli pocas obdobia prevadzky v priebehu celkového
referen¢ného obdobia. Je potrebné spravne ich priradit ku konkrétnemu roku, nakolko ¢asové hodnota
penazi plni vo finan¢nej analyze déleZitu funkciu.

Prevadzkové vydavky spojené s konkrétnymi investiciami v oblasti dopravy sa od seba mozu lisit. Avsak vo
vSeobecnosti mozno pre dopravné projekty rozliSovat tri typy prevadzkovych vydavkov:

= beZné prevadzkové vydavky;
= periodické prevadzkové vydavky;

= iné sSpecifické prevadzkové vydavky.

V ramci stanovenia prevadzkovych vydavkov investicie je potrebné dodrzat jeden zo zakladnych principov
CBA, a to inkrementalnu (prirastkovi) metddu (t. j. porovnanim zakladného scenaru bez projektu a scenaru
s projektom). Prirastkové vydavky budu zvycajne tvorit vydavky na prevadzku a Gdrzbu novej investicie, ale
v niektorych pripadoch mo6zu byt znizené o Usporu vydavkov, ktord sa dosiahne spustenim prevadzky nove;j
investicie (tato Uspora modze byt dosiahnuta napriklad zatvorenim starej komunikacie po otvoreni novej,

7 Nagim odporuéanim je pre odhad prevadzkovych vydavkov stanovit optimalnu potrebu tak, aby bola investicia fit po celd dobu hodnotenia
investicie. Katastroficky nulovy scendr, t. j. Ze sucasne poskytovana dopravna sluzba skolabuje, nie je pripustny.
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skratenim starej komunikacie jej ciastocnym posunutim, znizenou potrebou na udrzbu v désledku ovela
nizsej intenzity na povodnej ceste a pod.).

Bezné prevadzkové vydavky predstavuju vydavky na prevadzkové Cinnosti, ktoré su vykonavané pravidelne
v kazdom roku referenéného obdobia a zabezpeluju kazdodenni prevadzkyschopnost investicie podla
stanovenych $tandardov. V pripade infrastruktirnych projektov to mézu byt vydavky suvisiace Cistenim,
kosenim, polievanim, odstrafiovanim namrazy, odhffianim snehu, drobnymi alebo lokalnymi opravami,
riadenim dopravy a pod. V pripade investicie do vozového parku mozu mat bezné prevadzkové vydavky
skor formu vydavkov na energiu a pohonné hmoty, material, ludské zdroje atd.

Periodické prevadzkové vydavky predstavuju opravy a udrzbu investicie, ktoré su vykondvané v istych
¢asovych intervaloch. Ide o vydavky, ktoré si vyZaduju vyraznejsi zasah do investicie, obyc¢ajne je spojeny aj
s kratkodobym prerusenim alebo obmedzenim prevadzky investicie. Jednotlivé prvky investicie moézu
vyzadovat rézne ¢asové obdobia na vykon periodickej udrzby, napr. tunely mozu byt periodicky udrziavané
2x ro¢ne, zatial ¢o periodicka udrzba mostnych objektov sa mdze vykonavat iba 1x za 15 rokov.

Vyssie uvedené zdkladné rozdelenie na beZné a periodické prevadzkové vydavky su typické predovsetkym
pre projekty dopravnej infrastruktdry. Pre iné typy investicii v doprave mdze (ale nemusi) byt Struktara
prevadzkovych nakladov ind, preto je potrebné pre kazdy projekt vziat do dvahy jeho $pecifikd. Typickym
inym prevadzkovym vydavkom v ramci spoplatnenej siete cestnej infrastruktiry su vydavky na prevadzku
mytneho systému, ktoré su blizsSie popisané dalej v texte prirucky.

V pripade vystavby alebo modernizacie projektov cestnej a Zeleznicnej infrastruktiry sa prevadzkové
vydavky mézZu vypocitat na zaklade udajov uvedenych v tabulkdch nizsie, ktoré sumarizuju beiné,
periodické a niektoré Specifické prevadzkové vydavky ciest prvej triedy, diafnic alebo rychlostnych ciest,
resp. Zelezni¢nych trati. V pripade iného typu investicného projektu (napr. projekty vodnej infrastruktury,
infrastruktiry MHD, pripadne investicie do vozidlového parku alebo technoldgii v doprave) tato prirucka
jednotkové naklady neposkytuje, kedZe ide o Specifické a ojedinelé projekty. Preto je Ulohou spracovatela
CBA stanovit ¢o najpresnejsie hodnoty vydavkov, pri dodriani pravidiel optimalnej vysky adriby
a inkrementédlneho principu, pricom vsetky stanovené vydavky musia byt riadne oddévodnené
a zdokumentované.

4.2.4.1 PREVADZKOVE VYDAVKY CESTNEJ INFRASTRUKTURY

Pod prevadzkovymi vydavkami cestnej infrastruktiry chdpeme predovsetkym cesty v kategérii dialnica,
rychlostna cesta a cesta I. triedy. Udaje o jednotkovych cendach boli ziskané od organizacii, ktoré maju na
starosti prevadzku a Udrzbu tychto ciest, t. j. Narodna dialni¢na spoloénost (NDS) a Slovenska sprava ciest
(SSC).

Mernda jednotka pre vypoclet beinych a periodickych vydavkov je m2, a to z toho dévodu, Ze jednotlivé
investicie v oblasti cestnej infrastruktiry mozu mat roézne plochy vozoviek v zavislosti od Sirkového
usporiadania, a zaroven je potrebné zahrnut aj dalSie plochy, napr. krizovatky, vetvy krizovatiek,
odbocovacie alebo pridavné pruhy, odpocivadld a pod. Vramci celkovej plochy vozovky je potrebné
samostatne stanovit plochu vozoviek ciest, mostov a tunelov, kedZe poZiadavky na udrzbu tychto objektov
sa vyrazne liSia. Zakladnou uUlohou spracovatela CBA je preto spravne stanovit celkovu plochu vozoviek
navrhovanej investicie, v ¢leneni na objekty (scenar s projektom), ako aj celkovi plochu pévodnej
infrastruktiry (scendr bez projektu), ktord ma byt udrziavana pocas referenéného obdobia.

Stanovit plochy vozoviek v ¢leneni na objekty ciest, mostov a tunelov je pomerne jednoduché. Udaje sa
daju ziskat z prislusnej projektov dokumentécie alebo z cestnej databanky, ktoru vedie SSC. Dal$im déleZitym
vstupom pre vypocet prevadzkovych nakladov su jednotkové ceny jednotlivych cinnosti. V tejto oblasti
ponuka tdto metodika priemerné jednotkové ceny, ktoré boli uréené na zadklade analyzy skuto¢nych cien
stavebnych prac za obdobné ¢innosti v obdobi predchadzajucich 5 rokov, ako aj na zaklade rozhovorov
s predstavitelmi SSC a NDS. Udaje v nasledovnej tabulke s informativne a slGZia na vypoéet priemernych
vydavkov vstupujucich do CBA v Tabulke 5.
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Tabulka 4: Priemerné jednotkové prevadzkové vydavky (dialnice, rychlostné cesty, cesty I. triedy) v CU 2021

Kategéria vydavku/objekt/Einnost EUR/m?

bezné/cesty a mosty 2,2
bezné/tunely 55
periodické/cesty/prefrézovanie, postreky, mikrokoberec 7
periodické/cesty/odfrézovanie a nové vrstvy vozovky 21
periodické/cesty/rekonstrukcia 50-120
periodické/mosty/oprava a udrzba 550
periodické/mosty/rekonstrukcia (stavebny stav 5 a horsie) 1 000-10 000
periodické/tunely 35

Zdroj: SSC a NDS

V pripadoch rekonstrukcii ciest a mostov je uvedeny interval, nakolko je stanovit presnu jednotkovu cenu
velmi tazké. V pripade ciest napriklad zaleZi od toho, v akom stave je podlozZie a jeho Unosnost, v niektorych
pripadoch rekonstrukcii je potrebné vymenit aj konstrukéné vrstvy vozovky, ¢o jednotkovl cenu vyrazne
zvyduje. V pripade mostov je to edte zloZitejsie, na jednotkovu cenu vplyva stavebny stav, vek mostu, dizka,
vyska, technoldgia a pod.

Jednotkové ceny uvedené pre periodickd udrzbu cestnych objektov sa pouziju pre technoldgiu asfaltovych
vozoviek. V pripade, Ze by bol siéastou investicie cementovo-betdnovy povrch vozovky (okrem tunela, kde
uz sa s takouto vozovkou pocita), je mozné jednotkové ceny pre tieto plochy znizZit o polovicu, t. j. 3,5 resp.
10,5 EUR/m?2.

Poslednym udajom pre vypocet beznych a periodickych vydavkov je periodicita, t. j. v ktorom roku prevadzky
projektu nastane potreba vykonat udrzbové ¢innosti a Ukony na to, aby projekt ostal v stave plnohodnotne;j
prevadzkyschopnosti pocas celej jeho ocakdvanej Zivotnosti. Ako uZ je uvedené vyssie, bezné prevadzkové
¢innosti sa vykonaju kazdy rok bez ohladu na hodnoteny scenar. Inak je to v rdmci periodickej udrzby, kde
sa Udrzba vykona iba v urcitych rokoch prevadzky investicie. Opét je to pomerne narocna uloha, najma pre
odhad periodickej Udrzby existujucej infrastruktury, ktord moze mat rozdielne parametre alebo byt v r6znom
stave Zivotného cyklu. Preto aj v tomto ponuka metodika pomoc a urcité zjednodusenie. Pre oba uvazované
scendre (bez projektu, s projektom) boli stanovené roky vykonania periodickej udrzby (pre kazdy objekt
samostatne) a k nim priradené vyssie uvedené jednotkové ceny. Nasledne boli celkové vydavky prepocitané
na jeden rok prevadzky, t. j. spracovatel CBA priradi kazdému roku prevadzky investicie rovnaky vydavok,
podobne ako pri beZnej udrzbe.

Tabulka 5: Priemerné rocné jednotkové prevadzkové vydavky pre pouzitie v CBA (dialnice, rychlostné cesty, cesty I.
triedy) v cU 2021

Stavebny objekt EUR/m?/rok

existujuca cesta s potrebou rekonstrukcie (asfaltovy povrch) 4,7
existujuca cesta s potrebou rekonstrukcie (beténovy povrch) 3,6
existujuci most (stavebny stav 5 a horsie) 150,0
poévodna cesta s potrebou rekonstrukcie odlahcena (asfaltovy povrch) 3,9
poévodna cesta s potrebou rekonstrukcie odlahéena (beténovy povrch) 3,2
existujuci most (stavebny stav 5 a horsie) odlahceny 130,9
nova cesta alebo existujuca cesta v dobrom stave (asfaltovy povrch) 2,1
nova cesta alebo existujuca cesta v dobrom stave (betdnovy povrch) 1,0
novy most alebo existujuci most v dobrom stave 20,4
novy tunel 35,0

Zdroj: SSC a NDS, vlastny prepocet
*Ubytok minimélne 80% tazkej nakladnej dopravy, najmenej viak 100 vozidiel v absoldtnom vyjadreni

8 Birnbaumova, M.: Reditelstvi silnic a dalnic CR: Zku$enosti s vystavbou cementobetonovych krytu v Ceské republice
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V ramci objektov tunelov, ak je do zmluvy o dielo na vystavbu tunelu zahrnuty 5 ro¢ny servis (tak ako je
v poslednych zakazkach zvykom), pouzije sa znizend jednotkova cena 28,5 EUR. Zaroven sa jednotkova
cena 35,0 resp. 28,5 EUR nevztahuje na kratsie tunely bez potreby vetrania, pre ktoré musi spracovatel CBA
stanovit jednotkovu cenu zvlast. Ak by podla spracovatela CBA poutzitie vyssie uvedenych sadzieb nebolo
vhodné, je mozné pouzit aj iné Gdaje, avsak toto musi byt vzdy riadne zdévodnené.

Specifickym prevadzkovym vydavkom investicie do cestnej infrastruktiry mozu byt vydavky na prevadzku
elektronického myta. Tyka sa to tych Usekov ciest, ktoré su prostrednictvom prislusnej vyhlasky MDV SR
oznacené ako vymedzené useky dial'nic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy s elektronickym vyberom myta
(bez ohladu na to, ¢i je spoplatnenie v nulovej alebo nenulovej vyske). Povinnostou spracovatela CBA je
preto stanovit, ¢i posudzované Useky cestnej infrastruktiry (pre oba scenare) su alebo nie su sucastou
vymedzenych Usekov®. Za ucelom sprdvneho vypoctu prevadzkovych vydavkov suvisiacich s prevadzkou
elektronického mytneho systému je doleZité pochopit tri zakladné premenné:

=  Mytny usek je definovany ako suvisly Usek kvalifikovanych Usekov pozemnych komunikacii, kde je
monitorovanad povinnost prechadzajicich vozidiel platit myto. Mytny dsek zvyéajne tvori jeden
smer kvalifikovaného uUseku pozemnej komunikacie, ktory sa zacina od ciary jednej krizovatky a
konci na Ciare najblizSej krizovatky (Cize ide o Usek medzi dvomi krizovatkami). To znamen3, Ze
jeden kvalifikovany Usek pozemnej komunikacie ma zvyCajne dva mytne Useky (lebo pozemné
komunikacie su dvojsmerné). Kazdy mytny Usek je oznaceny jedine¢nym identifikditorom a jeho
hlavnou charakteristikou je dizka Useku a dizka mytneho dseku;

= Mytna transakcia je elektronicky datovy zaznam, ktory vznikne na zdklade vyhodnotenia a
spracovania jednej alebo kombindcie viacerych mytnych udalosti (t. j. prejazd vozidla mytnym
Usekom). Mytna transakcia obsahuje datum a c¢as mytnej udalosti, na zaklade ktorej mytna
transakcia vznikla, identifikaciu podudseku vymedzeného Useku cesty, identifikiciu vozidla, vysku
myta, platobny reZzim a dalsie Gdaje. Pre ucely tejto prirucky uvazujeme, Ze jedna mytna udalost sa
rovna jednej mytnej transakcii;

= Jednotkova cena, ktord je pre ucely tejto prirucky stanovend ako priemerna cena za jednu mytnu
transakciu. Samotna jednotkova cena ma v zmysle zmluvy s poskytovatefom mytneho systému dve
zlozky, a to zakladnd pausdlnu cenu a dodatocnu cenu za mytne transakcie nad ramec pausalu.
Jednotkova cena, ktora sa poufzije je na zaklade skutoénych vydavkoch na jednu mytnu transakciu
v minulych rokoch ako aj odhad pre dalSie roky poskytovania sluzby, je cena uréena vo vyske 0,124
EUR za jednu mytnu transakciu.

Vypocet vydavkov teda spociva vo vynasobeni o¢akavaného poctu vozidiel (relevantné su iba vozidld nad
3,5 tony, ktoré podliehaju spoplatneniu elektronickym mytom) na danom mytnom Useku a jednotkovej
ceny za jednu mytnu transakciu, pricom takto vypocitané hodnoty sa nasledne séitaju v zavislosti od poctu
mytnych Usekov, ktoré su zahrnuté do jednotlivych scendrov.

Sucasne platnd zmluva o poskytovani sluZieb elektronického mytneho systému je platna do konca roku
2022, nasledne je moznu uplatnit opciu na dalSich 5 rokov, t. j. do roku 2027. Vzhladom na to, Ze nie su
zndme buduce plany o spbsobe fungovania elektronického mytneho systému v nasledujucich rokoch,
odporucéame pouzit jednotkovl sadzbu tak ako je uvedend pre celé referenéné obdobie investicie, bez
akychkolvek Uprav.

Objednavatelom (a zmluvnou stranou) elektronického mytneho systému je NDS, t. z. Ze aj vSetky vydavky
a prijmy suavisiace s poskytovanim sluzby idd na ucet NDS, napriek tomu, Ze do vymedzenych usekov su
zahrnuté aj Useky ciest I. triedy, ktoré ma v sprave SSC. Odporucame, aby do analyzy boli zahrnuté aj
vydavky na prevadzku systému tykajucich sa ciest I. triedy, aj ked tieto nepredstavuju penazny tok na
urovni SSC. Suvisi to hlavne s faktom, Ze obe organizacie su vlastnené statom, pricom tento pristup je aj
transparentnej$i v ramci vypoctu potencidlneho prispevku na investiciu z fondov EU.

9y pripade novych planovanych Usekov ciest v skorsich Stadidch pripravy eSte nemusi byt informacia o spoplatneni zahrnutd v aktudlne platnej
vyhlaske. V tychto pripadoch usmerni spracovatela prislusna sekcia MDV SR.

Strana 27 z 78



4.2.4.2 PREVADZKOVE VYDAVKY ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY

Zelezniéna infrastruktura vyzaduje pre svoje fungovanie pomerne komplexny systém tkonov. Na rozdiel od
cestnej infrastruktury, kde je dopravna aktivita vo velkej miere neregulovana®, t. j. je ponechana na
spravani individudlnych ucéastnikov dodrzZiavajucich pravidlad cestnej premavky, dopravné toky na Zeleznici
su v plnej miere riadené spravcom infrastruktury. Suéastou Zeleznice su preto rdzne technologické
zariadenia, ako napr. zabezpecovacie zariadenia, signalizacné a telekomunikaéné zariadenia atd’. V pripade
elektrifikovanych trati je nevyhnutnd infrastruktura poskytujlica doddavku elektrickej energie. Vzhladom na
to, Ze Zeleznica poskytuje sluzby verejnej osobnej dopravy, je sucéastou infrastruktiry aj mnoistvo
Zelezni¢nych stanic a zastavok.

Variabilita tratovych Usekov na Uzemi SR je velmi rozsiahla, ¢i uz sa to tyka vybavenia technoldgiami, hustoty
a velkosti stanic, rychlostnych a kapacitnych Standardov, elektrifikacie alebo dalSich vlastnosti. Preto musi
byt stanovenie buducich vydavkov na prevadzku jednotlivych posudzovanych trati individualne, ato na
zaklade vybranych charakteristik danej trate.

Podobne ako v rdmci stanovenia prevadzkovych vydavkov cestnej infrastruktury, aj tu ponuka metodika isté
zjednodusenie. Bezné a periodické vydavky su uvazované spolu v jednej sume, pricom tato suma sa pouzije
pre kazdy rok obdobia prevadzky posudzovaného projektu/alternativy.

Prevadzkové vydavky Zelezni¢nej infrastruktury su pre Ucely spracovania CBA rozdelené na 3 kategorie:

= Zelezni¢ny spodok a zvrsok;
= zabezpecovacie zariadenia; a

= elektrotechnické a energetické zariadenia.

V ramci tychto kategorii si uvedené rdzne polozky, z ktorych mozno vyskladat celkové individualne
prevadzkové vydavky pre akykolvek scenar bez projektu aj s projektom. M4 sa za to, Ze v tychto kategdriach
su zahrnuté vsetky relevantné vydavky, ktoré su potrebné na prevadzku Zeleznice, aj ked' nie vSetky zlozky
su explicitne ocenené. Vietky uvedené jednotkové ceny st odvodené z Gdajov, ktoré poskytli ZSR.

Zelezniény spodok a zvr$ok zahfiia vietky zlozky Zelezniéného telesa a zvriku vratane tych Usekov, ktoré sa
nachadzaju vtuneloch ana mostoch. SU tu zahrnuté aj objekty nastupist, pristreskov, priechodov,
pristupovych komunikacii (vratane podchodov), ktoré sa samostatne nevycislovali. Tato kategoria je dalej
rozdelend na tratové kolaje, dopravné kolaje v stanici a vyhybky.

Mernou jednotkou tratovej kolaje je 1 kilometer tratovej kolaje vratane priebezinych dopravnych kolaji
v staniciach. TaktieZ rozliSujeme, ¢i je trat modernizovana, kolko md kolaji a aké je zatazenie kolaji. Udaj o
zatazeni trate je potrebné vypoditat ako pomer celkového objemu dopravnych vykonov na predmetnom
tratovom Useku (hrubé tonokilometre za rok) a jeho dizky vynasobenej po¢tom tratovych kolaji.

Tabulka 6: Priemerné roéné prevadzkové vydavky na 1 km tratovej kolaje v EUR v CU 2021

ZataZenie jednej tratovej kolaje

Trat do 10 mil. hrubych | nad 10 mil. hrubych
ton/rok ton/rok

1-kolaj nemodernizovana 14 738 16 595
2-kolaj nemodernizovana 29 476 33190
1-kolaj modernizovana 7 498 7 498
2-kolaj modernizovana 14 996 14 996

Zdroj: ZSR, vlastny prepocet

10g vynimkou riadenych kriZovatiek alebo tunelov
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Mernou jednotkou dopravnych kolaji v staniciach je 1 kilometer vedlajsej kolaje (t. . mimo priebeznych
dopravnych kolaji). Opét rozlisujeme, ¢i ide o modernizovanu trat a aké je zatazenie kolaji.

Tabulka 7: Priemerné ro¢né prevadzkové vydavky na 1 km vedlajsej kolaje v stanici v EUR v CU 2021

ZataZenie jednej stani¢nej kolaje
do 10 mil. hrubych | nad 10 mil. hrubych
ton/rok ton/rok

nemodernizovana 12 404 15137

modernizovana 7 895 7 895
Zdroj: 7SR, vlastny prepocet

Mernou jednotkou vyhybiek je pocet kusov. Prevadzkové vydavky na Zelezni¢ny zvrSok a spodok daného
posudzovaného Useku (podla km tratovej a vedlajsich kolaji) tak budid navysené v zavislosti od poctu kusov
vyhybiek (v stanici alebo na trati). Opat rozliSujeme, ¢i ide o vyhybku na modernizovanej trati a aké je
zatazenie kolaje. Vo vypocCte su zahrnuté iba pravidelne pouZivané vyhybky k tratovym a dopravnym,
kolajam. Vyhybky k manipulaénym kolajam mozu byt zahrnuté v pripade, ak su rieSené v ramci projektu
alebo su efektivne vyuzivané.

Tabulka 8: Priemerné roéné prevadzkové vydavky na vyhybky v EUR v CU 2021

ZataZenie jednej kolaje
Trat
do 10 mil. hru nad 10 mil. hrubych
ton/rok ton/rok

nemodernizovana 2785 5 065

modernizovana 2 469 2591
Zdroj: 7SR, vlastny prepocdet

Okrem Zelezni¢ného zvrsku a spodku je potrebné vydislit aj prevadzkové vydavky objektov tunelov a mostov
(bez trate). Ak sa v posudzovanom uUseku Zeleznice nachadza tunel, jednotkova cena 1 kilometra tunela je
37636 EUR bez rozdielu na zataZenie alebo vek trate. V pripade mostov sa vydavky vycislia v zmysle
nasledovnej tabulky:

Tabulka 9: Priemerné ro¢éné prevadzkové vydavky na 1 km Zelezniénych mostov v EUR v CU 2021

Typ mosta

Trat
Ocelovy Masivny

1-kolaj nemodernizovana 198 495 53247
2-kolaj nemodernizovana 619 664 87 549
1-kolaj modernizovana 77 782 6 003
2-kolaj modernizovana 242 821 9870

Zdroj: 7SR, vlastny prepocet

Zabezpecovacie zariadenia zahfiaju vydavky na prevadzku zabezpecovacich a signalizacnych zariadeni,
okrem toho v3ak aj prevadzku oznamovacich a telekomunikaénych zariadeni. Kategériu delime na tratové,
stani¢né a priecestné zabezpecovacie zariadenia.

Zakladnou mernou jednotkou tratovych zabezpelovacich zariadeni (ZABZAR) je 1 kilometer trate (iba

medzistani¢né Useky medzi vchodovymi navestidlami susednych stanic). RozliSujeme, ¢i ide o jednokolajnu
alebo dvojkolajnu trat.
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Tabulka 10: Priemerné ro¢né prevadzkové vydavky na tratové ZABZAR v EUR v CU 2021

Kategoria ZABZAR

Trat 1. telefonické 2. poloautomaticky 3. automatické 4. automaticky
dorozumievanie blok hradlo* blok

1-kolaj 97 424 248 1312

2-kolaj 195 773 495 2623

Zdroj: 7SR, vlastny prepocet
* len medzistaniény Usek, v pripade delenia na viac priestorovych oddielov nutné dopocitat vydavky na nadstavbu

Sucastou tratového ZABZAR moze byt aj nadstavba, napr. pre zriadenie dopravného bodu automatického
hradla (AHr), ktory rozdeli medzistani¢ny Usek na viacero priestorovych oddielov alebo prvkov ERTMS —
Eurépskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ETCS, GSM-R). Mernou jednotkou ERTMS je 1 kilometer
trate, v pripade AHr 1 dodatocny oddiel (hradlo).

Tabulka 11: Priemerné ro¢né prevadzkové vydavky na nadstavbu ZABZAR v EUR v CU 2021

Nadstavba k ZABZAR
Trat AHr - 1 dodatoény
priestorovy oddiel

Nadstavba Nadstavba
ETCS GSM-R
1-kolaj 1689 106 66

2-kolaj 3378 212 66
Zdroj: 7SR, vlastny prepocet

Mernou jednotkou stani¢nych ZABZAR kategérie 1 (navestidld nie su zavislé od polohy vymen) je pocet
stanic resp. nakladisk. Mernou jednotkou ZABZAR kategérie 2 a 3 (navestidla su zavislé od polohy vymen) je
pocet vyhybkovych jednotiek v stanici. Pod vyhybkovou jednotkou sa rozumie vyhybka zapojend do
zabezpecovacieho zariadenia (zabezpecend vymena). Velkou stanicou sa rozumie stanica s viac ako 20
vyhybkami alebo 10 kolajami a malé stanice su vietky ostatné stanice.

Tabulka 12: Priemerné roéné prevadzkové vydavky na staniéné ZABZAR v EUR v CU 2021

ZABZAR kategorie 1 ZABZAR kategorie 2 a 3 (vyhybkova jednotka)

Mala stanica s Velka stanica s Rucne Ustredne Elektronické

Bez navestidiel vchodovymi / vchodovymi / prestavované prestavované stavadlo a
(nakladisko) krycimi krycimi vymeny vymeny reléové (vratane
navestidlami navestidlami DOZz)
1617 8 004 23 015 2028 2232 3555
Zdroj: 7SR, vlastny prepocet

Poslednym uvaZovanym zabezpefovacim zariadenim su priecestné ZABZAR. Mernou jednotkou je pocet
priecesti, pricom rozliSujeme Uroven priecestného zabezpecenia.

Tabulka 13: Priemerné roéné prevadzkové vydavky na priecestné ZABZAR v EUR v CU 2021

Priecestné ZABZAR

Svetelné Svetelné so
bez zavor zavorami
2 027 4287 6527
Zdroj: 7SR, vlastny prepocet

Elektrotechnické a energetické zariadenia (EEZ) zahfnaju vsetky druhy elektrickych zariadeni vratane
zariadeni elektrickej trakcie, trakéného vedenia, osvetlenia, napdajania a kabeladZi. Kategériu delime na
tratové a stani¢né EEZ.

Mernou jednotkou tratovych EEZ je 1 kilometer trate, vratane priebeznych dopravnych kolaji v staniciach.
Rozlisujeme, ¢i je trat modernizovana, elektrifikovana (vratane typu trakénej sustavy) a kolko ma kolaji.
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Tabulka 14: Priemerné roéné prevadzkové vydavky na tratové EEZ v EUR v CU 2021

Elektrifikovana trat podla trakénej sistavy . )
Neelektrifkovana

Trat ,
) . ] trat
Jednosmerna Striedava

1-kolaj nemodernizovana 7 396 2568 229
2-kolaj nemodernizovana 14 791 5135 458
1-kolaj modernizovana 6326 2 289 204
2-kolaj modernizovana 12 653 4578 408

Zdroj: 7SR, vlastny prepocet

Mernou jednotkou stani¢nych EEZ (okrem priebeznych dopravnych kolaji) je 1 kilometer kolaje. Rozlisujeme,
¢i ide o modernizovanu kolaj, ¢i je elektrifikovana a aky ma typ trakénej sustavy.

Tabulka 15: Priemerné roéné prevadzkové vydavky na staniéné EEZ pre elektrifikované kolaje v EUR v CU 2021

Elektrifikovana kolaj podla trakcnej sustavy . )
Neelektrifikovana

nemodernizovana 25 186 12 979 6192

modernizovana 21016 7 624 5520
Zdroj: 7SR, vlastny prepocet

Za modernizované trate/kolaje povazujeme také, ktoré nie su starSie ako 30 rokov. Toto je potrebné
primerane zohladnit aj priebezne pocas referenéného obdobia. Ak by napr. v 15 roku referen¢ného obdobia
modernizovand trat tuto hranicu presiahla (v zdkladnom scenari), mali by sa uz od tohto roku pouzit
jednotkové ceny uréené pre nemodernizovanu trat.

Vyssie uvedené rozdelenie nezohladriuje vydavky na riadenie dopravy. Tie je potrebné vypocitat osobitne
pre kazdy posudzovany projekt (tratovy Usek), pricom je potrebné zohladnit o¢akavanu Usporu alebo narast
v pocte pracovnikov a ich mzdovych vydavkov (napr. elektrodispecing, obsluha ZABZAR a pod.) v dosledku
realizacie projektu. Tieto Gdaje musi spracovatel CBA prezentovat dostatotne podrobne a transparentne
priamo v CBA modeli alebo v samostatne] textovej ¢asti.

V tabulkdch tejto &asti nie st zahrnuté vydavky na vnitropodnikovi réZiu ZSR a vydavky na prevadzkovanie
Zeleznicnych budov. Ma sa za to, Ze vplyvom investicie sa tieto vydavky nemenia. Odporuca sa, aby
spracovatel CBA poufZil preferenc¢ne Udaje uvedené v tejto podkapitole. V pripade, Ze je potrebné zapracovat
iné aspekty parametrov investicie (napr. zohladnit prevadzkové vydavky suvisiace s vysokorychlostnou
Zeleznicou), je moZné uvedenud Struktdru pripadne jednotkové ceny upravit, avsak vidy je nutné tieto
zmeny riadne od6vodnit a Ciselne podloZit.

4.2.4.3 PREVADZKOVE VYDAVKY OSOBNYCH ZELEZNICNYCH VOZIDIEL

Vyznamna cast verejnych investicii v Zelezni¢nej doprave smeruje aj do kolajovych vozidiel, ato za Gcelom
poskytovania sluzieb osobnej Zelezni¢nej dopravy vo verejnom zaujme. Najvacsim poskytovatelom takychto
sluzieb na Gzemi SR je Zelezni¢nd spolo¢nost Slovensko (ZSSK), ktora denne vypravi priemerne vyse 1 500
vlakov, z toho vacsinu na zaklade Statnej objednavky.

Dosiahnutie kvalitnej a konkurencieschopnej Zelezni¢nej osobnej dopravy je zakladnym predpokladom pre
udrzatelné a environmentdlne dopravné systémy, preto su investicie v tejto oblasti vyrazne podporované aj
z fondov EU. Aj v rdmci tychto investicii je viak potrebné preskimat rdzne alternativy (ndkup vozidiel, ich
modernizécia ¢i prendjom, pripadne typ vozidla, trakcia, kapacita, pocet, atd.) astanovit ich finanény
a ekonomicky obraz vzmysle poZiadaviek nastroja CBA. Za ulelom transparentnosti a porovnatelnosti
investicii do Zelezni¢nych kolajovych vozidiel je preto prvy krat tadto priru¢ka rozsirend o priemerné
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jednotkové vydavky suvisiace s prevadzkou typickych kolajovych vozidiel v sprave ZSSK, ato vzmysle
nasledujucej tabulky.

Upozoriujeme vsak, Ze tieto hodnoty su priemerné a mali by sa poutzit v pripade, Ze iné podrobnejsie Gdaje
nie su k dispozicii. Vzhladom na velki rozmanitost vozového parku ZSSK a charakter trati je idealnym
sposobom urdit skutoéné prevadzkové vydavky dostupné pre konkrétny typ vozidla/stpravy alebo typ jemu
najviac podobny. Ostdva zavdazkom autorov tejto Prirucky v budicnosti zabezpedit podrobnejsie vstupné
Udaje zohladnujuc vsetky vyznamné Specifika osobnej Zelezni¢nej dopravy.

Tabulka 16: Priemerné prevadzkové vydavky na osobné Zelezni¢né kolajové vozidla v CU 2021

Typ vozidla
EL EL EL D EL D

Vydavok Jednotka Poschodova Suprava Rychlikova Suprava Suprava Motorova

jednotka typu Push- suprava* Osobny Osobny jednotka

pull vilak** vilak**

Udrzba a oprava  EUR/vlkm 1,60 2,26 3,12 2,40 2,40 1,38
Cistenie EUR/vlkm 0,22 0,32 0,60 0,24 0,24 0,13
Trakéna nafta EUR/vlkm - - - 2,92 - 2,80
Trakéna elektrina  EUR/vlkm 1,40 1,40 3,70 - 1,80 -
Sprava a rézZia EUR/vlkm 0,29 0,29 0,60 0,28 0,28 0,21
Ostatné EUR/vlkm 0,35 0,59 0,50 0,40 0,40 0,24
Poplatok za ZDC ~ EUR/vlkm 1,40 1,45 2,10 1,48 1,60 1,29
Mzdy personalu  EUR/vlhod. 68,1 68,1 81,7 68,1 68,1 68,1

Zdroj: ZSSK, vlastny prepocet
* Stprava pozostavajuca z hnacieho kolajového vozidla a 10 osobnych voziiov
** SUprava pozostavajuca z hnacieho kolajového vozidla a 4 osobnych vozriov

Trakcéna nafta je relevantna pre vozidla s naftovym pohonom (D), trakéna elektrina pre vozidla s elektrickym
pohonom (EL). Polozka "ostatné" zahfna napr. vydavky suvisiace s posunmi, vydavky suvisiace s predajom
cestovnych listkov, ndhradnd autobusovi dopravu a pod. Sucastou vydavkov je aj poplatok za zelezni¢nu
dopravnu cestu, ktory je plateny spravcovi infrastruktury. Mernou jednotkou jednotlivych druhov vydavkov
su bud'vlakovy kilometer alebo v pripade miezd obsluZzného persondlu vlakova hodina vyjadrené v EUR.

4.2.5 PREVADZKOVE PRIJMY

V stlade s €lankom 61 Nariadenia (EU) ¢. 1303/2013, prevadzkové prijmy predstavuju pefiazné toky, ako su
poplatky, ktoré znasaju priamo pouZivatelia za vyuZivanie infrastruktury, za predaj alebo prendjom
pozemku alebo budov, alebo platieb za poskytnuté sluzby, ktoré su priamo platené pouZivatelmi za
predmetné tovary, sluzby, infrastruktidru. V oblasti typickych investicnych projektov v sektore dopravy
predstavuju prevadzkové prijmy penazné vynosy priamo suvisiace s prevadzkou dopravnej infrastruktiry.
Do analyzy sa zahrnu vSetky prevadzkové prijmy, ktoré vzniknu pocas obdobia prevadzky v priebehu
analyzovaného referenc¢ného obdobia. V pripadoch, ked' vlastnik infrastruktiry/investicie je subjekt pravne
oddeleny od prevadzkovatela infrastruktiry/investicie, do finan¢nej analyzy budu zahrnuté konsolidované
prijmy suvisiace s prevadzkovanim projektu. Priklady prevadzkovych prijmov infrastruktdrnych projektov
moézu zahfiat prijmy z myta pri prevadzkovani dialnic, poplatky za pouzivanie zelezni¢nej infrastruktury, v
mensom rozsahu aj poplatky za prenajom priestorov uréenych ku komerénému vyuZitiu, napr. na
ZelezniCnej stanici (tieto priestory ale musia byt sucastou projektu) alebo odpocivadla na
dialnici/rychlostnej ceste. Okrem typickych infrastruktirnych projektov sa mézu realizovat aj iné typy
investicii, ktoré mozu vykazovat prevadzkové prijmy, napr. poplatky za cestovné v Zelezni¢nej doprave,
verejnej osobnej doprave a pod.

u Napriklad v pripade vysokorychlostnych jednotiek/stprav (+160 km/h), kedy by sa mali stanovit jednotkové ceny osobitne aj so zameranim sa na
vyCislenie spotreby elektrickej energie.
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Prevadzkové prijmy zahrnuté do finanénej analyzy by mali poskytnut samostatnud informaciu o jednotkovej
cene za sluzby/produkty projektu a projektovanom dopyte po tychto sluzbach/tovaroch. Zakladné
kategérie prijmov pre najvyznamnejSie dopravné sektory sumarizuje nasledovna tabulka.

Tabulka 17: Typické zdroje prijmov projektov typickych investicii v oblasti dopravy

Prijmy z dopravnych aktivit Dalsie prijmy

Poplatok za pouzivanie infrastruktury Prijmy z prenajmu reklamného alebo
(napr. myto) komercného priestoru (napr. odpocivadla)

Cestna infrastruktura

Uhrady za pristup a pouzivanie
Zeleznicnej infrastruktury a servisnych
zariadeni (osobna aj nakladna
preprava) alebo inej infrastruktury

Prijmy z prendjmu reklamného alebo
komercného priestoru (napr. stanicné
a nastupné priestory)

Zelezniéna infrastruktura

Zelezni¢na doprava Cestovné v osobnej doprave Pr”f“y,z O relf!amnych F.)|OCh vo

vozidlach alebo prenajom vozidiel
Mestska hromadna Cestovné za vyutitie MHD Prurlny'z Prenajmu reklamnych pléch
doprava (vnutri aj na vozidlach)

Zdroj: vlastny ndvrh

Rozhodujuce prijmy investicie (plynice z dopravnych aktivit) v rdmci financnej analyzy su determinované
progndézami o budicom dopyte po poskytovanych sluzbach. Prognéza dopytu v sektore dopravy by mala
byt podrobne pripravena pomocou vhodného nastroja, idedlne dopravného modelu. Progndza dopytu vsak
musi byt pripravend pre vsetky projekty a poskytnut dostatocné informacie o sucasnej situacii a budicom
vyvoji dopytu pre Specificky projekt. Tieto Udaje by mali byt pouZité ako zakladné vstupné data, od ktorych
sa odvijaju takmer vsetky ostatné prvky CBA. Prijmy z dopravnych aktivit v Zelezni¢nej a cestnej doprave su
podrobnejsie uvedené v nasledovnych podkapitolach.

Tak ako je uvedené v tabulke vyssie, vdaka dopravnej investicii mozu byt vygenerované aj dalSie prijmy
priamo nesuvisiace s dopravnymi aktivitami. Ide predovsetkym o prijmy z prenajmu obchodnych priestorov
alebo reklamnych pléch. Oc¢akéva sa, Ze vyska tohto prijmu bude skér marginalna, pre spravnost vypoctu
ukazovatelov financnej analyzy je vsak ich zahrnutie nevyhnutné. Spracovatel CBA by mal aj k tejto Casti
pristupit zodpovedne, pricom by mal vychadzat bud z historickych cien za podobné aktivity alebo z platnej
cenovej politiky vlastnika investicie. Napr. v pripade, Ze sucastou dialni¢ného projektu je aj odpocivadlo,
spracovatel CBA by mal stanovit obvykld (priemernd) cenu, za ktori NDS prenajima odpodivadla tretim
stranam. ldedlnou hodnotou je cena za 1 m? za jeden kalendarny rok, ktora sa vynasobi celkovou plochou
uvazovaného odpocivadla.

V ojedinelych pripadoch sa mézZe vyskytnat aj iny druh prijmu, avSak tento nepovazujeme za klasicky
prijem, nakolko nesuvisi s prevadzkou investicie. Je to napr. odpredaj prebytocného materidlu pre dalsie
druhotné vyuZitie, v pripade infrastruktuirnych projektov to moze byt pouzitelny zemny material vytazeny
z tunela alebo zarezov, drevnd hmota, pripadne Zelezny Srot. V pripadoch projektov nakupu vozidiel to
mozZe byt odpredaj starych prostriedkov pre ich dalSie vyuZitie inde alebo ich zosrotovanie pre ucely
ziskania hodnotného materidlu. Ak je v rdmci investicie opodstatnené stakymto prijmom uvaZovat, je
nas$im odporucanim takyto prijem zahrnut do finanénej analyzy, predovsetkym pre ucely zosuladenia
s pravidlami pre poskytnutie prispevku z fondov EU.

Dotacie zo Statnych alebo regiondlnych rozpoctov, ako aj iné finanéné prijmy (napr. Uroky z bankovych
vkladov) sa nezahrnu do prevadzkovych vynosov pre vypocty finanénej ziskovosti, pretoZe nie su priamo
viazané na projektové operacie. Uvedené prijmy vsak vstupia do vypoctu financnej udrzatelnosti projektu.
Ak je vSak prispevok Statu ¢i inych organov verejnej moci vymenou za tovar alebo sluzbu, ktora je im priamo
poskytovand projektom (napr. vyuZitie infrastruktiry na poskytovanie dopravnych sluZieb vo verejnom
zaujme), vo vSeobecnosti sa takéto prijmy povazuju za prevadzkovy prijem a vstupuje do financnej analyzy.
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Tak ako v pripade prevadzkovych vydavkov, aj v ramci vyéislenia prijmov investicie je potrebné dodrzat
inkrementalny princip, t. z. porovnavaju sa scendre bez projektu as projektom. Pri tejto prileZitosti je
potrebné upozornit aj na priklady projektov, ktoré inkrementalne vykazuju Gsporu prevadzkovych nakladov,
t. j. ndklady na prevadzku scenaru bez projektu su vyssie ako naklady scenaru s projektom. Toto sa méze
vyskytnut napr. v projektoch modernizacie existujlcej infrastruktiry alebo vozového parku, kedy vdaka
investicii nie je potrebné vynaloZit na zabezpecenie adekvatnej Urovne dopravnej sluzby tolko penazi, ako
pri udrziavani suc¢asného stavu bez investicie (napr. aj vdaka novym technoldgidm —> niZsia spotreba
a pod.). Takato uspora prevadzkovych vydavkov sa povazuje za Cisty prijem projektu, kym nie su
kompenzované rovnakym znizenim v prevadzkovych dotaciach.

V suvislosti s diskusiou o prijmoch generovanych investiciami povazujeme sa potrebné rozlisovat medzi pojmami
»prijem projektu” a ,Cisty prijem projektu”, nakolko su tieto dva pojmy casto mylne zamienané. Podla nasho
chépania, bertc do Gvahy stvisiacu legislativu EU pre programové obdobie 2014-2020, za prijem sa povaiuje
penazny tok vo forme réznych poplatkov za pouzivanie projektu tak, ako je to definované na zaciatku tejto kapitoly.
Avsak samotnd existencia prijmu z projektu neznamend, Ze projekt generuje Cisty prijem. Na to, aby sme mohli
vyhlasit, Ze projekt generuje Cisty prijem, je potrebné naplnit dve podmienky:

1) prijem z projektu je inkrementdlne vyssi ako nula, inymi slovami scenar s projektom vygeneruje vyssie prijmy ako
scenar bez projektu;

2) tento inkrementdlny prijem bude vyssi, ako inkrementalne vycislené prevadzkové vydavky.

4.2.5.1 PREVADZKOVE PRIJMY CESTNEJ INFRASTRUKTURY

Rozhodujuci prevadzkovy prijem z pouzivania cestnej infrastruktury v podmienkach SR vznikd ako vysledok
spoplatnenia formou elektronického mytneho systému. Spoplatneniu formou elektronického myta podla
prislusného zakona® podliehaju vozidla s celkovou hmotnostou nad 3,5 tony, ato na tzv. vymedzenych
usekoch dial'nic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy.

Zoznam a mapa siete vymedzenych Usekov je k dispozicii na oficidlnej stranke elektronického mytneho
systému www.emyto.sk. Spracovatel CBA by mal rozliSovat aj medzi réznymi kategériami vymedzenych
usekov, nakolko mo6zZu byt spoplatnené réznymi sadzbami (vratane nulovej sadzby). V ramci spoplatnenia sa
tieZ rozliSuje medzi réznymi kategdriami vozidiel, avsak tu je moZna uplatnit isté zjednodusenie, kedZe
spracovatel CBA pravdepodobne nebude mat vo svojej dopravnej progndze dostatoéné detailné Gdaje.
Sadzby myta pre Ucely vypoctu prijmov budu nasledovné:

Tabulka 18: Sadzby myta za uzZivanie vymedzenych tsekov

- o . - . Sadzba

Kategodria vymedzeného useku Kategoria vozidla (v EUR za 1km)
Nakladné vozidla 3,5t-do 12 t 0,089

Useky dialnic a rychlostnych ciest Nakladné vozidla 12 t a viac 0,198
Autobusy 0,047

, L Nékladné vozidld 3,5t -do 12 t 0,089

Useky ciest I. triedy, ktoré su sibezné s Kladna dl4 .

dialnicami a s rychlostnymi cestami el verlels 12 e et Uk
Autobusy 0,030

. . . Nékladné vozidld 3,5t -do 12 t 0,069

Useky ciest I. triedy, ktoré nie st subezné s i L .

dialnicami a s rychlostnymi cestami Nakladné vozidla 12 t a viac e
Autobusy 0,030

Zdroj: www.emyto.sk a vlastny prepocet

12 7akon & 474/2013 Z. z. o vybere myta za uZivanie vymedzenych Usekov pozemnych komunikacii a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v
platnom zneni
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Zjednodusenie sadzieb spociva v zjednoteni emisnych tried (beruc do Uvahy 30 rocné vyhladové obdobie),
zjednoteni tazkych nakladnych vozidiel (nad 12 t), zjednoteni kategdrie autobusov a zahrnutie priemernej
zlavy zo sadzieb myta.

Rocné prijmy z myta pre konkrétnu kategériu vozidla a konkrétnu kategériu Useku sa vypocitaju pomocou
nasledujiceho vzorca:

ATR = ATT * TRxm * Lkm

kde: ATR - ro€né prijmy z myta pre konkrétnu kategoriu vozidla a konkrétnu kategoriu Useku
ATT - ro¢ny objem spoplatnenej dopravy (pocet vozidiel) - na zdklade dopravnej progndzy
TRkm - sadzba myta za 1 km v EUR
Lkm - dizka mytneho tseku v kilometroch

Podobne ako pri aplikacii jednotkovej sadzby za mytnu transakciu v ramci vydavkov na prevadzku systému,
ani tu sa poplatok za uzivanie neupravuje pocas celého referencného obdobia. Zaroven, prijem z myta sa
v modeli CBA zohladni bez ohladu na to, ¢i je vlastnik investicie SSC alebo NDS.

Povinnost platit myto pre vozidla lahsie ako 3,5 tony zatial nebola v SR zavedend, av3ak tieto vozidld maju
povinnost zakupenia dialni¢nej znamky v pripade pouZitia vyznacenych Gsekov dialnic a rychlostnych ciest.
V pripade elektronického myta sa spoplatnenie vztahuje na prejdeny pocet kilometrov, preto je mozné ku
konkrétnemu UGseku priradit konkrétny prijem. Dialnicnd zndmka vSak predstavuje ro¢ny pausal na
pouzivanie celej spoplatnenej siete dialnic a rychlostnych ciest, prijem z predaja dialni¢énych zndmok sa
vztahuje na siet ako celok, nie je mozné ho priradit ku konkrétnemu Gseku. Preto sa takyto prijem v modeli
CBA nezohladniuje.

4.2.5.2 PREVADZKOVE PRIJMY ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY

Vysku poplatkov v Zelezni¢nej doprave reguluje Dopravny Urad. Tyka sa to aj zelezni¢nej infrastruktury, kde
Dopravny Urad stanovuje poplatky v stvislosti s pristupom a pouZivanim Zelezni¢nej infrastruktury a za
pristup a sluzby v servisnych zariadeniach.

V tejto suvislosti je pre spracovatela CBA hlavnym zakladnym zdrojom udajov o poplatkoch Opatrenie C.
2/2018 Dopravného uradu zo 07. septembra 2018, ktoré je zverejnené na oficidlnej webovej stranke tUradu
http://nsat.sk/. Vyska poplatkov sa vypodita na zaklade skuto¢ne dosiahnutych viakovych kilometrov (vikm),
hrubej hmotnosti vlaku v tonach (hrtkm), poctu pristupov k servisnym zariadeniam, atd.

Uhrady za pouZivanie Zelezni¢nej infrastruktury stanovené v predmetnom opatreni si maximalne jednotkové
sumy poplatkov. ZSR viak poskytuje dopravcom rézne zlavy v zavislosti od $pecifikacie trate a kapacity
dopravcu. Z tohto dévodu su skutoéné prijmy ZSR nizsie, ako vypocet maximalnej thrady na zéklade sim
uvedenych v predmetnom opatreni. Preto je pri vycisleni prijmov plynucich z pouzitia infrastruktiry vhodné
zistit vysku zliav poskytnutych na konkrétny Gsek v minulosti a tuto zlavu (vyjadrenu napr. v %) aplikovat na
vyhladové intenzity v zmysle dopytovej analyzy pre kazdy scenar.

4.2.5.3 PREVADZKOVE PRiJMY ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY

Rozhodujucim prijmom, ktory je potrebné zohladnit v ramci projektov Zelezni¢nej osobnej dopravy, su
prijmy z predaja cestovnych listkov. Cestovné v Zelezni¢nej doprave taktiez reguluje Dopravny Urad formou
vydavania vynosov, v ktorych su uvedené rézne tarify v zavislosti od typu cesty (jednosmernd, obojsmerna),
kategorie cestujuceho (zakladné, osobitné), vzdialenosti a pod. K tomu pribudlo vladne opatrenie o nulovom
cestovnom pre Studentov a dochodcov od novembra 2014.

Vzhladom na to, Ze vycislenie budtcich ocakavanych prijmov pre ucely CBA podla platného vynosu (bertc
do Gvahy vlddne opatrenie, systém zliav atd’.) méze byt velmi komplikované, odporiuc¢ame pouZit priemerné
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sadzby cestovného na jeden osobokilometer, stanovené na zaklade skuto¢nych vynosov za prepravu oséb a
prepravného vykonu nasledovne:

Tabulka 19: Sadzby cestovného v osobnej Zelezni¢nej doprave

Osobna Zelezni¢na doprava Sadzba. v EUR/
osobokilometer

Dialkova doprava 0,023
Regiondlna doprava 0,016
Doprava celkom 0,021
Zdroj: ZSSK

Sadzby boli stanovené z Udajov ziskanych zo Statistického sledovania prepravenych cestujucich nacitavanim
2D kddov z cestovnych dokladov vo vsetkych vlakoch ZSSK, (okrem povinne miestenkovych IC vlakov)
realizovaného v roku 2019 so zameranim samostatne na vlaky regionalnej dopravy a dialkovej dopravy,

Sucastou prijmov spoloc¢nosti poskytujucich dopravné sluzby vo verejnej Zelezni¢nej doprave su aj Uhrady
Statu za vykony vo verejnom zaujme. Tento prijem vSak do vysSie uvedenej sadzby nie je zahrnuty, nakol'ko
ma skor charakter prevadzkovej dotdcie (pokrytie vydavkov suvisiacich s poskytovanim dopravnych vykonov)
a nie platbu za sluzby priamo poskytované konkrétnym projektom.

4.2.6 UKAZOVATELE FINANCNEJ ANALYZY

Potom, ako boli ziskané a (Casovo) usporiadané vsetky Udaje vstupujice do finan¢nej analyzy, je potrebné
vyhodnotit jednotlivé financné ukazovatele. DoleZitym prvkom financnej analyzy, ktory poskytuje délezité
informdcie hodnotitelom projektov, su ukazovatele finan€nej vynosnosti investicie (zohladnuje cely
pouZity kapital) a vlastného kapitalu (berie do Gvahy iba finan¢né zdroje bez prispevku EU).

Sucastou tejto prirucky je Priloha, ktoru tvoria dva vzorové stbory formatu MS EXCEL. V nich je navrhnuta
odporucana struktura vypoctu vyzadovanych finanénych ukazovatelov vratane vypoctu prispevku z fondov
EU.

4.2.6.1 FINANCNA VYNOSNOST INVESTICIE

Ukazovatele finan€nej vynosnosti investicie urcuju, v akom rozsahu dokazu cisté toky plynuce z prevadzky
projektu splatit investicné vydavky, ato bez ohladu na zdroj alebo spdsob financovania. Finanénu
vynosnost meraju dva ukazovatele.

Financna Cista sucasna hodnota (FNPV-C) investicie je vysledna suma, ktora vznikne odcitanim ocakavanych
(diskontovanych) investicnych a prevadzkovych vydavkov od ocakavanych (diskontovanych) prijmov
(vratane zostatkovej hodnoty). KedZe ide o si¢asnu hodnotu, dbleZity je aspekt diskontovania. Ako uz bolo
uvedené v predchdadzajucich kapitolach, finanéna diskontna sadzba je vo vyske 4%. Diskontny faktor, ktory
sa pouzije na diskontovanie penaznych tokov, bude mat nasledovny vzorec:

1

Df = ——
(1+r)n

kde: Df - diskontny faktor
r - realna diskontna sadzba v %
n - rok referenéného obdobia (okrem roku zékladného, nasledujuci rok bude mat n=1 atd")
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Zakladny rok referenéného obdobia projektu sa nediskontuje, vstupné hodnoty pre tento rok povazujeme
za sucasné. Hodnoty v nasledujucich rokoch sa vsSak uZ diskontuju podla vysSie uvedeného vzorca.
Diskontny faktor napr. pre 10 rok referenéného obdobia bude mat hodnotu 0,702586.., a to ako vysledok
vzorca 1/(1+0,04)°.

Ak je vysledna FNPV-C kladnd, znamena to, Ze projekt je ziskovy, t. j. pefiazné prijmy projektu su vyssie ako
vydavky. Naopak, ak je FNPV-C zaporn3, projekt je stratovy. Zdporna hodnota je typicka pre vSetky projekty
v oblasti dopravy, ktoré su financované z verejnych zdrojov.

Financna miera navratnosti investicie (FRR-C) je definovana ako diskontna sadzba, ktorou sa produkuje
nulova FNPV-C. Inymi slovami, aku diskontnud sadzbu by sme museli aplikovat, aby bilancia periaznych tokov
projektu bola v si¢asnej hodnote rovna nule. Ukazovatel miera ndvratnosti investicie sa vyuZiva s cielom
posudit buddcu vykonnost (zZivotaschopnost) investicie v porovnani s ostatnymi projektmi, alebo s
referenénou hodnotou poZadovanej miery navratnosti.

Optimalny sp6sob doloZenia vypoc¢tu FRR-C a FNPV-C je zostavenie matice/tabulky obsahujlcej prehlad
vSetkych vstupov financnej analyzy (investicné a prevadzkové vydavky, prevadzkové prijmy, zostatkova
hodnota)®, ktoré vznikli v uréitom roku referenéného obdobia. Kazdému roku treba priradit diskontny
faktor, ktory sa pouzije na diskontovanie penfiaznych tokov na zaciatok referen¢ného obdobia. Idedlnym
prostredim pre spracovanie CBA je napr. MS Excel (alebo iny tabulkovy editor), ktory obsahuje zabudovanu
funkciu NPV resp. IRR, pomocou ktorych je mozné hodnoty pozadovanych ukazovatelov lahko vypocditat.

Ukazovatele finanénej vynosnosti investicie poskytuju hodnotitelovi projektu aj délezitu informdaciu pre
rozhodnutie o tom, &i projekt ma byt spolufinancovany pomocou zdrojov z fondov EU. Kritérid opravnenosti
pre projekty, ktoré pozaduju prispevok z fondov EU, su:

= FNPV-C musi byt zaporna;

=  FRR-C musi byt nizsia ako diskontna sadzba.

4.2.6.2 FINANCNA VYNOSNOST NARODNEHO KAPITALU

Zatial' o predmetom predchadzajucej podkapitoly bolo posudenie vynosnosti investicie ako takej, cielom
vypoctu finan¢nej vynosnosti narodného kapitdlu je preskimat vykonnost projektu z hladiska verejnych,
pripadne sukromnych zdrojov subjektov z ¢lenskej krajiny, ktoré Ziadaju o nendvratny prispevok; t. j.
preskimat vynosnost zdrojov mimo financovania z fondov EU. Posudenie vynosnosti narodného kapitalu je
povinnou suéastou spracovania CBA pre ucely projektov financovanych zfondov EU, aviak samotné
posudenie vynosnosti kapitalu moze byt uZitocné aj v pripadoch, kedy sa na financovani investicie podielaju
viaceré subjekty (vratane sukromnych). Vtedy je vhodné vypocitat finanéni vynosnost pre kazdy zdroj
financovania samostatne.

Hodnotenie finanénej vynosnosti narodného/vlastného kapitalu je zaloZzené na rovnakych ukazovateloch
ako pri hodnoteni navratnosti celej investicie, rozdiel je len medzi vstupmi zahrnutymi do vypoctu.

Cista sti¢asna hodnota vlastného kapitalu (FNPV-K) predstavuje sumu istych diskontovanych pefiaznych
tokov, ktoru ziskavaju financne zainteresované subjekty (napr. vlastnik investicie, prip. prevadzkovatel) v
dosledku realizacie projektu.

Finan¢na miera navratnosti vlastného kapitalu (FRR-K) predstavuje teoreticku diskontnu sadzbu, po ktorej
pouziti sa Cista sicasna hodnota penaznych tokov finan¢ne zainteresovanych subjektov bude rovnat nule.

Penazné vydavky zahrnuté do vypoctu finanénej vynosnosti ndrodného kapitalu su prevadzkové vydavky,

vvvvv

13 naklady spojené s financovanim (Uroky a iné poplatky) nie su zahrnuté do vypoctu finan¢nej vynosnosti investicie.
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hodnota projektu na konci referen¢ného obdobia a prevadzkové prijmy.

Podobne ako pri ukazovateloch vynosnosti investicie (FNPV-C/FRR-C), aj pri posudzovani vynosnosti
narodného kapitdlu sa ocakavaju velmi nizke alebo zdporné hodnoty ukazovatelov. Vo vSeobecnosti su
hodnoty FNPV-K/FRR-K o nie¢o vyssie (vzhladom na vynechanie prispevku z fondov EU ako pefiainého
vydavku), v niektorych pripadoch mézu byt dokonca kladné a blizke primeranej finan¢nej navratnosti (t. j.
4% v realnych hodnotach).

V relevantnych pripadoch sa moéZze vypocitat aj navratnost kapitalu z pohladu konkrétneho subjektu,
napriklad navrhovatela projektu. Porovndvaju sa Cisté prijmy z investicie so zdrojmi, ktoré poskytol
navrhovatel: t. j. investiéné vydavky bez podpory z fondov EU alebo inych narodnych alebo lokalnych
dotacii. Takyto vypolet moze byt obzvlast uZitoény v kontexte otdzok Statnej pomoci, aby sa overilo, ¢i
intenzita nenavratnej pomoci zabezpecuje najvyhodnejsi pomer medzi kvalitou a cenou s cielom obmedzit
verejnu financnu podporu na to, ¢o je potrebné, aby bol projekt financne Zivotaschopny. Ak sa v ramci
projektu ocCakava vyrazne kladna navratnost (t. j. podstatne vysSia ako narodné referencné hodnoty
tykajuce sa ocakavanej ziskovosti v danom odvetvi), dokazuje to, Ze prijaty grant by priniesol navrhovatelovi
nadmerné zisky.

Samostatnou problematikou su projekty verejno-sukromného partnerstva (tzv. projekty PPP). Okrem toho,
Ze sa odporuca vypracovat konsolidovanu analyzu za Géelom stanovenia celkovej ziskovosti investicie,
vynosnost kapitalu by mala byt vypocitana zvlast pre sukromného aj verejného partnera s ciefom overit, ze
projekt pre sukromného partnera negeneruje neopodstatnene vysoky prijem.

4.2.6.3 FINANCNA UDRZATELNOST PROJEKTU

Overenie financ¢nej udrZatelnosti je klu€¢ovym krokom v rdmci spracovania finanénej analyzy. Finanéna
udrzatelnost preukazuje, Ze projekt nebude trpiet na nedostatok finanénych zdrojov v Ziadnej faze pocas
referencného obdobia. Toto je obzvlast dolezité v pripadoch, kedy projekty vykazuju velmi nizku finan¢nu
vynosnost resp. ked' nie si oakavané Ziadne prijmy plynice z uzivania projektu — v tychto pripadoch by
mal hodnotitel CBA spozorniet a detailne posudit redlnost dostupnosti potrebnych finanénych zdrojov.

Projekt mozno povazovat za finan¢ne udrzatelny vtedy, ked sa ocakava, Ze riziko nedostatku hotovosti
v budicnosti bude nulové a projekt je schopny plnohodnotného fungovania. Kvantitativne sa udrzatelnost
projektu vyjadruje prostrednictvom kladného alebo asponi nulového kumulativheho penaZného toku vo
vsetkych rokoch referencného obdobia.

Penazné prijmy uvaZované pre Ucely overenia financnej udrzatelnosti su:

* zdroje financovania investicie (napr. $tatny rozpocet, fondy EU, vlastné zdroje atd.);
= prevadzkové prijmy plynuce zo zabezpecenia sluzby alebo tovarov;

= planované transfery, dotacie alebo iné financné zisky.

Zostatkova hodnota sa ako penazny prijem zahrnie iba v pripade, ak by bola planovana likvidacia investicie
v poslednom roku referenéného obdobia. Penainé vydavky uvazované pre ucely overenia financnej
udrzatelnosti su:

= investi¢né vydavky;
= vydavky na vymenu/obnovu;
= prevadzkové vydavky;

Aveve

splatky poziciek vratane urokov;
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= dane z kapitalu/prijmu alebo iné priame dane.

Vsetky periazné prijmy a penazné vydavky musia byt rozloZzené na konkrétne roky referenéného obdobia,
nasledne sa pre kazdy rok vypocita Cisty pefiazny tok a kumulovany Cisty peniazny tok. Kedykolvek sa v rdmci
(¢o ilen jediného roku) referenéného obdobia objavi zaporny kumulovany penainy tok, je potrebné
poskytnit velmi jednoznaény a vierohodny zavizok, ako bude pokryty indikovany nedostatok pefiaznych
zdrojov.

Kalkulacia finanénej udrzatelnosti projektu by mala byt spracovana v dvoch formatoch, a to so zohladnenim

inkrementdlnych penaznych tokov, ako aj absolitnych penfaznych tokov suvisiacich iba s pefiaznymi tokmi
projektového scendra.

4.2.7 VYPOCET PRISPEVKU EU

Vypocet prispevku z fondov EU je $pecificky pre projekty implementované v rdmci OPIl. Samotny vypocet je
nevyhnutnou podmienkou predloZenia aschvélenia Ziadosti o poskytnutie nendvratného finanéného
prispevku Riadiacim organom OPII.

Cielom vypoctu prispevku je urcenie pomeru medzi krytim opravnenych investi¢nych vydavkov projektu zo
zdrojov EU avlastnymi zdrojmi Ziadatela. Tento pomer je vyjadrenim zameru EU poskytnut primerani
vysku podpory s ohladom na to, Zze projekt mbze generovat Cisty prijem, ktorym mozno pokryt cast
investi¢nych vydavkov.

Predpokladom pre vypocet je spracovana finanéna analyza a uréenie, akd &ast investi¢nych vydavkov spiria
podmienky oprdvnenosti stanovené v prislusnej riadiacej dokumentacie OPIl. Pre programovacie obdobie
2014-2020 su stanovené tri metddy vypoctu prispevku, pre uGcely OPIl sa pouzije metdda financnej
medzery, t. j. rovnaky sp6sob vypoctu ako bol aplikovany aj v programovacom obdobi 2007-2013. Vypocet
finan¢nej medzery a prispevku z fondov EU je mozné rozdelit do 3 krokov:

Krok 1: Uréenie , finanénej medzery” (FG, t. j. financial gap):

FG = Max EE / DIC

kde: Max EE (maximalne opravnené vydavky, t. j. maximum eligible expenditure) = DIC - DNR
DIC (diskontované investi¢né vydavky, t. j. discounted investment cost)
DNR (diskontované cisté prijmy, t. j. discounted net revenue) = diskontované prijmy - diskontované
prevadzkové vydavky + diskontovand zostatkovd hodnota®*

DPH, nepredvidatelné vydavky a cenové Upravy sa nemézu zahrnut do vypoétu finanénej medzery, ale
mozu sa zahrnut do vypoctu prispevku EU (krok 3), ak st opravnené. Zo vzorca pre vypocet DNR vyplyva, Ze
Uspora prevadzkovych vydavkov diskontované Cisté prijmy zvysuje.

Krok 2: Uréenie ,,sumy podla rozhodnutia” (DAY, t. j. decision amount), t. j. ,sumy, na ktoru sa vztahuje
financna medzera pre danu prioritnd os“ :

DA =EC* FG

kde: EC (opravnené vydavky, t. j. eligible cost)
FG (finan¢na medzera vypocitana v kroku 1)

1y zmysle Clanku 18 Delegovaného nariadenia Komisie &. 480/2014 z 03. marca 2014, ktorym sa doplia nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady
(EU) €&. 1303/2013, zostatkova hodnota investicie sa zahrnie do vypoctu diskontovanych ¢istych prijmov operécie iba vtedy, ak prevadzkové prijmy
prevysuju naklady

15 suma rozhodnutia = nenavratny finanény prispevok (NFP)
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Krok 3: Uréenie ,maximalnej hodnoty prispevku EU“ (EU Grant):

EU Grant = DA * Max CRpa

kde: Max CRpa (maximalna miera spolufinancovania pre danu prioritnt os OPII, t. j. maximum
co-financing rate of the priority axis)
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5 EKONOMICKA ANALYZA

Pravdepodobne najddlezitejSim krokom v ramci celej CBA je spracovanie ekonomickej analyzy. Prave tato
Cast CBA je zhodnotenim spolotenského dopadu investicie a je indikdtorom pre posudenie projektu podla
principu hodnoty za peniaze. Vysledok ekonomickej analyzy je tiez hlavnym kritériom toho, ¢i ma alebo
nema projekt narok na prispevok z fondov EU v rdmci implementéacie OPII.

Na rozdiel od financ¢nej analyzy, ktord je zamerana iba na finanénu stranku, t. j. na vyhodnotenie penaznych
tokov na Urovni projektu, ciefom ekonomickej analyzy je vyhodnotit €isty prispevok investicie k blahobytu
celej spolocnosti v urcitej krajine alebo regione.

Doprava vyraznym spdsobom prispieva k ekonomickému rastu tym, Ze umoZiuje presun tovarov a ludi a vdaka
tomu vznika globalny trh. Ekonomicky rast bol vZdy zavisly na zvySovani kapacity a racionalizacie dopravy. Okrem

pozitivne prinosy, ale prinada aj velké mnoZstvo vedlajsich efektov. Ci u? je to cestna, Zelezni¢na, leteckd alebo
vodna doprava, vietky réznou mierou prispievaju k znecisteniu Zivotného prostredia, zvySenému hluku, klimatickej
zmene, zasahu do krajiny, strate na Zivotoch alebo k ¢asovym stratdm. Mozno tak hovorit aj o ndkladoch dopravy,
a to v dvoch rovindch:

Socialne naklady, t. j. naklady celej spolocnosti, napr. kapitalové a prevadzkové naklady suvisiace s infrastrukturou,
environmentalne naklady (hluk, emisie), naklady plynice z nehéd a pod.;

Sukromné (interné) naklady, t. j. ndklady znasané priamo uZivatefom, ako napr. vlastné ¢asové ndaklady, naklady
na prevadzku a udrzbu vozidiel, poplatky atd"

Vzhladom na existenciu zakladnej dopravnej infrastruktury v podmienkach SR bude zameranim investicii v doprave
predovsetkym zniZovanie nakladov suvisiacich s dopravou, predovsetkym zniZzovanie cestovného Casu, zvySovanie
bezpecénosti, komfortu, zniZzovanie prevadzkovych nakladov a environmentalnej zataze.

5.1 METODIKA

Vyznam ekonomickej analyzy je oproti finan¢nej rozdielny, aviak obe analyzy medzi sebou uzko suvisia,
pretofe musia vychadzat z rovnakych predpokladov: dizka referenéného obdobia, investiéné vydavky,
zostatkova hodnota, vydavky na prevadzku a udrzbu, rozsah analyzy, t. j. scenar ,bez realizacie projektu”
alebo scenar ,s realizaciou projektu”.

Jednym zo zdkladnych konceptov ekonomickej analyzy je poutZitie tzv. tienovych cien. Tiefiové ceny
odrazaju socidlne naklady obetovanej prileZitosti tovarov a sluzieb, na rozdiel od trhovych cien, ktoré su
Casto krat skreslené a neodrazaju skutocnu spolocenskd hodnotu tovarov a sluzieb. DOovody skreslenia
mozu byt rozne:

= neefektivne trhy, kde cena nie je stanovena na zaklade volného dopytu a ponuky, ale je skreslena
napr. vdoésledku monopolu, nedokonalym informovanim alebo politickou intervenciou
(poskytovanim dotécii alebo ulav);

= administrativne stanovené pravidla, napr. minimalna mzda, tabulkové platy, pevné vymenné kurzy,
regulované ceny energii a pod.;

= fiskdlne opatrenia vo forme dani alebo inych poplatkov (dovozné clo, DPH, dan z prijmu a iné dane);

= pre niektoré efekty investicie trhova cena vébec neexistuje (napr. ¢asové Uspory a pod.).
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Aj v rdmci ekonomickej analyzy je odporucané pouzivat stile ceny, a teda neuvaZovat so Ziadnou inflaciou
v ramci referencného obdobia pri relevantnych vstupnych udajoch (investicné a prevadzkové vydavky,
pohonné hmoty). Zaroven sa ekonomicka analyza opiera o metodiku diskontovanych socialnych tokov, ¢o
znamena, Ze v ekonomickej analyze je zohladneny ¢asovy aspekt, ktory zohladrnuje ako by mali byt buduce
prinosy a naklady ocenené oproti sicasnym. Povinnd socidlna diskontna sadzba je 5%.

5.2 SPRACOVANIE EKONOMICKEJ ANALYZY

Odporucany pristup k spracovaniu ekonomickej analyzy navrhuje pouzitie finanénej analyzy a jej dalSiu
Upravu a rozsirenie v nasledujucich troch zakladnych krokoch:

= fiskalne korekcie a konverzia trhovych cien na tiefiové;

= zahrnutie a peflazné vyjadrenie netrhovych dopadov;

= vypocet ukazovatelov ekonomickej vykonnosti (ekonomickd Ccista sucasnd hodnota ENPV,
ekonomicka miera navratnosti ERR a pomer prinosov a nakladov B/C).

5.2.1 FISKALNE KOREKCIE A KONVERZNE FAKTORY

Fiskalne korekcie a konverzné faktory sa pouziju pre vstupné udaje do ekonomickej analyzy. V pripade
investicii v doprave su to investicné vydavky a prevadzkové vydavky. Trhovd hodnota zdrojov pouzitych pri
vystavbe a prevadzke projektu sa mdze odlisovat od spolocenskej hodnoty tychto vstupov. Predovsetkym
rozne dane alebo dotacie su len transferové platby, nepredstavuju redlne ekonomické ndklady spolo¢nosti
ako celku. Pre investora sice predstavuju vydavok, avsak sticasne je to aj prijem Statu, preto predstavuju iba
transfer medzi subjektmi narodnej ekonomiky, nie pouZitie ndrodnych zdrojov.

Fiskalna korekcia preto predstavuje Upravu Gdajov pouZitych vo finanénej analyze o dane/dotacie, ktoré sa
daju jednoducho odpocitat (napr. DPH). KedZe vSak v zmysle tejto metodiky odporiéame vynechat DPH uz
aj z finanénej analyzy, Ziadna dodatocCna Uprava (tykajuca sa DPH) uZ nie je potrebna. Je vSak potrebné
vykonat Upravy o dalSie dane/dotéacie. Ak nie je mozné uréit ich presni sumu, mali by byt zohladnené
pomocou konverznych faktorov.

Konverzny faktor predstavuje nastroj pre Upravu trhovych cien na tienové. Je definovany ako pomer medzi
tiefovou a trhovou cenou, t. j. formalne vyjadrené:

konverzny faktor = tieriovd cena / trhovd cena
Konverzné faktory su v tejto metodike stanovené pre tieto nakladové polozky:

= Persondlne vydavky (pracovna sila);
= Pohonné hmoty;
= Material a ostatné zdroje.
Konverzny faktor pre personalne vydavky eliminuje dane z prijmu fyzickych osob. Sucasna efektivna sadzba

dane z prijmov pre fyzickd osobu je priblizne 10 %. Z tohto dévodu bola hodnota konverzného faktora pre
personalne vydavky uréend na 0,90.

Prispevky na socidlne zabezpecdenie nie je mozné vyluéit z persondlnych vydavkov, pretoze su povazované

za ,,oneskorené” prijmy, pretoZe neskor budu spatne vratené vo forme nemocenského, dochodku alebo
iného socialneho zabezpecenia.
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Konverzny faktor pre pohonné hmoty eliminuje spotrebnu dan zahrnutt v cene pohonnych hmét. Hodnota
konverzného faktora pre pohonné hmoty bola uréena na 0,50 pre benzin a 0,60 pre motorovu naftu,
pricom sa zohladnila vySka spotrebnej dane podla platnej legislativy.

Tento konverzny faktor by sa mal riadne pouzit aj pre vycislenie zmeny spoloéenskych nakladov na spotrebu
pohonnych hmét, v ramci prinosu "Uspory prevadzkovych nakladov vozidiel", ktory bude opisany v dalSich
kapitolach.

Konverzny faktor pre materidl a ostatné zdroje eliminuje akékolvek dane, poplatky alebo dotacie, ktoré sa
pre tuto nakladovi polozku mézu vyskytnut. Ak takéto skreslenia® nevzniknd, konverzny faktor je stanoveny
na 1,00.

Ako aplikovat konverzné faktory v samotnej ekonomickej analyze? KedZe su stanovené konverzné faktory
pre tri skupiny vydavkov (personalne vydavky, pohonné hmoty, material a ostatné), vhodné je rozdelit
vstupné Udaje (investi¢né a prevadzkové vydavky) ma tieto tri kategdrie. Toto rozdelenie sa vsak zistuje len
velmi tazko, predovsetkym vo faze pripravy investicie, kedy eSte nie je zndmy podrobny rozpocet resp.
dodavatelia projektu. Preto tdto metodika poskytuje zjednodusenie, tzv. agregovany konverzny faktor, a to
na zdklade rozdelenia investicnych a prevadzkovych vydavkov na vyrobné faktory pre obvyklé investicné
projekty v oblasti dopravy. Agregovany konverzny faktor, ktory sa pouZije pre vycislenie ekonomickych
investi¢nych (vratane zostatkovej hodnoty investicie¥) a prevadzkovych vydavkov, je stanoveny na 0,9.

5.2.2 ZAHRNUTIE A PENAZNE VYJADRENIE NETRHOVYCH DOPADOV

Okrem dopadu projektu na financie vyjadreného v podobe finanénych tokov investi¢ného a prevadzkového
charakteru, vytvara projekt aj vplyvy, ktoré nie su ocenené prostrednictvom trhu alebo zohladnené na trhu.
Tieto vplyvy mézu ovplyvnit priamo uZivatelov dopravnych sluZieb, vtedy hovorime o priamych vplyvoch.
Typickym prikladom priamych vplyvov su cestovny Cas, prevadzkové naklady vozidiel alebo nehodovost. Ak
sa nejaké vplyvy projektu vyskytnd mimo transakcie medzi poskytovatelom a uzivateflom dopravnych
sluzieb, t. j. tretim strandm bez finanénej kompenzacie, hovorime o vonkajsich vplyvoch alebo tzv.
externalitach. Environmentalne vplyvy, napr. znedistenie ovzdusia, emisie sklenikovych plynov ¢i hluk, su
typickym prikladom externalit v oblasti dopravnych investicii.

Ci u? ide o priame alebo vonkajsie vplyvy, maju vyznamnu spoloéensku hodnotu, a preto musia byt zahrnuté
do hodnotenia projektu. Samozrejme, cielom investicii v doprave by malo byt dosiahnutie pozitivnych
spolocenskych vplyvov, inymi slovami zniZovanie nakladov v doprave, napr. zniZovanie cestovného casu,
zniZzovanie poctu nehdd alebo environmentalnej zataze. Prave pomocou zohladnenia jednotlivych vplyvov
projektu vyjadrujeme jeho prispevok k spolo¢enskému blahobytu.

Netrhové vplyvy sa vacsinou daju lahko identifikovat, problémom vsak je ich kvantifikdcia a ocenenie.
Kvantifikacia znamena vyjadrenia mnoZzstva vplyvu, napr. kolko uzivatelov vyuZije dopravné sluzby projektu
a aku dosiahnu Usporu v spotrebe ¢asu alebo pohonnych hmot, kolko dopravnych nehdd sa pravdepodobne
vyskytne a ako budu zavainé, kolko ton jednotlivych emisnych latok sa dostane do ovzdusia, a pod. Tieto
udaje sa ziskavaju pomerne narocne, v oblasti dopravnych projektov je relevantnym zdrojom tychto udajov
dopravny model resp. prislusnd Studia uskutocnitelnosti. V rdmci CBA sa hodnoti obdobie nasledujucich 30
rokov, samotnd CBA je viac zhrnutim a vyhodnotenim relevantnych vstupov. Preto je nevyhnutné, aby
kvantifikacia spoloc¢enskych vplyvov bola zaloZzena na odbornych a transparentnych predpokladoch, vietky
prieskumy, studie alebo zdroje, z ktorych CBA vychadza, by mali byt predmetom skimania hodnotitela
rovnako ako samotna matematicka Cast CBA.

Potom, ako boli kvantifikované netrhové vplyvy, je potrebné ich vyjadrit v monetarnych hodnotach.
Najpouzivanejsi sposob pre ocenenie netrhovych vplyvov je koncept marginadlnej ochoty spotrebitela

16 Iny konverzny faktor sa pouZije iba v pripade vyrazného trhového skreslenia.

17y pripade, ak sa pouZije vypocet pomocou tzv. odpisovej metody
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platit’s, Marginalna ochota spotrebitela platit meria maximalnu pefiaznd sumu, ktoru su ludia (spotrebitelia)
ochotni zaplatit za konkrétny vystup, ktory vnimaju ako Ziaduci. Na odhad toho, kolko su ludia ochotni
zaplatit, sa pouzivaju rézne techniky, napr. metdda vyjadrenych preferencii, prejavenych preferencii alebo
transferu prinosov, ktoré spocivaju v empirickym prieskumoch spravania sa fudi®. Tento koncept pre
vyjadrenie ochoty platit v praxi nahradza (¢o sa tyka priamych vplyvov) v CBA prijmy projektu uvedené vo
financnej Casti CBA. Na rozdiel od investicnych a prevadzkovych vydavkov, ktoré su prenesené do
ekonomickej analyzy pomocou konverznych faktorov, prijmy plyntice z investicie do ekonomickej analyzy
nevstupuju, lebo si nahradené konceptom ochoty spotrebitela platit. Je to predovietkym preto, lebo
cenova politika poplatkov za verejné sluzby je regulovana (nema trhové pozadie) a nezohladnuje tak
skutocnu socidlnu hodnotu poskytovanej dopravnej sluzby.

Nie je povinnostou spracovatela CBA stanovit jednotkové ceny netrhovych vplyvov, ceny, ktoré sa pouziju
v CBA, su uvedené v dalSich ¢astiach tejto prirucky. Vzhladom na to, Ze potrebné empirické prieskumy pre
stanovenie ochoty spotrebitela platit este neboli v podmienkach Slovenskej republiky vykonané, boli pri
vacsine vplyvov ceny odvodené alebo prevzaté z relevantnych zahrani¢nych zdrojov.

V sulade s Vykondavacim nariadenim Komisie (EU) 2015/207 z 20. janudra 2015 st hlavné ekonomické vplyvy
(prinosy), ktoré maju byt postidené v CBA v sektore dopravy, nasledovné:

= zniZenie nakladov na prepravu tovarov a fudi, t. j.:
- Uspory Casu,
- Uspory prevadzkovych nakladov vozidiel;

=  znizenie nehodovosti;
= zniZenie emisii sklenikovych plynov;
=  zniZenie emisii znedistujucich latok;
= zniZenie emisii hluku.

Je doblezité, aby spracovatel CBA zohladnil vsetky vyssie uvedené vplyvy, nakolko nie vSetky vplyvy musia
mat nevyhnutne pozitivhy spoloéensky dopad. Je mozné, Zze okrem vyssie uvedenych netrhovych dopadov
vzniknu aj iné prinosy. V pripade, Ze je spracovatel schopny tieto netrhové dopady dostato¢ne odborne
zd6vodnit, kvantifikovat a ocenit, mdze ich zahrnit do CBA, avsak vidy len po predchadzajicom odsuhlaseni
autorov tejto prirucky.

5.2.2.1 MAKROEKONOMICKE VSTUPY

KedZe je v zmysle skorsich odporucani tejto metodiky CBA spracovana v stalych cenach, je potrebné stanovit
zakladny rok (rok 1) analyzy a historické vstupné udaje (t. j. tie hodnoty, ktoré vznikli alebo su vyjadrené
v cenach predchadzajicich rokov) je potrebné indexovat prave na hodnotu zdkladného roku. Tymto sa
zohladni vplyv inflacie. AvSak upozorniujeme, vplyv inflacie sa zohladni len pre Ciselné vstupy v case pred
zakladnym rokom analyzy, nikdy nie v ramci referencného obdobia projektu, inak by uz nebol dodrzany
princip stdlych cien. Pre zohladnenie inflacie sa pouZiju Udaje z nasledovnej tabulky, ktorej zdrojom je
Statisticky rad Slovenskej republiky.

Tabulka 19: Vyvoj inflacie v Slovenskej republike

_ 0,
CPI - ro¢na % 01 03 05 1,2%
zmena

Zdroj: DATAcube, Infldcia merand CPI (narodna metodika), celkova inflacia v %, medzirocna zmena
* Odhad podla 54. zasadnutia Vyboru pre makroekonomické prognézy, 02/2021

18 anglicky "Willingness to Pay (WTP)"

19 Spbsobov pre ocenenie netrhovych vplyvov je viac, alternativou méze byt napriklad metdda vypoctu obidenych nakladov, ktoré by bolo potrebné
vynaloZit na rovnaky produkt z alternativneho zdroja.
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M3 sa za to, Ze akakolvek hodnota vstupného udaju v danom roku plati pre den 31.12. v danom roku. Ak
napriklad vydavok na vykup pozemkov vznikol v roku 2016, ma sa za to, Ze vznikol k 31.12.2016. Ak je teda
prvym rokom analyzy rok 2019, vydavok na vykup pozemkov, ktory vznikol v roku 2016 sa bude upravovat
indexom za obdobie rokov 2017-2019 (1,06636).

Druhym délezitym makroekonomickym ukazovatelom, ktory je potrebné zobrat do Uvahy pri spracovani
CBA, je rast HDP. Predpoklada sa totiz, Ze ceny jednotlivych netrhovych vplyvov budd ¢asom rast imerne so
zvySovanim bohatstva obyvatelov, ktoré je mozné vyjadrit aj ukazovatelom hrubého domaceho produktu.
Napriklad realna hodnota pracovného casu suvisi s redlnou mzdou. A rast readlnej mzdy je zasa obvykle
povaZzovany za rovnaky ako rast HDP. Preto je potrebné v ekonomickej ¢asti CBA jednotkové ceny niektorych
spoloéenskych vplyvov upravit v éase podla odhadu rastu HDP a prislusnej elasticity. Pre zohladnenie rastu
HDP pocas referencného obdobia projektu sa pouziju udaje z nasledovnej tabulky.

Tabulka 20: Progndza vyvoja rastu HDP v Slovenskej republike

HDP - ro¢na % 5,8
N l l r r r l
Zmena

Zdroj: pre roky 2020-2024: 54. zasadnutie Vyboru pre makroekonomické progndzy, 02/2021
pre roky 2030-2060: European Commission: The 2021 Ageing Report, Projections for Slovakia

Za ucelom zjednodusenia spracovania resp. hodnotenia analyzy su vyhladové jednotkové ceny relevantnych
netrhovych vplyvov pre vyhladové obdobie stanovené v Prilohe tejto prirucky, pricom budd kazdorocne
aktualizované.

5.2.2.2 USPORA CASU CESTUJUCICH

Cas straveny cestovanim je povaZovany za jeden z najvyznamnejsich nakladov suvisiacich s dopravou, a preto
je uspora Casu jednym z najoc¢akdvanejSich prinosov investi¢nych projektov v dopravnom sektore. Z praxe
vyplyva, Ze Uspora Casu je zvyCajne najdoblezitejSim spolocenskym vplyvom dopravnych investicii, ktory
v najvacsej miere rozhoduje o tom, ¢i posudzovany projekt dosiahne kladné ekonomické hodnotenie.

Prvym krokom v ramci posudenia tohto netrhového vplyvu je jeho kvantifikacia, t. j. vyjadrenie vo fyzickych
jednotkach, najlepsie v hodinach resp. osobohodinach. Idedlnym zdrojom informacii o ¢asoch je dopravny
model. Ten poskytne spracovatelovi analyzy klicové vstupné Udaje, ato ocakdvanu intenzitu dopravy
a rychlosti jednotlivych kategérii dopravnych prostriedkov, z ktorych je moziné nasledne odvodit (za
predpokladu, Ze je k dispozicii Gdaj o vzdialenosti prepravy) pozadované casové Udaje. Aby mohla byt
vypocitana Uspora Casu, je potrebné kvantifikovat priemerny Cas prepravy pre nulovy scendr bez realizicie
investicie a pre scenar po realizécii investicie, a to zvlast pre kazdy druh dopravy.

Vstupné Udaje pre vypocet Casu zvy€ajne nie su rovnaké pocas celého referenéného obdobia, rychlosti
dopravnych prostriedkov, a teda aj ¢as potrebny na prekonanie urcitej vzdialenosti, sa méze menit, napr.
vzhladom na zmeny objemu dopravy (napr. naplnenie kapacity pozemnej komunikacie alebo vysoky podiel
nakladnych vozidiel spdsobi pokles rychlosti, a tym ndrast priemerného cestovného ¢asu). Kvalitny dopravny
model by mal poskytnit Gdaje pre niekolko vyhladovych obdobi (idealne rozpéatie 5-10 rokov), pri¢om
spracovatel CBA ich nasledne musi prepoditat pre kazdy rok referen¢ného obdobia. Pre tieto Ucely
odporuéame pouzit vzorec pre linedrnu interpoléciu (v pripade potreby extrapolaciu).

Dal3im délezitym Gdajom pre vy&islenie Uspory ¢asu je aj informéacia o obsadenosti dopravnych prostriedkov.
Dopravny model poskytne Udaje o ich pocte a cestovnych ¢asoch, avsak pre Ucely vypoctu ¢asovych Uspor
je potrebné poznat aj pocet cestujlcich, ¢i uzZ je to v cestnej, Zelezni¢nej alebo inej doprave. Zatial ¢o vo
verejnej osobnej doprave by mali byt tieto Udaje stanovené individudlne pre kazdy projekt (napr. na
zédklade historickych (dajov a/alebo predpokladov o prevedenej doprave vychadzajucej z dopravného
modelu), pre cestnl dopravu je mozné tieto Udaje zovSeobecnit podla nasledovnej tabulky.
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Tabulka 21: Priemerna obsadenost cestnych vozidiel v osobnej doprave

Typ vozidla Priemerna obsadenost

Osobné automobily 1,4 0s6b
Autobusy (nie MHD) 22 0s0b
Zdroj: Prieskum mobility pre ucely Dopravného modelu Slovenskej republiky (oktober 2015)

Priemerna obsadenost osobnych automobilov je odvodena z réznych zdrojov, ktoré sa zhoduju na priblizne
rovnakej obsadenosti. Neuvazujeme s Usporou ¢asu cestujucich pre nakladné vozidla, nakolko ich zakladnou
ulohou je prevazat tovar a nie osoby. Netrhové vplyvy nakladnej prepravy tykajlce sa ¢asu budd zohladnené
v Uspore tovaru resp. v Uspore prevadzkovych nakladov vozidiel. Rovnaky princip by sa mal uplatnit aj pre
nakladnd dopravu v ramci ostatnych moédov dopravy.

Druhym krokom v rdmci vypoctu Uspory Casu je jeho ocenenie, t. j. Uspora ¢asu v peflaznom vyjadreni.
Podla dostupnych medzindrodnych zdrojov je urcenie vhodnej hodnoty ¢asu pre CBA kltucovy udaj, a preto
sa uz niekolko desatroc¢i ekondmovia tejto oblasti podrobne venuju, ¢o je vyjadrené velkym mnoZstvom
odbornej literatury a vykonanych stadii. Naklady spojené s cestovnym ¢asom moézu zavisiet od rdznych
faktorov, ako napr. di?ka cesty, ucel cesty, socidlna skupina cestujucich alebo podmienky cestovania.
Niekedy ma cestovny cas nulovi hodnotu, kedZe [udia chcu travit ¢as cestovanim, avsak vo vacsine
pripadov cestovny ¢as vnimame ako naklad. V niektorych pripadoch méze mat cestovny ¢as velmi vysoku
hodnotu, napr. cesta na pohotovost, ponahlanie sa na letisko alebo dorucenie urgentne potrebného
produktu. V praxi ekonomického hodnotenia vsak je potrebné isté zjednodusenie a stanovit priemerné
hodnoty casu.

V zahrani¢nej praxi je typické stanovenie hodnoty cestovného cCasu podla Ucelu cesty (pracovné cesty,
dochdadzanie do prace a sikromné cesty), podla dizky cesty (hodnota ¢asu stipa Umerne dizke cesty), podla
lokality (hodnoty Casu vykonanych ciest v mestach a aglomerdciach maju vyssiu hodnotu ako na vidieku),
alebo podla dopravného prostriedku. Casto krat je zohladnena aj spolahlivost prepravy, t. j. hodnota ¢asu
ako nakladu stipa Umerne so znizenou spolahlivostou (nepredvidatelnostou) dopravnej sluzby. Vsetky
hodnoty sa ziskavaju z vykonanych empirickych odbornych studii, ktoré sa neustale aktualizuju, pricom vo

.....

V podmienkach SR zatial v tejto oblasti neboli vykonané Ziadne empirické studie, preto pri stanoveni hodnot
pre ucely tejto prirucky vychadzame z poslednych dostupnych relevantnych zahrani¢nych studii a metodik
(Velkd Britania, Nemecko, Francuzsko a Holandsko), ktorych hodnoty su spriemerované a prepocitané na
slovenské hodnoty podla indexu HDP v parite kupnej sily. Hodnotu cestovného ¢asu rozdelujeme iba na tri
zakladné kategoérie, a to podla Ucelu cesty na pracovné (sluzobné), dochddzanie do prace a sukromné.

Tabulka 22: Hodnoty €asu cestujtcich v podmienkach SR (v EUR/hodina, v CU 2021)

Sluzobné cesty Dochadzanie do prace Sukromné cesty

15,71 7,45 4,86

Zdroj: Vlastny prepocet na zaklade dostupnych zahrani¢nych studii

Uvedené hodnoty sa v ¢ase upravuju podla odhadovaného rastu HDP s elasticitou 0,7 pre sluZzobné cesty
a 0,5 pre iné ako sluZzobné cesty.

Délezitou informaciou na to, aby boli spradvne ocenené Uspory ¢asu v désledku implementacie projektu, je
poznanie Ucelov jednotlivych ciest, alebo tzv. "mixu" Ucelov ciest, ktoré jednotlivi cestujuci vykonaju. Tuto
informaciu by mal v idedlnom pripade poskytnut kvalitny dopravny model, ktory by na Grovni generovania
prepravnych vztahov mal uvaZovat s roznymi Ucelmi a dizkami ciest. V pripade, Ze takyto Udaj dopravny
model neposkytuje, je mozné pouzit rozdelenie uvedené v nasledujucej tabulke, ktoré je agregovanym
priemerom za celé Uzemie SR.
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Tabulka 23: Rozdelenie ciest podla ucelu, v%

Typ vozidla SluZzobné cesty Dochadzanie do prace

Osobné autd (vratane motocyklov) 24,4 68,3

Autobusy 3,7 33,8 62,5

Mestska hromadna doprava 3,8 39,2 57,0

Vlaky 4,3 25,6 70,1
Zdroj: Prieskum mobility pre Ucely Dopravného modelu Slovenskej republiky (oktober 2015)

Potom, ako spracovatel CBA ziskal relevantné vstupné udaje z dopravného modelu, mbze s pomocou vyssie
uvedenych tabuliek vypocitat celkovd Usporu €asu v periaznom vyjadreni. Pre lepsie pochopenie uvadzame
zjednoduseny a Cisto teoreticky priklad.

Medzi mestami A a B, ktoré su od seba vzdialené 60 km, existuje pravidelné vlakové spojenie. V sucasnosti je
priemerna rychlost vlakovej linky 80 km/h, jedna cesta vlakom medzi mestami trva 3/4 hodiny, teda 45 minat.
Kazdy deri sa medzi tymito mestami prepravi 5 000 cestujucich. Sucasnd infrastruktura vsak uZ je zastarana,
vlastnik preto planuje modernizaciu trate, po ktorej by sa priemernd rychlost vlakového spojenia zvysila na
100km/h. Jedna cesta medzi mestami A a B by potom trvala uzZ len 0,6 hodiny, t. j. 36 minut. Aka by bola Uspora
Casu v penaznom vyjadreni v pripade realizacie projektu, za predpokladu, Ze pocet cestujucich sa nezmeni?

Podla prirastkovej metddy je vidy potrebné porovnat scenar bez projektu s projektovym scendrom. Denné
naklady na cestovny ¢as vypocitame nasledovne:

naklady = (objem cestujucich x podiel sluZzobnych ciest x cestovny ¢as v hodinach x jednotkova cena
cestovného Casu pre sluzobné cesty) + (objem cestujicich x podiel dochadzania do prace x cestovny cas
v hodinach x jednotkova cena cestovného casu pre dochadzanie do prace) + (objem cestujlcich x podiel
sukromnych ciest x cestovny ¢as v hodinach x jednotkova cena cestovného €asu pre sikromné cesty).

Ciselne je vzorec moiné vyjadrit nasledovne:

naklady (0) = (5 000 x 0,043 x 0,75 x 15,71) + (5 000 x 0,256 x 0,75 x 7,45) + (5 000 x 0,701 x 0,75 x 4,86) =
22 461 EUR

naklady (1) = (5 000 x 0,043 x 0,60 x 15,71) + (5000 x 0,256 x 0,60 x 7,45) + (5 000 x 0,701 x 0,60 x 4,86) =
17 969 EUR

uspora nakladov = naklady (1) minus naklady (0) = -4 492 EUR

Po odcitani nakladov na cestovny Cas pre scenar s projektom (1) a ndkladov pre scenar bez projektu (0) nam
vyjde Uspora cestovného ¢asu v pefiaznom vyjadreni vo vyske 4 492 EUR pre rok 2021, v pripade celého roku
by to potom bolo (krat 365 dni) Uspora vo vyske 1 639 580 EUR.

Ciefom a dopadom niektorych investi¢nych dopravnych projektov (predovsetkym v oblasti verejnej osobnej
dopravy) mbze byt presun cestujicich z konkurenénych mdédov dopravy (napr. z automobilov na Zeleznicu),
pripadne vygenerovanie Uplne novych uzivatelov, ktori by inak necestovali. Vtedy hovorime o prevedenej
alebo vyvolanej doprave, pri ktorej méze byt uréenie Uspory Casy komplikované. Ak existuju komplexné
informdcie o ¢asoch cestovania a nakladoch na cestovanie vo vSetkych druhoch dopravnych tokov (kvalitny
dopravny model), ktoré projekt ovplyvni, je mozné tieto informacie uplatnit pri kvantifikacii ¢asovych Gspor
prevedenej dopravy. V opacnhom pripade, ak takdto komplexna informacie nie je k dispozicii, je potrebné
uplatnit pravidlo polovice, t. j. pre prevedend a vyvolant dopravu uvazZovat s poloviénou Usporou €asu v
porovnani s existujicimi uZivatelmi. Obdobne je potrebné postupovat aj pri kvantifikacii Uspor ¢asovych
nakladov tovaru alebo nakladov na prevadzku vozidiel.
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5.2.2.3 USPORA CASU TOVARU

Podobny koncept ako pri stanoveni ¢asovych nakladov cestujicich je mozné uplatnit aj v ramci nakladnej
prepravy. Experti v oblasti ekonomickej analyzy usudzuju, Ze aj ¢as, kedy je tovar prepravovany, ma istu
hodnotu, preto v niektorych pripadoch méze byt Gspora ¢asu tovaru zahrnuta do ekonomickej analyzy ako
jeden z netrhovych vplyvov. Logicky vyklad tohto vplyvu spociva napriklad v skorSom doruceni kaziaceho sa
tovaru na trh, ktory tak moze byt predany v lepSej kvalite a za lepsi cenu, alebo napriklad znizené vydavky
na uskladnenie/poistenie tovaru v dosledku Upravy logistického retazca, a pod. Tento vplyv by vsak nemal
byt do CBA zahrnuty automaticky. Odporicame, aby bol tento vplyv zohladneny iba pri investiciach, ktoré
zahfiaju dlhsie koridory alebo vyznamné Uzke miesta v dopravnej infrastrukture, a ktoré zaroven zasadne
menia situaciu v logistickom retazci. Je preto potrebné (ak relevantné) pre kazdy pripad zvlast spracovat
samostatnu analyzu, ktord preukaze, Ze Uspory €asu tovaru su redlne a nezanedbatelné, a nebudu stratené
v inej Casti logistického retazca.

Posudenie tohto vplyvu sleduje rovnaky postup ako pri posudeni Uspory Casu cestujucich, t. j. kvantifikacia
a ocenenie. Z dopravného modelu by teda malo byt zname, aké je o¢akavané mnoZstvo nakladnej dopravy
(t. j. cestnych nakladnych vozidiel réznych kategérii, ndakladnych vlakovych suprav, nakladnych lodi a pod.).
Druhou zlozkou kvantifikacie je informacia o mnozstve tovaru, ktory by mal byt prepraveny, a zaroven aj
o aky typ komodity pdjde. Spracovatel CBA by mal preskiimat historické toky tovarov na dotknutej sieti,
ktora je posudzovana, a mal by brat do Gvahy aj fakt, Zze kapacita nakladnych priestorov nemusi byt vzdy
naplnenda. Napr. v cestnej nakladnej doprave sa odporuca stanovit priemernu tonaz tovaru prepravovaného
jednym (stredne tazkym alebo tazkym) nakladnym vozidlom.

Ocenenie ¢asu nakladu vychadza z metodiky JASPERS (juin 2017), ktora bola vypracovana pre Ucely posudenia
ekonomickych dopadov v nakladnej Zelezni¢nej doprave. Ocenenie vyzaduje rozdelenie na dve kategorie
komodit vzhladom na rozdielnu jednotkovu cenu. Spracovatel CBA musi uréit podiel kategdrii na celkovom
objeme prepraveného tovaru.

Tabulka 24: Hodnoty ¢asu tovaru v podmienkach SR (v EUR/tona/hodina, v CU 2021)

Tovar s nizkou hodnotou (menej ako 6 000 EUR/tona) 0,0

Bezny tovar (hodnota viac ako 6 000 EUR/tona) 0,2
Zdroj: JASPERS Appraisal Guidance (Transport), Guidance on Appraising the Economic Impacts of Rail Freight Measures, 06/2017

Typickym tovarom s nizkou hodnotou je kamenivo, uhlie, drevna hmota, sypané materidly, r6zne suroviny
a pod. Vyssie uvedend hodnota pre bezny tovar sa neupravuje o predpokladany rast HDP (je stabilnd pocas
celého referenéného obdobia), a tym padom ani o Ziadnu elasticitu. Zaroven sa v tejto Casti nezohladnuje
naklad na vodicov resp. posadku vozidiel, tieto su zohladnené v ¢asove] zlozke prevadzkovych nakladov
vozidiel.

V pripade projektov cestnej infrastruktiry je mozné v pripade chybajicich presnych Udajoch o mnoZstvach
(hmotnostiach) prepravovaného tovaru alebo druhu komodity vyuZit celoslovenské priemerné statistické
hodnoty v zmysle nizSie uvedenej tabulky. V ramci Zelezniénych projektov odporicame uUdaje stanovit
individualne na zaklade charakteristickych tokov komodit na danej trati a Udajov o skutocnych hrubych
tonokilometroch, ktoré je moiné ziskat od ZSR.

Tabulka 25: Priemerny podiel prepravovanych komodit a objemu tovaru v cestnej doprave
Mnoistvo tovaru na

Podiel komodity na

Komodita reprave stredne tazké/tazké
prep nékladné vozidlo
Tovar s nizkou hodnotou 44%
17,5t
Bezny tovar 56%

Zdroj: Rocenka dopravy, pdst a telekomunikacii, Statisticky Grad SR, 12/2019, vlastny odhad
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Po prepocte v zmysle vyssie uvedenych tabuliek mozno vyuZit zjednodusenie v podobe hodnoty ¢asu tovaru
1,96 EUR/hodina pre jedno stredne tazké alebo tazké nakladné vozidlo v cestnej doprave.

5.2.2.4 USPORA PREVADZKOVYCH NAKLADOV VOZIDIEL

Naklady suvisiace s prevadzkou vozidiel su definované ako naklady, ktoré vznikaju prevadzkovatelom alebo
vlastnikom dopravnych prostriedkov pri vyuZivani dopravnych sluzieb poskytovanych dopravnou
infrastruktirou. V pripade cestnej infrastruktury su to teda napriklad majitelia cestnych vozidiel, ktorym
vznikaju naklady na pohonné hmoty, ako aj dalSie naklady suvisiace s prevadzkou vozidla (opotrebovanie
pneumatik, mazanie, servis, poistenie, odpisy atd.). Podobne v pripade Zelezni¢nych kolajovych vozidiel je
to hlavne spotreba pohonnych hmot a dalSie prevadzkové a Udrzbové polozky v zavislosti od technoldgie
a typu vozidla.

Uspora prevadzkovych nakladov vozidiel oby&ajne nepatri medzi ciele investi¢nych projektov v dopravnej
oblasti, avSak zvycajne je to jeden z typickych vplyvov, najma v rdmci projektov cestnej infrastruktary. Napr.
modernizacia alebo vystavba novej cesty zvycajne vedie k plynulejsSej jazde alebo odstraneniu zédpch, o sa
zakonite prejavi na spotrebe pohonnych hmoét. Uspora prevadzkovych nakladov cestnych vozidiel mdze byt
aj prinosom projektov vo verejnej osobnej dopravy. Ak napriklad vyrazné zlepSenie ponuky Zelezni¢nej
dopravy (¢i uz modernizaciou infrastruktury alebo kolajovych vozidiel) sposobi narast cestujucich v dosledku
presunu z individudlnej automobilovej dopravy, priamym prinosom budu usetrené naklady na cesty autom,
ktoré sa neuskutocCnia.

Spracovatelov ako aj hodnotitelov chceme upozornit na vhodné zahrnutie tohto vplyvu do analyzy, podla
toho, o aky investi¢ny projekt pojde:

= v pripade infrastruktirnych investi¢nych projektov by mal byt vplyv na prevadzkové naklady vozidiel
uzivatelov infrastruktury (resp. dotknutej siete) zahrnuty do ekonomickej analyzy, pre vsetky médy
dopravy, beruc do Uvahy osobnu ako aj nadkladnu dopravu;

= v pripade investicii do samotnych vozidiel (zvy¢ajne ndjom alebo nakup dopravnych prostriedkov)
sa tento aspekt zohladni uz vo financnej analyze v polozke prevadzkové vydavky. Vysledok (narast
alebo uspora) bude v ekonomickej analyze vyjadreny cez tiefiové ceny, t. j. pouzitim konverzného
faktoru.

V ramci projektov cestnej infrastruktury sa naklady na prevadzku vozidiel daju rozdelit na dve skupiny, a to
spotreba pohonnych hmot a ostatné naklady na prevadzku vozidiel.

Spotreba pohonnych hmét vozidiel je zavisla na mnohych faktoroch. Pre Ucely spracovania CBA podla tejto
metodiky uvaZujeme s vypoctom spotreby pre 5 kategdrii cestnych vozidiel. Celkova spotreba jednotlivych
kategorii bude zavisla na priemernej rychlosti vozidla, najazdenych kilometroch a niekolkych rychlostnych
obmedzeniach, ktoré sa na posudzovanych cestnych uUsekoch moézu vyskytnat. Vypocet spotreby
odporucame vykonat v dvoch krokoch. Prvym je vypocet zakladnej spotreby podla priemernej rychlosti
vozidla na danom Useku cesty. Udaj o priemernej rychlosti je jednym zo vstupnych tdajov CBA, ktory by mal
idedlne poskytnut dopravny model. V nasledujlcej tabulke su stanovené priemerné spotreby rbznych
kategorii vozidiel (pre osobné automobily v ¢leneni benzin/nafta, ostatné kategdrie iba nafta) v zavislosti od
dosiahnutej rychlosti. Zdrojom Udajov je francizska metodika a definované krivky spotreby osobného
a nakladného vozidla, ktoré boli nasledne kalibrované na podmienky SR.
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Tabulka 26: Priemerna spotreba pohonnych hmot v zavislosti od kategérie vozidla a rychlosti (v litroch/km)

Rychlost v km/h

tegoravode | Remeteem
[ 0] 20 20 |0 0] e 70| | 500l 1x0]

Osobné vozidla

0,121 0,102 0,087 0,075 0,066 0,060 0,058 0,059 0,063 0,070 0,081 0,095 0,112

(benzin)
8]:;?:)8"02"1'3 0,111 0,092 0,077 0,65 0,056 0,050 0,048 0,049 0,053 0,060 0,071 0,085 0,102
\L/zrz'izelénakladne 0,149 0,30 0,115 0,103 0,094 0,088 0,086 0,087 0,091 0,098 0,109

Stredne tazké
nakladné vozidla
Tazké nakladné

0,691 0,546 0,441 0,371 0,330 0,311 0,309 0,318 0,332

0,832 0,687 0,582 0,512 0,471 0,452 0,450 0,459 0,476

vozidla
Autobusy 0,651 0,506 0,401 0,331 0,290 0,271 0,269 0,278 0,292 0,305
Zdroj: Fourniture et adaptation d'un logiciel de planification des transports, Manuele de Reference, 04/2006 a vlastny vypocet

Vyssie uvedené rychlosti je mozné pouiZit pre akykolvek typ cesty, predpoklada sa, Ze pohyb vozidla je
plynuly, preto su spotreby pri jednotlivych rychlostiach idedlne. Hodnoty spotreby uvedené v tabulke su
stanovené pre danu rychlost uvedend v stipci (napr. hodnota 0,112 pre osobné vozidla benzin plati prave
pre rychlost 130 km/h). Pre stanovenie spotreby v rozsahu medzi jednotlivymi rychlostami uvedenymi v
tabulke je mozné pouzit linearnu interpolaciu (napr. pre rychlost 125 km/h sa spotreba odvodi od hodn6t
stanovenych pre rychlosti 120 km/h a 130 km/h).

Druhym krokom vypoctu spotreby je zohladnenie toho, Ze nie kazdy usek umoznuje plynuly pohyb vozidiel
(s rovhomernou rychlostou). Pomerne ¢asto sa tento jav vyskytuje na cestach I. triedy, ktoré prechadzaju
obcami a mestami a Uroviovo sa krizuju s roznymi inymi komunikaciami. Plynuly pohyb vozidla tak méze
byt preruseny, s ¢im suvisi aj dodatoéna spotreba pohonnych hmoét. Uvazujeme s piatimi najcastejsimi
obmedzeniami plynulého pohybu, a to:

= vyjazd z intravilanu a s tym spojené zrychlenie za koncom mesta alebo obce;

= okruZna krizovatka znamenajlca este vyraznejSie spomalenie a zrychlenie;

= stykova kriZovatka, kedy sa vozidlo Uplne zastavi a rozbehne;

= pripojenie na dialnicu/rychlostnu cestu a s tym spojené spomalenie a nasledné zrychlenie.
Dodatocna spotreba bola stanovend osobitne pre kazdé rychlostné obmedzenie a kazdu kategdriu vozidla,
pricom bola odvodena od krivky spotreby danej kategdrie a dalSich parametrov, ako napr. zrychlenie, MIN

a MAX rychlost, di?ka prejazdu a pod. Hodnoty dodatoénej spotreby v désledku rychlostnych obmedzeni su
uvedené v nasledujucej tabulke.

Tabulka 27: Dodatocna spotreba pohonnych hmot v désledku rychlostnych obmedzeni (v litroch)

Rychlostné obmedzenie

Kategéria vozidla Vyjazd 2 O.I'(ruzna 0.lv<ruzna Krlzovatk’a so Krlzovatké so Pripojenie
. i krizovatka krizovatka zastavenim v zastavenim
intravilanu . . X X na D/RC
v obci mimo obce obci mimo obce
OA (benzin) 0,057 0,024 0,081 0,033 0,090 0,115
OA (nafta) 0,051 0,022 0,073 0,030 0,081 0,103
LNV 0,070 0,029 0,099 0,040 0,110 0,141
SNV 0,276 0,131 0,407 0,184 0,460 0,519
TNV 0,393 0,165 0,558 0,228 0,621 0,804
Autobusy 0,256 0,123 0,379 0,174 0,430 0,477
Zdroj: vlastny vypocet
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Obcou sa mysli akykolvek intravilanovy Usek, kde je rychlost znizena na 50 km/h, t. z. aj mestské prostredie.
Dodatocénu spotrebu vycislend pre vyjazd z obce je mozné pouzit aj pre pripad Urovriového krizovania cesty
v extravildne so Zeleznicnym priecestim. Zaroven zdoraziujeme, Ze zohladnenie dodatocnych spotrieb by
nemal byt automatické. PredovSetkym sa to tyka krizovatiek. Nie je Ziaduce, aby sa zohladnovala dodato¢na
spotreba pre vsetky krizovatky, iba pre tie, ktoré predstavuju krizovania regionalne vyznamnych ciest, ktoré
sU zaroven relevantné aj podstatnou intenzitou dopravy. Pre kazdu krizovatku by mal spracovatel vychadzat
z dopravného modelu alebo mikrosimulacie, pricom opodstatnenost zahrnutia dodatoc¢nej spotreby do CBA
by mal prezentovat v zrozumitelnej ¢iselnej aj vizudlnej forme, napr. v sprievodnej textovej sprave. Tiez plati,
Ze dodatoéné spotreby je potrebné spravodlivo zohladnit pre vietky projektové scenare.

Celkova spotreba pohonnych hmét kazdého scendru vyjadrena vo fyzickych jednotkach sa tak bude skladat
zdvoch zloZiek, zakladnej a dodatocCnej spotreby. Ddélezitym Udajom pre spracovatelov je rozdelenie
kategdrie osobnych vozidiel podla typu pouZivaného paliva na benzin a naftu. Na zdklade celoro¢nej
Statistiky predaja osobnych dut v SR v roku 2019 odporucame pouzit rozdelenie v pomere 75/25 v prospech
aut s benzinovym pohonom. Spotreby pre vozidla s alternativnym pohonom (elektrina, LNG, CNG a pod.)
zatial neuvazujeme, nakolko ich podiel v SR je zatial minimalny, pricom ani Statistiky z poslednych rokov
nenaznacuju vyraznl zmenu v neprospech tradi¢nych paliv v podobe benzinu a nafty®. Pre Ucely lepSieho
pochopenia, ako zohladnit dodato¢nu spotrebu, uvadzame jednoduchy teoreticky priklad.

Teoreticky Usek je ohrani¢eny dvoma okruznymi krizovatkami mimo obce. Suc¢astou hodnoteného Useku je aj
jedna obec s vyznamnou kriZzovatkou, ktora je riadenda svetelnou signalizaciou. Aka bude dodatocna spotreba
pohonnych hmot na tomto Useku, beric do Uvahy stanovenu intenzitu (RPDI), za zjednoduseného predpokladu,
Ze vSetky vozidld s osobné automobily? Idedlnym postupom je vycislenie dodatocnej spotreby pre kazdé
rychlostné obmedzenie samostatne:

1) Pre okruzna krizovatku vypocditame dodatoénu spotrebu ako 1/2 z extravilanovej intenzity, pretoze ide
o obojsmernu intenzitu a zrychlenie na hodnotenom Useku (ktoré si vyZziada dodatocnu spotrebu) sa tyka iba
polovice vozidiel, t. j. tych, ktoré vstupuju na hodnoteny uUsek. Na zaciatku ako aj na konci Useku nastane
rovnaka situacia, preto modzeme extravildnové intenzity scitat a nasledne vypocitat dodato¢nu spotrebu.

Dodato¢na spotreba pre benzinové vozidla = (5000+4000)/2 * 0,75 * 0,081 = 273,375 litra benzinu denne
Dodato¢na spotreba pre naftové vozidld = (5000+4000)/2 * 0,25 * 0,073 = 82,125 litra nafty denne

2) Podobny postup ako v predchadzajicom bode je moiné pouzit aj pre vycislenie dodatoénej spotreby pri
prejazde obcou. Opét sa pouZije 1/2 extravilanovej intenzity, nakolko iba polovica aut zrychluje smerom von
z obce, druha polovica vozidiel spomaluje, ¢o vSak nevyzaduje dodatocnu spotrebu.

Dodato¢na spotreba pre benzinové vozidla = (5000+4000)/2 * 0,75 * 0,057 = 192,375 litra benzinu denne
Dodatocna spotreba pre naftové vozidld = (5000+4000)/2 * 0,25 * 0,051 = 57,375 litra nafty denne

3) Mierne narocnejsim mbze byt vypocet dodatoénej spotreby na stykovej krizovatke. Idedlne je potrebné
pristupovat ku kazdej krizovatke individudlne, nakolko jej usporiadanie, kapacita, pravidla mézu byt rozdielne.

20 Tento stav viak pravdepodobne nebude platit navzdy. Alternativne formy pohonov, najméa elektromobilita v oblasti osobnych vozidiel a vodikovy
pohon v oblasti ndkladnej dopravy, s nespochybnitelnymi a silno dotovanymi trendmi, ktoré maju potencial vyrazne prispiet k zniZzeniu uhlikovej
stopy a znedistenia Zivotného prostredia z dopravy. Vo vyhladovom obdobi CBA (30 a viac rokov) sa tieto trendy dozaista prejavia, napriklad prave
v miere spotreby tradi¢nych paliv, avSak nevieme povedat ako rychlo a v akej miere. Akykolvek odhad, ¢o i len konzervativny, by bol iba vlastnym
odhadom, a preto ho zatial' z tejto Priru¢ky vynechdvame. Ostava Ulohou autorov tejto Prirucky tieto trendy sledovat a v buducich verziach ich
primerane zaclenit. V pripade investiénych projektov zameranych na alternativne formy v doprave (napr. vystavba infrastruktiry nabijacich stanic
a pod.) ostava povinnostou spracovatela CBA stanovit a dostato¢ne obhdjit potrebné vstupné udaje.
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Ulohou spracovatela CBA je hrubym odhadom stanovit, aky podiel vozidiel na krizovatke zastavi a aky podiel
krizovatkou prejde plynulo. Miera detailu je ponechana na spracovatela CBA. V pripade, Ze sa krizuju
dominantny smer s menej vyznamnym, moze byt zaverom to, Ze miera plynulosti je 100%, t. j. nevznika Ziadna
dodatocna spotreba. Opaénym pripadom méze byt krizovatka, ktorej kapacita je naplnend, tvoria sa zépchy,
a preto je miera plynulosti 0%, t. j. na kriZovatke zastane a nasledne zrychlia vietky vozidla (toto moze platit aj
pre okruzné krizovatky).

V naSom teoretickom priklade uvaZujeme stym, Ze svetelnd signalizacia funguje v dvoch rovnocennych
intervaloch, t. j.

zapadno-vychodnom a severno-juznom, hrubym odhadom preto je, Ze polovica vozidiel na krizovatke zastavi
a polovica prejde plynulo. KedZe si do modelu zahrnuté aj vedlajSie cesty (severno-juzny tah), uvazujeme
s celkovou intenzitou 8tis. vozidiel (6000+4500+3300+2000)/2.

Dodato¢na spotreba pre benzinové vozidla = 8000/2 * 0,75 * 0,033 = 99 litrov benzinu denne
Dodato¢na spotreba pre naftové vozidld = 8000/2 * 0,25 * 0,030 = 30 litrov nafty denne

V pripade investicii do novej cestnej infrastruktury (pripadne do rozSirenia uz existujlucej) sa ocakdva, ze
celkova spotreba pohonnych hmot bude nizSia v scenari s projektom oproti scenaru bez projektu. Je to
najma vdaka vyssim rychlostiam a plynulejSej jazde na novej ceste. Toto vsak nemusi byt vidy pravidlo,
spotreba v scenari s projektom mozZe aj narast, napr. v dbsledku dosahovania maximalnych povolenych
rychlosti na dialnici/rychlostnej ceste alebo ak je nova komunikacia dlhsia ako stcéasna.

Potom, ako bola vy¢éislena celkova spotreba pohonnych latok, je potrebné vycislit, kolko tato spotreba stoji.
Ceny paliv sa ¢asto menia v zavislosti od mnohych externych faktorov, preto povazujeme za vhodné pouzit
jednotnu sadzbu za benzin resp. naftu, aby sa naprie¢ roznymi CBA nepoutzivali prilis rozdielne ceny. Pre nds
vypoclet sme poufzili priemerné ceny benzinu a nafty za obdobie rokov 2015-2019 z databazy Statistického
Uradu SR. Tieto ceny boli nasledne upravené o suvisiace dane tak, aby sme ziskali tiefovu cenu pouzitelnd
pre ucely ekonomickej analyzy. Vysledné odporucané ceny, ktoré sa pouziju v CBA su nasledovné:

Motorovy benzin: 0,523 EUR/liter
Motorova nafta: 0,570 EUR/liter

Tieto ceny sa nebudu eskalovat v ¢ase, ani sa nebudi upravovat o predpokladany rast HDP.

Druhou skupinou prevadzkovych nakladov vozidiel cestnej infrastruktury su ostatné prevadzkové naklady.
Su to vsetky dalSie variabilné ndaklady, ktoré vznikaju majitefom vozidiel v stvislosti sich prevadzkou.
Variabilné znamena, Ze su zahrnuté iba ndklady citlivé na mieru pouZivania vozidla, a to bud na prejdenu
vzdialenost alebo na ¢as prevadzky vozidla. Nie su teda zahrnuté naklady na prevadzku, ktoré majitelia
vozidiel musia vynaloZit jednorazovo (napr. registracia vozidla) alebo pravidelne (napr. poistenie) bez ohladu
na to, ako ¢asto sa vozidlo pouZiva, pretoZe tieto naklady sa vplyvom realizacie projektu nemenia. Variabilné
prevadzkové naklady vozidiel si zhrnuté do dvoch zloZiek nasledovne:

Tabulka 28: Priemerné jednotkové naklady na prevadzku cestnych vozidiel v CU 2021

Variabilna zlozka prevadzkovych nakladov

Kategoria vozidla
EUR/km EUR/hodina

Osobné vozidla (benzin) 0,041 3,643
Osobné vozidla (nafta) 0,034 2,429
Lahké nakladné vozidla 0,042 14,138
Stredne tazké nakladné vozidla 0,065 15,584
Tazké nakladné vozidls 0,120 18,014
Autobusy 0,084 16,393

Zdroj: vlastny vypocet
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Hodnoty v tabulke boli stanovené na zéklade réznych zdrojov (napr. SR SR, Metodika pre pouzivanie HMID-4
v podmienkach SR a CR atd.), pri¢om st uvedené bez dani a so zohladnenim korekénych faktorov, preto uz
nie je potrebna dalSia Uprava. Do "km" zlozky boli zahrnuté naklady na spotrebu pneumatik, motorového
oleja, servisnych prac a nahradnych dielov. Do "Casovej" zloZky boli zahrnuté odpisy (nie Uctovné, ale redlna
strata hodnoty vozidla) a v pripade nakladnych vozidiel a autobusov aj naklady na pracu posadky vozidla.
Zakladom pre vypocet ostatnych prevadzkovych nakladov vozidiel budd udaje (vozidlové hodiny, vozidlové
kilometre), ktoré uz boli spracované v ramci predchadzajucich krokov CBA (Uspora ¢asu, spotreba pohonnych
latok). Jednotlivé zlozky prevadzkovych néakladov vozidiel mézu v inkrementalnom vyjadreni vykazovat
opacné vysledky, napr. v pripade novej cesty, ktora je dlhsia ako pévodna, bude Uspora km zlozky zaporna
(vzhfadom na vyssi pocet vozidlovych kilometrov), avsak v rdmci ¢asovej zlozky sa ocakava kladna uUspora,
nakolko aj vacsiu vzdialenost je mozné pri plynulejsej jazde a vy$sich rychlostiach prekonat za kratsiu dobu.
Casovy aspekt povaiujeme za rovnako ddlezity ako prejdent vzdialenost a v tomto zmysle ide o vyraznu
zmenu oproti predchadzajicim verziam tejto prirucky.

V ramci projektov Zeleznic¢nej infrastruktury sa naklady na prevadzku vozidiel urcia o nieco jednoduchsie.
Vsetky relevantné variabilné ndklady su vyjadrené v jednej jednotkovej cene pre "km" zlozku a pre "¢asovu"
zlozku, zvlast pre vozidla v osobnej a zvlast pre vozidla v nakladnej Zelezni¢nej doprave.

Jednotkové naklady na prevadzku vozidiel osobnej Zelezni¢nej dopravy vychadzaju z tabulky uvedenej
v kapitole 4.2.4.3. Z nej boli vybrané iba tie nakladové poloZzky, ktoré su citlivé na mieru pouZivania vozidiel,
inymi slovami tie polozky, ktoré pre prevadzkovatelov budi znamenat zmenu v prevadzkovych nakladoch
vozidiel v pripade zmien v infrastrukture. Preto napr. nie je zahrnuta polozka "sprava a rézia". Vynechani je
aj polozka "poplatok za ZDC", kedZe ide iba o transfer v ramci verejnych financii od prevadzkovatela vozidiel
k spravcovi infrastruktury. V "Casovej zlozke" su zohladnené persondlne ndklady (obsluzny personal)® a tiez
je pridand polozka tykajlca sa odpisov, ktord vyjadruje mieru opotrebenia vozidiel vzhfadom na ocakavané
dopravné vykony vozidiel vréznych modelovanych scenaroch. Vysledné jednotkové ceny predstavuju
tienové ceny, ktoré boli upravené o prislusné konverzné faktory.

Tabulka 29: Priemerné jednotkové naklady na prevadzku osobnych Zelezni¢nych vozidiel v CU 2021

Variabilna zlozka prevadzkovych nakladov

Typ vozidla
EUR/vIkm EUR/vlhod.

EL Poschodova jednotka 3,39 114,57
EL Suprava typu push-pull 4,31 140,48
EL Rychlikova suprava* 6,90 206,52
D Suiprava Osobny vlak** 4,24 136,89
EL Suprava Osobny vlak** 5,22 141,46
D Motorova jednotka 3,00 97,85

Zdroj: ZSSK, vlastny prepocet
* Stprava pozostavajuca z hnacieho kolajového vozidla a 10 osobnych voziiov
** Slprava pozostavajuca z hnacieho kolajového vozidla a 4 osobnych vozriov

Rovnako ako pri vypocte prevadzkovych nakladov vozidiel cestnej infrastruktury su aj tu zakladom vypoctu
vozidlové (vlakové) kilometre (vlkm) a vlakové hodiny (mysli sa ¢as vlakovej dopravy). Ak sa vplyvom novej
(modernizovanej) infrastruktiry nezmeni intenzita nasadenia vozidiel, oéakdvanym vysledkom by mala byt
inkrementélna Uspora v prevadzkovych nakladoch, kedZe nova trat by mala byt kratSia alebo by mali byt

2 zohladnuje persondlne naklady obsluzného personalu v dobe vykonu vlakovej dopravy. Jej podiel na celkovej mzde je vSak podla udajov ZSSK
iba 38% pre rusriovodicov resp. 55% pre vlakveddceho. Pokial by malo byt dopadom investicie zefektivnenie nasadenia obsluzného personalu, je
potrebné upravit stanovenu JC, pretoze podiel mzdy na dopravnom vykone bude vy33i. Toto pravidlo sa rovnako uplatriuje pre projekty Zelezni¢nej
osobnej dopravy (Cast 4.2.4.3) ako aj Zelezni¢nej infrastruktdry.
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dosahované vyssie rychlosti. Ak by vsak malo v dosledku investicie prist kzintenzivneniu taktu,
inkrementdlne naklady porastu (napr. v doésledku potreby novych vozidiel, pripadne efektivnejSiemu
vyuZitiu existujucich). Na druhej strane by vsak v takychto pripadoch mal zarover rast pocet cestujicich, za
predpokladu ich oéakdavaného presunu z inych médov dopravy, o mdze generovat iny typ spolocenskych
prinosov (Uspora ¢asu atd.).

Jednotkové naklady na prevadzku vozidiel Zeleznicnej nakladnej dopravy su stanovené na zaklade metodiky
JASPERS (jun 2017), ktord sme uz vyuZili pri oceneni Uspory ¢asu tovaru. Tato metodika okrem iného ocenila
aj priemerné naklady dopravcov v nakladnej zZelezni¢nej doprave, pricom zohladnila aj "¢asovu zlozku", aj
"km" zlozku v podmienkach SR. Ulohou spracovatela CBA je stanovit podiel réznych typov prepravovanych
komodit na danej trati/koridore, ktora je predmetom posudenia, pricom by mal vychadzat predovsetkym zo
skutoénych vykonov v poslednom obdobi. Zaroveri je potrebné stanovit celkovy pocet vlakovych kilometrov
a hodin pre kazdy zo scenarov pre kazdy rok referenéného obdobia a vypocitat naklady v zmysle nasledovnej
tabulky.

Tabulka 30: Priemerné jednotkové naklady na prevadzku nakladnych Zelezniénych vozidiel v CU 2021

. . ’ Dieselova trakcia Elektricka trakcia
Typ nakladnej prepravy podla

komodity EUR/vIkm EUR/vihod. EUR/vikm EUR/vihod.
Intermodalna (kontajnerova) 5,59 375 3,12 336

Automotive 5,59 459 3,12 397

Sypké substraty, ostatné 5,59 404 3,12 359
Zdroj: JASPERS Appraisal Guidance (Transport), Guidance on Appraising the Economic Impacts of Rail Freight Measures, 06/2017

V pripade posudzovania investicii do vozidlového parku/flotily (napr. ndkup Zelezni¢nych kolajovych vozidiel)
sa vplyv v podobe Uspory prevadzkovych ndkladov vozidiel v ekonomickej €asti CBA logicky nezohladriuje,
prevadzka vozidiel (aj pripadna Uspora) je zohladnena vo finan¢nej analyze v ¢asti prevadzkovych vydavkov,
ktoré su potom pouzité v ekonomickej ¢asti po zohladneni konverznych faktorov.

Jednotkové naklady uvedené v tejto podkapitole sa v ¢ase neupravuju o rast HDP.

5.2.2.5 ZMENY V MIERE BEZPECNOSTI

Nehody sa vyskytuju vo vsetkych formach dopravy, ¢i uz v ramci jedného dopravného médu alebo medzi
jednotlivymi médmi, pricom predstavuju velmi vyznamny spolocensky naklad, predovsetkym nemateridlnej
povahy, pre ktory neexistuje trhové vyjadrenie. Zatial ¢o Zelezni¢ng, leteckd a vodna doprava su povazované
za velmi bezpecné mady, cestna (individualna) doprava vykazuje v nehodovosti horsie Statistiky (relativna
nehodovost v pomere k osobokilometrom), a preto je aj na trovni krajin EU tejto oblasti venovana zvy$ena
pozornost vyjadrend mnozstvom ambicidéznych programov a suvisiacej legislativy. S ohladom na tento fakt
je tato kapitola zamerana vyhradne na cestnu dopravu.

Podla tejto metodiky, prinosy vyplyvajlce zo zmeny v miere bezpecnosti sa mozu prejavit nasledovne:

= ako dé6sledok konkrétnych opatreni na zvySenie bezpecnosti, a to vybudovanim novej komunikacie
s lepSimi parametrami (lepsie Sirkové usporiadanie, viac pruhov, smerovo rozdelend atd.) alebo
realizaciou roznych bezpecnostnych opatreni na existujlcej ceste, napr. Uprava stykovej krizovatky
na okruznu alebo mimouroviiovu a pod.;

= nepriamo, a to presunom cestujucich do Statisticky bezpecnejsSich mdédov dopravy, t. j. napr. z ciest
na Zeleznicu.

Vyhodnotenie zmeny miery bezpecnosti posudzovaného projektu spociva v dvoch zdkladnych krokoch, a to
v kvantifikacii mnoZstva ndsledkov dopravnych nehéd a nasledne ich ocenenie, t. j. priradenie spolocenske;j
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hodnoty. Ako vidy sa uplatiuje inkrementdlny princip. Najprv sa spracuje scendr buduceho vyvoja
bezpecnosti pre variant bez projektu a potom s projektom. Pre Uéely vyhodnotenia sa bude uvaZovat s
troma kategdriami nasledkov, a to smrtelné zranenia, tazké zranenia a l'ahké zranenia.

Samotna kvantifikacia (projekcia) poctu ndsledkov dopravnych nehod je pomerne naro¢na uloha. Je to
preto, Ze kazdy uvaZovany Usek ma svoje fyzické Specifika, ktoré mieru nehodovosti a/alebo ich zavaznosti
moézu ovplyvnit. Zdmerne uvadzame slovo "mézu", pretoze pri¢inou dopravnej nehody nie s vidy len
fyzické parametre danej cesty, ale aj iné priciny, napr. pesi a cyklisti, extrémne pocasie, ale predovsetkym
nezodpovedna jazda. Inymi slovami, beric do Uvahy 30-roéné vyhladové obdobie, je len velmi tazké
odhadnut buduci pocet nasledkov dopravnych nehdd analyzovanim velkého mnozZstva premennych spolu
s r6znou mierou vyskytu nahodnych udalosti. S ciefom zjednotenia metodického pristupu naprie¢ réznymi
CBA, ako aj so zamerom elimindcie Statistickych odchylok, preferujeme pouZitie metddy relativnej miery
bezpecnosti odvodenej zrobustnych historickych a Statistickych Gdajov. Tato metdda vyjadruje
pravdepodobny pocet os6b, ktorym v désledku dopravnej nehody vznikne ndsledok na Zivote alebo zdravi,
a to na réznych typoch pozemnych komunikacii, bertc do uvahy dizku posudzovaného Useku a ocakavanu
intenzitu dopravy.

S ciefom co najpresnejsSej kvantifikacie dopadu investicie v oblasti bezpecnosti navrhujeme pre zdkladny
scenar stanovit relativnu mieru bezpecnosti samostatne pre kazdy relevantny existujuci cestny usek, ktory
je zahrnuty do posudenia (v zmysle kapitoly 2.2). V zakladnom scenéri sa budu posudzovat historické
a $tatistické Udaje o intenzite vozidiel, pocte nehdd aich nasledkoch ako aj fyzické udaje (napr. dizka
Useku)z 2 2 \lysledkom bude udaj o relativhej miery bezpeénosti cestného Useku vyjadrend poctom
smrtelnych/zavainych/l'ahkych zraneni v désledku dopravnej nehody na 100 miliénov vozovych
kilometrov. V nasledujicom texte uvddzame priklad stanovenia relativnej miery bezpecnosti na
teoretickom useku.

/ 2014

Na posudzovanom cestnom useku v dizke 4 km bola sledovana historické 3tatistika dopravnych nehdd v obdobi
rokov 2013-2019. V tychto rokoch boli zaznamenané 3 nehody s nasledkami na Zivote alebo zdravi, a v rdmci
nich celkovo 1 smrtelné zranenie (SZ), 2 tazké zranenia (7Z) a 5 lahkych zraneni (LZ). Namerand priemernd
denna intenzita vozidiel na tomto Useku je 7 500 vozidiel. Ro¢na intenzita teda je 2 737 500 vozidiel, a za sedem
rokov sa na dizke Gseku 4 km najazdi 76 650 000 km. Relativna miera bezpe&nosti sa vypoéita nasledovne:

Relativna miera bezpeénosti = pocet zraneni podla kategdrie / pocet vozovych kilometrov * 100 000 000

1/ 76650 000 x 100 000 000 = 1,305 pre smrtelné zranenia
2 /76 650 000 x 100 000 000 = 2,609 pre tazké zranenia
5/ 76 650 000 x 100 000 000 = 6,523 pre lahké zranenia

22 pre historické Udaje o nehodovosti a jej nasledkoch odporu¢ame pouzit databazu Dopravnej policie, celoro¢né Statistiky st zohladnené v mesiaci
december kazdého roka, pri¢om relevantné tdaje poskytuje topograficka evidencia, v ktorej sa zaznamenava kraj/okres/Cislo cesty a kilometrové
stani¢enie miesta dopravnej nehody: https://www.minv.sk/?kompletna-statistika

23 pre uréenie intenzity dopravy na posudzovanom Useku mézu posluzit idaje z Celostatneho séitania dopravy, pripadne vlastné intenzity namerané
spracovatelom: https://www.ssc.sk/sk/cinnosti/rozvoj-cestnej-siete/dopravne-inzinierstvo/celostatne-scitanie-dopravy-v-roku-2015.ssc

2 Fyzické Udaje o cestnej sieti SR (napr. pre uréenie stanitenia, dizky Gseku alebo inych parametrov) st dostupné na portali Cestnej databanky SR:
https://www.cdb.sk/sk/Novinky.alej
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Tieto hodnoty je eSte potrebné upravit o tzv. korekéné faktory pre neohldsené dopravné nehody. Kedze
vysledky nehéd sU monitorované len pocas 30 dni po nehode, toto casové obmedzenie spésobuje
podhodnotenie realnych ddsledkov cestnych nehdd pri ich ohlasovani (napr. redlny rozsah zraneni moze byt
zisteny aZ po uplynuti obdobia dlhsieho ako 30 dni). Pri stanoveni korekénych faktorov vychadzame z dostupnej
studie Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment (tzv.
HEATCO, 2006), ktora odporuca koeficienty:

Smrtelné zranenie: 1,02 Tazké zranenie: 1,5 lahké zranenie: 3,0

Po aplikacii korekénych faktorov budu vysledné hodnoty relativnej miery bezpecnosti posudzovaného cestného
useku nasledovné:

Smrtelné zranenie: 1,331
Taiké zranenie: 3,914
Lahké zranenie: 19,569

Tieto hodnoty vyjadruju Statisticky pocet zraneni v jednotlivych kategdriach na 100 mil. vozovych kilometrov
v ramci daného posudzovaného cestného useku.

Hodnoty stanovené analyzou dostupnych historickych Udajov sa pouZiju pre projekciu poctu zraneni
v dosledku dopravnej nehody pre zakladny scendr na celé referencné obdobie. Inymi slovami, ocakava sa,
Ze zistené hodnoty (pravdepodobnosti) budu platné aj nasledujucich 30 rokov vzhfadom na to, Ze scenar
bez projektu nezahfria Ziadne investicie. Polty zranenych osbéb sa tak budd menit iba s ohladom na
stupajucu/klesajicu budtcu intenzitu vozidiel na danom Useku.

Projektové scenare budu okrem vsetkych relevantnych existujiucich cestnych Usekov obsahovat aj nové
(navrhované) useky ciest. Pre existujuce Useky (rovnaky rozsah ako v zakladnom scenari) sa pouZije rovnaka
projekcia poctu zraneni, ako pre zdkladny scendr, avSak uz so zohladnenim ocakavanej zmeny intenzity
vozidiel (vo vadsine pripadov odlahéenie Usekov). Pre nové Useky vsak nie je mozné pouzit rovnaky pristup
(historicka statistika), pretoZe tieto Useky esSte neexistuju. Stanovili sme preto sedem zdakladnych typov
pozemnych komunikdcii, ktoré su najcastejSim predmetom investi¢nych projektov v oblasti ciest, a pre tieto
sme urcili relativnu mieru bezpecnosti tak, ako sme uviedli vo vyssie uvedenom priklade. Do skimanej
vzorky sa dostalo az 275 km ciest réznych typov, pricom islo selektivne najma o cesty vybudované/
rekondtruované v poslednych 10 rokoch, ktoré by mali spifiat najvy$sie poZiadavky na bezpe&nost
a suvisiacu vybavu. Hodnoty uvedené niZsie v tabulke sa pouZiju na projekciu poctu zraneni v suvislosti
s dopravnymi nehodami pre celé obdobie prevadzky investicie podla prislusného typu navrhovanej
komunikacie.

Tabulka 31: Relativna miera bezpecnosti navrhovanej pozemnej komunikacie podla typu a podla kategorie zranenia
na 100 miliénov vozidlovych km

. o Smrtelné Tazké Lahké
Typ pozemnej komunikacie . . .
zranenie zranenie zranenie

1+1, obchvaty miest a obci v extravilane

(2-pruh, prevaZuji mimouroviiové a okruzné krizovatky, max. 90 km/h) 1112 6,541 L)
g—i:ﬁﬁpa;lzgi’pcrel':jgyvﬁ;);trrj:"parr;epomaIé vozidld, max. 90 km/h) 0,260 4,585 i
i A Ly 0754 aaw 295
(.o, mimodrovhaut izovaty, max 100 k) 013 0% 11383
z;t):zﬁ?;)gffgocsri%;haln|ce v poloviénom profile 0.782 1150 s
o o
2+2 dialnice v plnom profile 0,241 - -

(4-pruh, max. 130 km/h)
Zdroj: Kompletna Statistika dopravnych nehdd 2013-2019, Celostatne scitanie dopravy 2015-2016, vlastné prepocty vratane zohladnenia
korekénych faktorov pre neohlasené nehody
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V pripade, ak sa typ posudzovanej pozemnej komunikacie nenachadza vo vysSie uvedenej tabulke, je
nevyhnutné, aby spracovatel CBA vykonal vlastné Statistické zistovanie a na zdklade dostato¢ne robustnych
historickych udajov (minimdlne 8 rokov) stanovil osobitné hodnoty relativnej miery bezpecnosti v rovnakom
formate, pripadne aspon vyjadrenim ucinnosti navrhovanych bezpecnostnych opatreni.

Nasledky dopravnych nehéd na Zivote a zdravi su najkritickejSim socioekonomickym ndkladom vyplyvajucich
z dopravnych aktivit. Podla Statistik Policajného zboru SR z rokov 2015-2019 kaZdorocne zahynie v dosledku
dopravnej nehody na pozemnych komunikéciach priemerne 250 os6b a dalSich viac ako 1000 osdb utrpi tazké
zranenie. Obetou dopravnych nehdd vsak nie su iba vodici ¢i spolujazdci vozidiel. Priblizne 30-40% Uumrti pripada
na cyklistov a chodcov.

Moznosti, ako znizit poet a zdvaznost dopravnych nehéd, je viacero, pricom je ich mozné uplatnit pri vSetkych 3
zékladnych zlozkach dopravnej aktivity, a to vozidla (bezpecnostné vybavenie, autondmnost), vodica (vzdelavanie,
osveta) a pozemnej komunikdcie (vybavenie, riadenie, fyzicky stav). Pre ucely tejto prirucky je relevantna
infrastruktdrna zlozka.

V zmysle slovenskej ako aj eurdpskej legislativy sa bezpeénost cestnej infrastruktiry (vo faze pripravy a pociatocne;j
fazy prevadzky) posudzuje najma bezpecnostnym auditom pozemnej komunikacie. Audit je odborné a nezavislé
systematické a technické preskiimanie navrhovaného dizajnu z pohladu bezpeénosti premavky. M4 identifikovat
rozhodujuce bezpetnostné prvky dizajnu a najma nebezpeéné prvky, ktoré by mali byt z dizajnu odstranené.
Vzhladom na vysoku relevantnost asuvis stouto priruckou odpori¢ame, aby posiudenie zmeny v miere
bezpecnosti kazdého projektu cestnej infrastruktury bolo dolozené spravou bezpecnostného auditora v zmysle
poziadaviek legislativy.

Bezpecnostny audit je vhodné poufZit aj na preverenie bezpecnosti cestnej premavky na pévodnych usekoch, ktoré
mézu byt po vybudovani novych ciest (dialnic, rychlostnych ciest, obchvatov a pod.) vo velkej miere odlahéené. To
je mozné vyuzit na rozne Upravy z pohladu bezpeénosti, napr. zniZenie rychlosti, Upravy prechodov pre chodcov,
pridanie cyklistickych pruhov, Upravy kriZovatiek a pod. Takéto opatrenia mozu dalej prispiet k celkovému zvyseniu
bezpecnosti na cestne;j sieti, a preto takyto pristup plne podporujeme.

Ked' je zndma predikcia poctu zranenych os6b (s ré6znou mieru zavaznosti) v désledku dopravnych nehod,
ato pre scendr bez projektu ajs projektom, je moiné uréit zmenu v miere nehodovosti v pefaznom
vyjadreni. Pri oceneni zdravotnych nasledkov nehdd vychadzame zo Studie spracovanej pre EK v roku 2019
(Handbook on the external costs of transport, Version 2019, dalej ako "Studia EK"), ktora zhrnula najnovsiu
medzindrodnd prax a stanovila jednotkové ceny pre jednotlivé ¢lenské krajiny EU. Podla $tudie maju
naklady plyntce z dopravnych nehéd 5 komponentov:

» [udské ndklady: vyjadrené ako ndklady bolesti a utrpenia resp. straty Zivota v pripade smrtelnej
nehody. V medzinarodnej praxi sa na zistovanie tychto nakladov pouziva koncept marginalnej ochoty
spotrebitela platit, kedy sa zistuje, kolko s respondenti ochotni zaplatit za zniZenie rizika toho, Ze
by sa mohli vyskytnut v nehode ohrozujucej Zivot. Na zaklade toho, kolko st respondenti ochotni
zaplatit za svoju bezpecnost, sa nasledne odvodzuje statistickd hodnota Zivota;

=  zdravotné ndklady: predstavuju naklady na zdravotn( starostlivost poskytnutd nemocnicami,
rehabilitacnymi centrami, sanatdriami, ako aj naklady na lieky a zdravotnicky material;

= administrativne ndklady: si naklady spojené so zapojenim policie, poZiarnej sluzby a dalsich (nie
zdravotnickych) pohotovostnych zloZiek, ktoré asistuju pri dopravnych nehodach;

= straty produkcie: reprezentuju naklady vypadku pracovnej sily, ¢i uz permanentnej v dosledku
smrtelnej nehody, alebo docasnej alebo trvalo zniZzenej pracovnej schopnosti v dosledku zranenia;

=  materidlne Skody: naklady suvisiace s poskodenim vozidiel, infrastruktury, prepravovaného tovaru
alebo dalsieho sukromného vlastnictva, ktoré je poskodené v dosledku nehody.
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Jednotlivé zlozky nakladov dopravnej nehody su v réznej miere zahrnuté do vyslednej spolocenskej ceny
zdravotnych ndsledkov z dopravnych nehéd. Napr. polozka "materidlne skody" do vyslednej hodnoty vébec
nevstupuje, nakolko sa predpokladd, Ze je krytd poistenim, t. j. predstavuje iba transfer medzi subjektmi
ekonomiky, kedZe spésobent skodu preplati poistoviia a nie je tak spolo¢enskym nakladom.

Tabulka 32: Jednotkové naklady plyntice z dopravnych nehéd, podla kategérie zranenia v CU 2021

Smrtelné zranenie 3296 699
Tazké zranenie 468 484
Lahké zranenie 36161

Zdroj: EUROPEAN COMMISSION: Handbook on external cost of transport, 01/2019
Vsetky uvedené jednotkové hodnoty je potrebné v ¢ase upravit podla rastu redlneho HDP s elasticitou 0,7.

Jednotkové naklady v miere bezpecnosti Zelezni¢nej dopravy nie su stanovené. Nehody na Zelezniciach su
velmi ojedinelé, a preto ich v CBA nezohladiiujeme. V ramci posudenia projektov v oblasti zeleznic vsak je
mozné zohladnit spolocenské prinosy vyplyvajice zo zmeny miery bezpecnosti v cestnej doprave v pripade
ocfakavaného presunu cestujucich na Zeleznicu v dosledku realizacie investicie. Tento predpoklad ale musi
byt bezpodmienecéne dolozeny kvalitnym multimodalnym dopravnym modelom. Spracovatel CBA postupuje
podla pokynov tejto Casti Prirucky, pricom individualne na zdklade historickych Statistickych udajov stanovi
relativnu mieru bezpecnosti na dotknutych cestnych uUsekoch a prostrednictvom udbytku vozidlovych km
a jednotkovych cien dopravnych nehéd kvantifikuje spolocensky prinos.

5.2.2.6 ZMENY ZNECISTENIA ZIVOTNEHO PROSTREDIA

Znecistenie Zivotného prostredia je jednym z vonkajsich nepenaznych nakladov dopravy, ktory zndasaju
predovsetkym tretie strany, t. j. nejde o priamych uzivatelov dopravnych sluzieb, ale o ludi (alebo vo
vSeobecnosti zivotné prostredie) v dotknutej lokalite, napr. v okoli ciest alebo Zeleznic. Zatial ¢o v rdmci
pesej alebo cyklistickej dopravy mozno predpokladat, Ze tieto naklady su (takmer) nulové, pri inych mddoch
dopravy spalujucich uhlovodikové paliva je tento naklad velmi vyznamny. R6zne druhy investicii v doprave
preto mézu priniest pozitivhe alebo negativne zmeny v miere znecistenia Skodlivymi latkami.

Co si predstavit pod pojmom zneistenie Zivotného prostredia? V chapani tejto prirucky su to predovietkym
latky znedistujuce ovzdusie, ktoré vznikaju pri spalovani pohonnych hmét (inymi slovami vyfukové plyny).
Specidlne sa budeme venovat tymto 5 latkam, ktoré by mali byt v analyze zahrnuté:

= Pevné (tuhé) Castice, oznacované ako PMys;

=  Oxidy dusika, oznacované ako NOx;

= Oxid siricity, oznacovany ako SO;

=  Prchavé organické latky, oznacované ako NMVOC; a

=  Amoniak, oznacovany ako NHs.

Pri spracovani CBA je opatovne potrebné dodrzat klasicky dvojkrokovy postup. Naroénejsi je prvy krok, a to
kvantifikacia mnozstva znecistujucich latok, pre scenar bez projektu a scenar s projektom, aby bolo mozné
vyCislit inkrementalny rozdiel. Kedze uvazujeme iba s vyfukovymi plynmi, pri cestnych vozidlach odporicame
vychadzat z idajov o spotrebe pohonnych latok, ktoré boli stanovené podla kapitoly 5.2.2.4. Spotreba paliva
Zelezni¢nych vozidiel v osobnej a nakladnej doprave je uvedena v nasledovnych tabulkach. Tu uvddzame aj
spotrebu elektrickej trakcie, pretoZe ta sa ndm zide neskor pri vycisleni emisii sklenikovych plynov. Udaje
v tabulkach 33 a 34 sa poufziju iba v pripade, ak nie su k dispozicii Specifické Udaje o spotrebe kolajovych
vozidiel pre konkrétny posudzovany usek.
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Tabulka 33: Priemerna spotreba osobnych Zelezni¢nych kolajovych vozidiel

Typ vozidla
. EL EL EL D EL D

Trakcia Jednotka Poschodova Suprava Rychlikova Suprava Suprava Motorova

jednotka typu Push- suprava* Osobny Osobny jednotka

pull viak** vilak**

Trakéna nafta liter/vlkm - - - 2,6 - 2,4
Trakéna elektrina  kWh/vlkm 9,9 10,3 26,0 - 12,8 -
Zdroj: ZSSK

* SUprava pozostavajlca z hnacieho kolajového vozidla a 10 osobnych vozriov
** SUprava pozostavajuca z hnacieho kolajového vozidla a 4 osobnych vozriov

Tabulka 34: Priemerna spotreba nakladnych Zelezni¢nych kolajovych vozidiel

Typ nékladnej prepravy Dieselova trakcia | Elektricka trakcia

podla komodity liter/vikm kWh/vikm

Intermodalna (kontajnerova) 3,1 11,0
Automotive 3,8 13,1
Sypké substraty 5,9 20,5
Ostatné 4,8 16,7

Zdroj: 7SR a vlastny odhad

Ked' je Udaj o spotrebe zndmy v objemovych jednotkdch (pohonné latky), je potrebné ich pre ucely dalsich
vypoctov konvertovat do hmotnostnych jednotiek podla nizsie uvedenej pomaocky.

Spotreba paliva sa uvadza predovsetkym v litroch, avsak pre Ucely vycislenia mnoZstva emisii je vhodné tito mernu
jednotku uvadzat v kilogramoch. Na prepocet sa pouZiju vSeobecne dostupné Udaje o hustote jednotlivych paliv:

benzin: 0,72 kg/liter
motorova nafta: 0,82 kg/liter
zemny plyn: 0,70 kg/m?3

V pripade, Ze je znamy Udaj o spotrebe paliva, je moZzné pomocou tzv. emisnych faktorov vypoditat celkové
mnozZstvo emitovanych znecistujucich latok, idedlne v kilogramoch, kedZe prave pre tato veli¢inu st nasledne
stanovené spolocenské jednotkové ceny. Emisny faktor stanovuje, aké mnozstvo skodlivych latok sa dostane
do ovzdusia z jedného kilogramu spaleného paliva. V pripade vozidiel cestnej infrastruktury existuju zdroje,
ktoré mozno pre tento Ucel pouzit. Obydajne sa stanovuju Standardizované emisné faktory s ohladom na
typicky vozovy park danej krajiny alebo regidnu, pre rézne kategérie vozidiel. Pre uUcely tejto prirucky
mozno vyuZit Udaje Eurdpskej environmentdlnej agentury (EEA) pre rok 2019 v zmysle nasledovnej tabulky.

Tabulka 35: Emisné faktory (g/kg) cestnych vozidiel

Znedistujuca latka

Osobné vozidla (benzin) 0,03 8,73 0,02 10,05 1,106
Osobné vozidla (nafta) 1,1 12,96 0,02 0,7 0,065
Lahké nakladné vozidla (nafta) 1,52 14,91 0,02 1,54 0,038
Ostatné nédkladné vozidla a autobusy (nafta) 0,94 33,37 0,02 1,92 0,013

Zdroj: EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019 (1.A.3.b Road transport)
Vyhldska €. 228/2014 Z. z., ktorou sa ustanovuju poZiadavky na kvalitu paliv a vedenie prevéddzkovej evidencie o palivach
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Rovnaky zdroj, t. j. Udaje EEA, je mozné vyuZit aj pre Zelezni¢né kolajové vozidla.

Tabulka 36: Emisné faktory (g/kg) Zelezniénych kolajovych vozidiel

Znedistujuca latka

Kategéria vozidla _
1,1 63 4,8 10

Tratova lokomotiva 0,02
Posunovacia lokomotiva 2 54,4 0,02 4,6 10
Motorova jednotka 1 39,9 0,02 4,7 10

Zdroj: EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019 (1.A.3.c Railways)
Vyhlaska €. 228/2014 Z. z., ktorou sa ustanovuju poziadavky na kvalitu paliv a vedenie prevadzkovej evidencie o palivach

Pre vozidla na elektricky pohon (cestné alebo kolajové) uvazujeme s nulovymi emisiami. V pripade zahrnutia
inych druhov paliv (napr. zemny plyn) alebo inych Specifickych dopravnych prostriedkov je potrebné emisné
faktory stanovit $pecificky pre kazdy projekt zvlast.

Po vycisleni fyzickych jednotiek emisii znecistujucich latok, t. j. kvantifikacii mnozstva, je potrebné celkové
ocenenie toho nakladu a vy¢islenie potencialnej Uspory. Opat vychadzame zo Studie EK, ktord vy&islila
spolo&ensku hodnotu jednotlivych zneéistujucich latok pre kazdu krajinu EU. Naklady emisii z dopravy maju
4 rdzne dopady, ktoré su ndsledne peniazne vyjadrené v jednotkovej cene:

= dopad na zdravie: vdychovanie latok znedistujucich ovzdusie ako napriklad pevnych Castic a oxidov
dusika sposobuje vyssie riziko dychacich a kardiovaskularnych chor6b (napr. bronchitida, astma,
rakovina pluc). Tieto negativne zdravotné vplyvy spésobuju zvysené ndklady na zdravotnu
starostlivost, straty v produktivite (kvdli praceneschopnosti) a v niektorych pripadoch az k smrti;

= straty v polnohospoddrstve: ozén ako druhotny produkt znelistenia ovzdusia (zapric¢ineny hlavne
emisiou oxidov dusika alebo prchavych organickych latok) a iné kyslé latky znecistujuce ovzdusie
(napr. oxid siricity) m6zu poskodit Urodu. Vysledkom je, Ze zvySena koncentracia ozénu a inych latok
spbsobia nizsi vynos zo zberu (napr. obilnin);

= poskodenie materidlov a budov: latky znedistujlice ovzdusie mdzu spdsobit dve typické poskodenia
budov a materidlov - a) znedistenie povrchu budov prostrednictvom castic a prachu; b) poskodenie
fasad budov a materidlov procesom korézie spésobenej kyslymi latkami (napr. oxidmi dusika alebo
oxidom siri¢itym);

= strata biodiverzity: latky znecistujice ovzdusie m6zu poskodit ekosystémy. Najzavaznejsie Skody su
- a) okyslenie pody, zraZzok a vody (napr. oxidy dusika a oxid siricity) a b) eutrofizacia (rozmnozenie
rias) ekosystémov (napr. oxidy dusika, amoniak). Poskodenie ekosystémov mbze spbsobit znizenie
biodiverzity (rozmanitosti) fauny a flory.

Predovsetkym dopady na ludské zdravie v d6sledku vystavenia r6znym druhom skodlivych latok su vedecky
velmi podrobne preskimané, a preto su povaZované za robustné. Jednotkové ceny vycislené pre SR maju
hodnoty v zmysle nasledovnej tabulky.

Tabulka 37: Naklady znecistujtcich latok z dopravy (EUR/kg) v CU 2021

Znedistujuca latka

Tt | mestiadte
s | nos | s | o |
67,1 16,7

Extravilan, intravilany obci a miest , :

11,5 0,8 27,7
Centrum miest 119,4 28,2

Zdroj: EUROPEAN COMMISSION: Handbook on external cost of transport, 01/2019
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Jednotkovéa cena pre znedistujice latky PM,s a NOx je vySsia pre husto obyvané Gzemia ako su centrd
vacsich miest alebo vyznamné sidliska. Vsetky uvedené jednotkové hodnoty je potrebné v ¢ase upravit
podla rastu redlneho HDP elasticitou 0,7.

Pre lepSiu predstavu uvadzame zjednodusSeny a Cisto teoreticky priklad vypoctu Uspory emisii vzmysle
vys$sie uvedenych pravidiel:

Medzi mestami A a B premava osobny vlak, ktory je vypraveny 10x denne v kazdom smere. Vzdialenost medzi
mestami je 100 km, t. j. za jeden den je najazdenych 2 000 vlakovych kilometrov (10*2*100). 10% trate je
vedenych v husto obyvanych mestskych oblastiach, 90% v ostatnych oblastiach. Vypravenad je tratova
lokomotiva s 5 voziiami, spotreba nafty je stanovend na 3 litre/km. Akd bude ro¢na Uspora emisii znecistujucej
latky PM2,s v pefiaznom vyjadreni, ak budu v scenari s projektom nahradené naftové lokomotivy elektrickymi?

V prvom kroku je potrebné kvantifikovat mnoZstvo emitovanych latok pre oba scendre. V scenari s projektom
sa pocita s elektrickymi lokomotivami, t. j. emisie vyfukovych plynov st nulové. Pre prirastkové vyjadrenie preto
postacuje zratat emisie scendra bez projektu, ktoré budd zéroven predstavovat samotnu Usporu.

Celkova spotreba nafty bude 6 000 litrov (3*2 000). Cez koeficient hustoty sa spotreba stanovi ako 4 320 kg
(0,72* 6 000). Emisny faktor PMzs pre tratovu lokomotivu je 1,1 g/kg, preto bude celkova emisia PM254 752 g,
t.]. 4,752 kg. Rocné (kvantifikované) mnozstvo emisii potom predstavuje 1 734,48 kg (365 dni).

Nasledne sa stanovené mnoistvo oceni prislusnou jednotkovou sadzbou. V tomto pripade bude vzorec
nasledovny:

(1734,48 *0,1) * 119,4 + (1 734,48 * 0,9) * 67,1 = 20 709,7 + 104 745,25 = 125 454,95 EUR.

Rocnd uspora emisii PMz,s v pefiaznom vyjadreni v roku 2021 by teda bola viac ako 0,125 mil. EUR, z ¢oho
vyplyva, Ze environmentadlne Uspory mozZu predstavovat vyrazny prinos realizacie investi¢nych projektov
v oblasti dopravy.

5.2.2.7 ZMENY V EMISIACH SKLENiIKOVYCH PLYNOV

.....

moze mat az globalny dopad. Sklenikové plyny su plynné latky spdsobujuce sklenikovy efekt, ktory nasledne
vyvolava klimatickd zmenu.

Klimatickd zmena je termin pouZivany na oznacenie zmien v zemskej klime, ktoré maju prirodzeny charakter.
Oproti tomu, klimatickda zmena (v jednotnom Cisle) je oznacenie zmeny v slvislosti s globalnym oteplovanim
spbsobeného ludskou ¢innostou, ktora sa zacala intenzivnejsie prejavovat na zaciatku industridlnej revoltcie v 18.
storodi.

Sklenikové plyny maju v atmosfére dlhu Zivotnost, a preto sa moZe dopad plynov emitovanych dnes prejavit
az vo vzdialenej buducnosti. Dlhodoby dopad vyskytu sklenikovych plynov v atmosfére je tazké predpovedat,
avsak vedecké dokazy su v tejto oblasti pomerne jednotné, pricom dopad moze byt potencialne katastroficky.
Najvyraznejsim prejavom klimatickej zmeny, ktory Ciastotne pocitujeme uz v sicasnej dobe, je radikalny
narast teplot a extrémne vykyvy pocasia.

Relevantné sklenikové plyny z dopravy (vznikajlce spalovanim pohonnych latok), ktoré je potrebné uvazovat
v CBA, sU nasledovné:

= Oxid uhlicity, oznacovany ako CO;;

=  Metan, oznacovany ako CHa;

=  Oxid dusny, oznacovany ako NO.
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V prvom kroku by mal spracovatel stanovit mnozZstvo (idedlne v tonach) emitovanych sklenikovych plynov,
a to na zaklade udajov o spotrebe pohonnych hm6ét v pripade vozidiel pouZivajucich tradi¢né paliva (benzin,
nafta), ako aj emisné faktory zo spotreby elektrickej energie (v pripade elektrického pohonu).

Pre spravny vypocet mnozZstva emitovanych sklenikovych plynov vozidiel spalujicich benzin a naftu sa
pouzije Udaj o hustote réznych paliv uvedenej v predchadzajucej kapitole, ako aj emisné faktory v zmysle
nizsie uvedenych tabuliek. Zdroj Gdajov je opat EEA.

Tabulka 38: Emisné faktory (g/kg) cestnych vozidiel (tradiéné paliva)

Sklenikovy plyn

Katego'ria vozidla (palivo) _

Osobné vozidla (benzin) 3180 1,09 0,206
Osobné vozidla (nafta) 3140 0,23 0,087
Lahké nakladné vozidla (nafta) 3 140 0,16 0,056

N&kladné vozidla tazké, stredne tazké
a autobusy (nafta)
Zdroj: EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019 (1.A.3.b Road transport)

3140 0,27 0,051

Podla udajov v tabulke maju emisie CO, zo spalovania vys$siu hmotnost ako pévodné palivo. Je to preto, lebo
pri spalovani sa v atmosfére kazdy atém uhlika naviaze na dva atdomy kyslika, a tak vznikne oxid uhlicity®.
EEA poskytuje aj idaje pre Zelezni¢né kolajové vozidla v zmysle nasledovnej tabulky.

Tabulka 39: Emisné faktory (g/kg) Zelezniénych kolajovych vozidiel (tradiéné paliva)

Sklenikovy plyn

Kategoria vozidla
“

Tratova lokomotiva 3140 0,182 0,024
Posunovacia lokomotiva 3190 0,176 0,024
Motorova jednotka 3140 0,179 0,024

Zdroj: EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019 (1.A.3.b Road transport)

Pre vypocet mnoZzstva emitovanych sklenikovych plynov elektrickych vozidiel sa pouZiju emisné faktory podla
metodiky Eurdpskej investicnej banky (EIB), ktora je venovana projektom a ich uhlikovej stope. Sklenikové
emisie su vtomto pripade povazované za nepriame, t. j. nevznikaju priamo spotrebou elektrickej energie
projektom (vozidlami), ale vyjadruju uhlikovu stopu spojenu s vyrobou a distribuciou elektriny. Faktory su
vyjadrené v gramoch CO; na kilowatthodinu a su Specifické pre SR v zmysle nasledovnej tabulky:

Tabulka 40: Emisné faktory (gCO2/kWh) spotreby elektrickej energie

Siet vysokého Siet stredného Siet nizkeho
napatia (VN) napatia (SN) napdtia (NN)
206 210 216

Zdroj: Methodologies for the Assessment of Project GHG Emissions and Emission Variations, EIB (July 2020)

Emisny faktor pre VN sa pouZije pre spotrebu v oblasti Zeleznic, typicky pre siete s napatim >15kV (napr.
vysokorychlostné Zeleznice), SN sa pouZije pre spotrebu lahkej Zeleznice, metra a elektriciek, NV sa pouzije
pre spotrebu v oblasti elektrickych cestnych vozidiel a infrastruktiry nabijacich stanic.

25 Atémova hmotnost oxidu uhligitého (44) je cca 3,6667 nasobok atdmovej hmotnosti samotného uhlika (12).
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V ramci ocenenia je stanovena jednotkova cena iba pre CO,. Preto je potrebné prepoditat ostatné sklenikové
plyny na tzv. ekvivalent oxidu uhli¢itého (CO,e)%. Emisie sklenikovych plynov inych ako CO; su vynasobené
faktorom potencidlu globalneho oteplovania:

=  CO.e (vtonach) = CO; (v tonach) x 1;
= CO.e (vtonach) = CH,4 (v tondch) x 25;
= CO.e (vtonach) = N,O (v tondach) x 298;

Z vyssie uvedenych faktorov vidno, Ze klimaticky dopad emisii CH4 a N,O je ovela vyssi ako samotného CO,.
KedZe maju emisie sklenikovych plynov globalny dopad, pre vietky krajiny je odporicand rovnaka cena za
jednu tonu CO,e. T4 je stanovena na zaklade odporucania EIB ako median réznych medzinarodnych modelov
snaziacich sa spolocensky ocenit tierfiové naklady v nadvaznosti na strategické ciele v oblasti zmierriovania
klimatickej zmeny. Jednotkovd cena v ¢ase vyrazne rastie, priCom je upravena na cenovu Urover 2021.

Tabulka 41: Jednotkova cena tCOze v EUR v cenovej tirovni 2021
86 177 268 418 563 708 858

Zdroj: EIB Group Climate Bank Roadmap 2021-2025, EIB (November 2020)

Podrobny (ro¢ny) vyvoj jednotkovych ndkladov na jednu tonu COe pre Ucely spracovania CBA je uvedeny
v Prilohe. Jednotkova cena COse sa uz neupravuje o rast HDP ani o elasticitu.

5.2.2.8 ZMENY V MIERE HLUKU

Vo vseobecnosti je hluk z dopravy vnimany ako Skodlivy element, s ktorym su spojené vyznamné socialne
naklady. Tykaju sa predovsetkym cestnej, kolajovej (Zelezni¢nej aj mestskej) a leteckej dopravy. Napriklad
v pripade vodnej (riecnej) dopravy sa tieto naklady povazuju za takmer zanedbatelné, nakolko sa usudzuje,
Ze vykon tejto dopravy spadd najma do riedko obyvanych oblasti. Oproti tomu, ostatné mddy dopravy
(najma cestna doprava ako najvacsi zdroj hluku) ¢asto krat zasahuju do husto obyvanych oblasti, a vdaka
urbanizacii a narastu objemov dopravy je stale vacSie mnozstvo obyvatelov (ale aj inych zloZiek Zivotného
prostredia) vystavené permanentnym a zvySenym Urovniam hlukovej zataZze z dopravy. Znecistenie hlukom
sa tak stava vyznamnym environmentdlnym problémom s potencidlom vyrazného ndarastu spolocenskych
nakladov s nim spojenych.

Zakladnou jednotkou pre meranie hluku je decibel (dB), ktorou sa meria hladina intenzity zvuku. Zaujimavostou je,
Ze decibelova stupnica nie je linearna, ale logaritmicka: kazdé zvySenie o 10 dB na stupnici znamena 10-nasobny
narast intenzity zvuku. To znamena, Ze 20 dB je 10x intenzivnejsich ako 10 dB a 30 dB je 100x intenzivnejsich 10 dB.
Preto su zvuky vysoko na decibelovej Skale (85 dB a viac) nebezpecné, nesi velmi vela energie, ktoré mozu
poskodit sluch.

Podobny logaritmicky charakter je zohladneny aj vo vztahu medzi hlukom a mnoZstvom dopravy. Zdvojnasobenie
alebo delenie dopravy na polovicu bude znamenat zmenu o 3 dB, bez ohladu na stic¢asny dopravny prud. Preto
napriklad zvySenie dopravy z 50 na 100 vozidiel ma za nasledok rovnaky narast hladiny hluku ako zdvojnasobenie
dopravy z 500 na 1 000 vozidiel.

Hladina hluku, ktord uZ je povazovana za rusivu, je na Urovni 50-60 dB v zavislosti od pouZitej literatury. Dva
hlavné dopady, ktoré su spojené so zvySenou hladinou hluku, su choroby a rozrusenie. Najvyznamnejsie
choroby, ktoré sa mo6zu vyskytnut ako dosledok dlhodobého a frekventovaného vystavenia hluku z dopravy,

26 Neplati pre spotrebu elektrickej energie, kde gCO; = gCOze
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su preukazatelne napr. poruchy spanku, zvyseny krvny tlak, ischemicka choroba srdca, mrtvica atd. V pripade
rozruSenia ide o znizenu kvalitu Zivota, kedy jednotlivci mdzu byt brzdeni vo svojich aktivitach, a to méze
nasledne spOsobit napr. vyCerpanie alebo zvysenu nervozitu. Oba tieto faktory si zahrnuté do vycislenia
spolocenskych ndkladov hluku z dopravy.

Idedlnym spbsobom, ako zanalyzovat zmenu v miere hluku v CBA, je vyuZitie hlukovych map. Tie by mali byt
spracované ako sucast projektovej dokumentacie, zvy&ajne ako tzv. hlukové $tudie. Studia EK poskytuje
jednotkové ceny nakladov hluku podla decibelovej stupnice, avsak tazkym bodom tohto pristupu je uréit
pocet dotknutych oséb, kedZe z hlukovych map nie je zndme, kolko obyvatelov sa nachddza v jednotlivych
hlukovych zénach. PouZitie tohto spésobu by bolo najpresnejSie, kedZe by bol zohladneny nelinedrny
charakter vztahu medzi drovriou hluku a intenzitou dopravy. V kazdom pripade by sa vSak tento pristup mal
pouzit pri investiciach, ktoré si zamerané predovsetkym na zniZzovanie hlukovej zataze, t. z. znizenie hluku
patri k zakladnym ciefom.

Schéma 2: Priklad hlukovej mapy
Analyticks hhukova mapa ekvivalentnych hiadin A hiuku Ao £ &
zobrazena formon hiukovych pasiem s krokom S dB P V
Ly teg 5inec ¥ BOCROM E5€ 22:00 - 06:00 hod . vo vyike 4m nad tesénom. B
vo vonkajsom priestore obytného tzemia obci Lietavska Lixcka a Bytéica

od vyZarovania akustickej emisie pozenme; dopravy po spusteni previdzky
Dualnicného privadzaéa Lietavski Licka - Zilina rok 2030
be: aplikicie protihiukovsch clon
s vyznadenim vypodtovych bodov V6 — V13

Mierka 1: 10000

Zdroj: Hlukova §tud, dialni¢ny privadzac Lietavska Lucka — Zilina (Klub ZPS vo vibroakusgike, s.r.o.) 03/2014

Zjednodusend alternativu vypoétu dopadov hluku v CBA ponuka opét Studia EK, a to formou marginalnych
(hrani¢nych) alebo priemernych nakladov hluku v doprave. Marginalne naklady vyjadruji dodato¢né naklady
v désledku dodatocnej dopravnej aktivity. Tieto naklady, ako uz bolo vysvetlené vyssie, nebudd mat vzdy
rovnaku hodnotu (su nelinearne), napr. s ohfadom na dopravnu intenzitu. Jedno vozidlo alebo vlak navyse
v dopravnom prude sp6sobi iny dodatocny hluk v slabej premdvke alebo hodine ako jedno vozidlo navyse
pocas dna v dopravnej $picke. Preto je marginalny naklad hluku vyssi v no¢nych hodinach a pri nizkych
intenzitach a nizsi pocas dia a pri vysokych intenzitach. Koncept margindlnych nakladov je vhodny napr. pri
posudzovani projektov rozsirenia existujucej infrastruktiry. KedZe vSak vacsina projektov realizovanych v SR
je zamerana na vystavbu novej infrastruktury, je mozné poufZit aj koncept priemernych nakladov z hluku
v doprave. Tieto naklady budu rovnaké bez ohladu na ¢as a mieru intenzity dopravy, do Uvahy sa berie iba
mnozstvo dopravy a jej umiestnenie v Gzemi.

Pre kvantifikaciu vplyvu hluku podla konceptu tzv. priemernych nakladov hluku z dopravy je teda potrebné
poznat mnoistvo vozidlovych kilometrov, ktoré maju byt najazdené pre rézne projektové scenare.
Vozidlovy kilometer sa vypoéita jednoduchym vzorcom: intenzita vozidiel krat dizka useku; pricom je
potrebné uréit mnoistvo vozidlovych kilometrov pre kazdu kategériu vozidiel zvlast (plati pre cestnu
a Zelezni¢nu dopravu).

Okrem toho je potrebné posudzované projekty (resp. ich Useky) zaclenit podla typu uzemia, aby nasledne
mohli byt ocenené jednotkovymi cenami odvodenymi zo Studie EK.
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Tabulka 42: Jednotkové naklady hluku (v eurocentoch na vozidlovy kilometer) v CU 2021

Typ uzemia

Kategéria vozidla
intravilan intravilan
mesta obce

Osobné vozidla 1,40 0,09 0,01 0
Lahké nakladné vozidla 2,95 0,18 0,02 0
Stredne tazké nakladné vozidla 11,75 0,73 0,09 0
Tazké nakladné vozidla 16,46 1,02 0,13 0
Autobusy 12,61 0,78 0,10 0
Osobny vlak 81,18 35,81 5,17 0
Nakladny vlak 110,87 46,16 6,67 0

Zdroj: EUROPEAN COMMISSION: Handbook on external cost of transport, 01/2019 a vlastny prepocet

Jednotkovd cena pre centrum mesta sa pouzije iba pre husto obyvané oblasti, do ktorych mézu okrem centra
spadat aj vyznamné sidliskd nachadzajlce sa vo vacsich mestach. Pre Gseky mimo miest a obci (extravilan)
uvazujeme s nulovymi nakladmi hluku vzhladom na to, Ze predpokladdme velmi nizku (az nulovud) hustotu
obyvatelstva. Je potrebné, aby spracovatel CBA citlivo zaradil kazdy posudzovany Usek do spravneho Gzemia
(pripadne viacerych Gzemi) pre vsetky scenare av pripade vychylenia sa od stanoveného postupu (napr.
priradenie nenulovej jednotkovej ceny pre extravilan) svoje rozhodnutie dokladne zdévodnil. Okrem toho
bude zdkladnym pravidlom pridelenie nulovej sadzby tusekom v tuneli, a to bez ohladu na typ Uzemia.
Jednotkové ceny uvedené v tabulke je potrebné v éase upravit podla rastu redlneho HDP s elasticitou 0,7.

Vyssie uvedenad tabulka a odporucania sa vztahuji najma na investicie do cestnej a Zelezni¢nej infrastruktury.
Mo6Zu sa vyskytnut pripady, kedy bude potrebné vplyv hluku posudzovat inak, napr. pri projektoch MHD, ¢i
uz v rdmci obnovy vozového parku (tichsie vozidla na elektricky pohon) alebo infrastruktary (znizenie hluku
a vibracii elektrickovej trate). V tychto pripadoch tato prirucka podrobny navod neposkytuje, a preto by mal
spracovatel navrhnut vlastny postup vyhodnotenia vplyvu hluku, ktory viak musi byt zaloZzeny na odborne;j
literature a overitelnych faktoch.

5.2.2.9 ODPORUCANIA PRE SPECIFICKE INVESTICIE

Charakter projektov vsektore dopravy moéze byt velmi variabilny. NajéastejSie su investicie do
infrastruktury, avsak aj tu je velka variabilita. M6zZe ist o vystavbu novej infrastruktiry, jej modernizaciu
alebo rozsirenie, zavadzanie r6znych technoldgii a pod. Charakter infrastrukturnych projektov sa liSi aj
naprie¢ réznymi mdédmi dopravy. Okrem infrastruktiry méze byt investicia zamerand aj na obstaranie
vozidiel, ako napr. vlakovych suprav, elektriciek, trolejbusov, lodi atd".

Jednotlivé kapitoly tejto priruc¢ky si zamerané hlavne na spracovanie CBA pre projekty cestnej a Zelezni¢nej
infrastruktury (cesty a trate) a venuju sa aj kolajovym vozidlam v osobnej Zelezni¢nej doprave. Je to preto,
Ze tieto typy investicii sU najbeZnejSie a najobjemnejSie v podmienkach SR, a zaroven su tieto projekty
nosnymi aktivitami OPII, ktory predstavuje najvyznamnejsi zdroj financovania dopravnych projektov. Tato
prirucka nemozZe, a ani to nebolo jej cieflom, podrobne metodicky pokryt celd $kalu roznych druhov
investicii, ktoré mo6zu byt v dopravnom sektore uvazované. Pre iné ako typické cestné alebo Zelezni¢né
projekty vSak mozno uviest niekolko odporucani, aby spracovana CBA bola vzdy v sulade s principmi tejto
prirucky:

= Je potrebné dodrzat stanoveny postup hodnotenia investicie tak, ako je uvedeny v kapitole 2.
Jednym zo zékladnych bodov by mala byt prezentécia studie uskutocnitelnosti, v ktorej by mali byt
podrobne prestudované a vyhodnotené alternativy na zdklade jednoznacnych kritérii. Délezité je
taktiez jasné zadefinovanie ciefov hodnotenej investicie aich logické prepojenie na vystupy
v podobe meratelnych ukazovatelov;
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= Zikladom vsetkych CBA bez rozdielu musi byt kvalitna analyza dopytu. Predovsetkym pri
projektoch, ktoré prinasaju novu alebo zasadnym spdsobom rozsiruju existujucu dopravnu sluzbu,
je nevyhnutné spracovat dopravny model prostrednictvom softvérovych modelovacich nastrojov.
V Ziadnom pripade nebudl akceptované ,odborné odhady” spracovatela CBA o budicom vyvoji
dopytu. Analyza musi byt minimalne zaloZena na pozorovanych avSeobecne akceptovanych
trendoch;

= Zakladné principy stanovené v kapitole 3 su platné bez rozdielu pre spracovanie kazdej CBA. T. z. ze
vzdy musi byt uvaZovanad dlhodoba perspektiva, dodriany inkrementalny princip, zohladnend
¢asova hodnota penazi diskontnou sadzbou 4 resp. 5%;

= Sucastou tejto metodiky su aj dva vzorové stibory MS EXCEL, ktoré by mali tvorit zaklad CBA modelu
pre typické projekty ciest a Zeleznic. Odporucame, aby tato Struktdra bola ¢o najviac dodrzana aj
pre iné ako typické projekty, nakolko sa tym vyrazne zjednodusi kontrola zo strany hodnotitelov,
a tym padom aj vSeobecné akceptovanie vysledkov CBA. Samozrejmostou je zachovanie vietkych
vzorcov, pomocnych vypoctov a plnej editovatelnosti spracovanych siborov;

= Bez ohladu na charakter projektu, vidy je potrebné vypoditat finanéné ukazovatele projektu
uvedené v tejto prirucke, av pripade relevantnosti aj vypocet financnej medzery pre ucely
narokovania fondov EU. Na to je nevyhnutné uréit vysku investi¢nych vydavkov, prevadzkové
vydavky a prijmy. Pre tieto vstupy CBA prirucka poskytuje podrobnu metodiku, avSak bez
poskytnutia jednotkovych cien. Preto bude potrebné stanovit Specifické hodnoty investi¢nych
a prevadzkovych vstupov, idealne v ¢leneni stanovenom priruékou aso zohladnenim fixnej
a variabilnej zlozky. Metodika vypoctu zostatkovej hodnoty musi byt zachovang;

= Vramci ekonomickej analyzy je v principe potrebné zohladnit vSetky nepefiazné prinosy v sektore
dopravy tak, ako su urcené v tejto prirucke. V pripade, Ze sa da odakavat nulovd inkrementalna
zmena nejakého vplyvu, tento sa nezohladiuje a nie su potrebné suvisiace vypocty. DoleZité je, aby
prinosy investicie suviseli so stanovenymi cielmi (ciele — analyza — ocakdvany meratelny
ukazovatel), a aby boli hodnotené a kvantifikované iba vplyvy priamo vyplyvajuce z realizacie
investicie. Je povinnostou spracovatela CBA aby vztah ,projekt — vplyv” dostatocne vierohodne
preukazal;

= VyZaduje sa pouZitie stanovenych konverznych faktorov, ktoré mozu byt rozsirené o dalSie polozky
vydavkov (napr. konverzny faktor pre iné druhy energii — elektrina, zemny plyn a pod.). Stanovené
jednotkové ceny vplyvov musia byt dodrzané, pripadne mézu byt pouZity ako zdroj rovnaké studie,
z ktorych sa v tejto prirucke vychadzalo, nakolko databaza udajov tychto studii je ovela SirSia. Iné
zdrojové Udaje by mali byt vidy v predstihu konzultované a odsuhlasené. Samozrejmostou je
vypocet ukazovatelov ekonomickej analyzy podla stanovenych postupov;

= Pre posudenie rizik platia rovnaké odporuicania ako pre typické cestné a zZelezni¢né projekty.

Investicie v oblasti vodnej dopravy mozu byt zamerané na modernizaciu alebo vybudovanie infrastruktary
(napr. vodna cesta, pristavy, plavebné komory a pod.), pripadne na nakup plavidiel. Predmetom uvaZovanej
investicie moze byt aj kombindacia oboch prvkov, ak si to dopravna sluzba vyzaduje (napr. zavedenie riecnej
verejnej osobnej dopravy). KedZe projekty v tejto oblasti su velmi Specifické, tato prirucka neposkytuje
jednotkové ceny v takom rozsahu, ako pri beznych cestnych a Zelezni¢nych projektoch. Ulohou spracovatela
preto bude analyzovat a vierohodne stanovit napr. vstupné Udaje o optimalnej prevadzke a Udrzbe projektu
vratane periodicity, Udaje o spotrebe pohonnych hmot, emisnych faktoroch atd. Zakladnym vstupnym
udajom bude aj tu vyska investicie a data z dopytovej analyzy.

Dopravné vykony vodnej dopravy v podmienkach SR, ¢i uz ndkladnej alebo osobnej, su v pomere k celkovym
dopravnym vykonom minimalne. Vodna doprava je v porovnani s cestnou a Zelezni¢nou dopravou vyuzivana
iba velmi malo a da sa povedat, Ze je v podstate bezvyznamna. Rast podielu dopravnych vykonov vodnej
dopravy na celkovych vykonoch je mozny iba v pripade presunu cCasti objemov z inych médov dopravy.
Preto je pri investicidch vtomto sektore dopravy nevyhnutné dopytovu analyzu spracovat multimodalne,
idealne formou dopravného modelu. Zarover bude potrebné v analyze zohladnit rozsiahle Gzemie, nakolko
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najma v oblasti ndkladnej prepravy ide o medzinarodnu prepravu (Dunajska vodna cesta ako sucast TEN-T
koridoru, do ktorej spada vacsina dopravnych vykonov).

Najéastejsimi socioekonomickymi prinosmi, ktoré mozno v ramci projektov vodnej dopravy predpokladat,
su Uspora Casu, Uspora prevadzkovych nakladov a Uspora emisii. Naopak, neuvaZuje sa s prinosom v Uspore
hluku, nakolko Urovne hluku su nizke a vacsina vykonov na vodnej ceste je realizovana mimo obyvanych
oblasti.

Pri spracovani CBA v sektore vodnej dopravy je potrebné vziat do Uvahy aj text kapitoly 3.6 tejto prirucky,
t. j. zvazit pouzitie tohto nastroja pri hodnoteni opatreni, ktoré s zamerané na obnovenie alebo udrzanie
sucasnej Urovne dopravnej sluzby (napr. v zmysle nejakych Standardov alebo medzindrodnych zmlav),
nakolko vydislenie prinosov méze byt velmi otazne.

Investicie v oblasti mestskej hromadnej dopravy (MHD) su zamerané vylucne na prepravu oséb na kratsie
vzdialenosti v urbanizovanom prostredi. Hlavnymi prvkami MHD su predovsetkym dopravna infrastruktura
a vozidla, avsak vyznamnou investiciou v tejto oblasti mozu byt aj projekty informacnych technolégii, a to
vzhladom na komplexnost vztahov v systéme MHD. Dolezitym aspektom posutdenia investicie do MHD preto
bude spravne stanovenie rozsahu projektu v CBA v zneni kapitoly 2.2 tejto prirucky.

Cielom investicii v oblasti MHD bude predovsetkym zlepsenie konkurencieschopnosti MHD voci individualnej
forme dopravy, najma osobnej automobilovej dopravy. ZlepSena konkurencieschopnost sa moze prejavit na
zvySenom pocte alebo aspon udrzani sucasného poctu cestujucich. Akykolvek inkrementdlny ndarast
cestujucich v MHD v dosledku projektu musi byt podloZeny kvalitnym multimodalnym dopravnym modelom
s podrobnou zn dotknutého urbanizovaného Uzemia.

Upozorniujeme, Ze odporucané Udaje uvedené pre autobusy v ramci priamych netrhovych vplyvov (Uspora
Casu a Uspora prevadzkovych nakladov) nie st vhodné pre autobusy v systéme MHD. Priemernu obsadenost,
spotrebu pohonnych hmét ¢i ostatné prevadzkové naklady je potrebné pre vietky prostriedky MHD stanovit
osobitne. Naopak, je mozZné pouzit daje v ramci externalit (kategdria autobusy), t. j. emisie znecistujucich
latok, sklenikovych plynov a hluku.

Okrem netrhovych vplyvov, ktoré podrobne vysvetluje tato prirucka v predchadzajucich kapitolach, su vo verejnej
osobnej doprave (vratane MHD) nezanedbatelhymi vplyvmi aj spolahlivost a komfort poskytovanej dopravnej
sluzby. Ide o priame vplyvy, ktoré znasaju uzivatelia dopravnej sluzby, pricom tieto vplyvy mézu vyrazne prispievat
k zvySeniu atraktivity verejnej dopravy. Oba tieto vplyvy Uzko suvisia s vnimanim ¢asu ako nakladu cestovania.

Komfort je vyjadrenim celkovych podmienok cestovania. Pohodlie cestovania, viac priestoru a miest na sedenie,
klimatizacia, bezbariérovy pristup, to vSetko prispieva k vnimaniu c¢asu strdveného cestovanim ako casu, kedy je
mozné si tiez oddychnut alebo dokonca pracovat. Ak je cestujlci schopny vyuZit ¢as cestovania aj na iné Gcely,
pretoze komfort dopravného prostriedku mu to umoziuje, mozno ocakavat, ze hodnota casu (resp. nakladu
cestovania) u takéhoto cestujluceho je nizsia v porovnani s menej komfortnym cestovnym prostredim.

Vnimanu hodnotu ¢asu moze ovplyvnit aj spolahlivost dopravnej sluzby. V pripade ¢astych poruch astym
suvisiacich meskani sa zvysuje celkovy ¢as cestovania, navyse napr. Svetova Banka odporuca poufzit pre vyjadrenie
Casu Cakania alebo prestupov (chédza) 1,5 nasobok hodnoty ¢asu inych ako sluzobnych ciest.

Tato prirucka nedefinuje, akym spdsobom a ¢i vibec zohladnit tieto vplyvy, nakolko ani zahraniéna literatura nie je

v tejto oblasti jednotna a definitivna. Preto odporicame, aby spracovatelia narabali s tymito vplyvmi velmi opatrne
a akékolvek ich zahrnutie do CBA dopredu konzultovali s autormi tejto prirucky.
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5.2.2.10 USPORA NAKLADOV V DOSLEDKU PRESUNU MEDZI DOPRAVNYMI MODMI

Zelanym efektom niektorych investicii (napr. v oblasti poskytovania sluZieb verejnej osobnej dopravy alebo
velkoobjemovej prepravy tovarov) v dopravnom sektore méze byt presun cestujucich/tovarov z jedného
maodu dopravy na iny. Tak ako uZ bolo uvedené v inych ¢astiach tejto prirucky, akykolvek presun musi byt
podloZeny kvalitnym multimodalnym dopravnym modelom.

Presun dopravy z jedného médu dopravy na iny vo financnom ako aj socioekonomickom vyjadreni znamend
presun nakladov suvisiacich s dopravou medzi médmi. Z tohto pohladu bude CBA spracovana multimodalne,
pricom by mali byt zohladnené:

= inkrementalne naklady v ramci médu planovaného projektu, t. j. aké je prirastkové vyjadrenie
vplyvu novej alebo modernizovanej dopravnej sluzby v rdmci daného mdédu. Toto vyjadrenie musi
zahfnat pdvodnych aj presunutych cestujucich/tovar. Priklad: predmetom projektu je modernizacia
Zelezni¢nej trate, pricom vdaka modernizacii sa oprdvnene ocakdva presun cestujlcich a tovarov
zinych foriem dopravy na Zeleznicu. Je potrebné vycislit inkrementdlnu zmenu vsetkych
relevantnych vplyvov, teda naklady Casu cestujucich a tovarov po Zeleznici, prevadzkové naklady
Zelezni¢nych vozidiel vratane externalit. Vdaka modernizacii trate je moziné ocakavat znizenie
nakladov pre povodné dopravné vykony (tie, ktoré uz existuju v scenari bez projektu), toto znizenie
vsak bude kompenzovat néarast nakladov v dosledku presunu cestujucich/tovaru;

= inkrementalne naklady v ramci inych dotknutych moédov, t. j. ako sa inkrementalne prejavi vplyv
novej alebo modernizovanej dopravnej sluzby v inych mddoch. Je to vyjadrenie Uspory nakladov
v dosledku odidenych cestujucich/tovaru. Ak sa teda napriklad modernizuje zelezni¢na trat, presun
dopravnych vykonov na zZeleznicu bude znamenat pokles dopravnych vykonov inde, napr. v cestnej
doprave. Tento pokles bude jednoznacne viest k zniZzeniu nakladov v cestnej doprave, ktory je vsak
rovnako potrebné vydislit pre korektné stanovenie finanénych a ekonomickych vplyvov pre ucely
CBA.

Vysledny vplyv projektu tak bude suc¢tom dvoch vyssie uvedenych krokov, ktory bude nasledne predmetom
vypoctu ukazovatelov ekonomickej analyzy.

Jednym zo sucasnych svetovych trendov z pohladu osidlenia Uzemia je urbanizacia, t. j. rozvoj mestského spdsobu
Zivota obyvatelstva ako aj neustale zvySovanie poctu obyvatelov Zijucich v mestach. Toto bezpochyby prinasa
mnoZstvo ekonomickych a socidlnych vyhod, zaroven vsak vytvara vysoké poZiadavky na mestské dopravné
systémy. S rozvojom Zivotnej Urovne sa stdle viac presadzuje individudlny motorizmus na uUkor ostatnych druhov
dopravy, s ¢im su vSak spojené vysoké spolocenské nadklady v podobe lokdlneho znedistenia ovzdusia, hluku,
dopravnych zapch atd. Mestsky dopravny systém pozostavajuci predovsetkym z individudlnej automobilovej
dopravy nie je vzhladom na stupajucu hustotu obyvatelstva udrzatelny, preto je potrebnd zmena dopravnej
kultury, v ktorom vyznamnu rolu hraji okrem hromadnej dopravy aj pesia a cyklisticka doprava.

V eurdpskych mestach sa peSia a cyklistickd doprava stava Coraz viac beZnejSou. Tieto formy dopravy moZu
dokonca nahradit cesty autom, ato najmi v mestach, kde vacSina ciest je velmi kratkych. Narodna stratégia
rozvoja cyklistickej dopravy a cykloturistiky v SR napriklad uvadza, Ze bicykel mdze byt v meste rychlejsi ako
automobil aZz do vzdialenosti 5 km. V tomto zmysle mozZno preto vnimat cyklisticki dopravu ako plnohodnotny
spbsob prepravy v ramci mobility v mestach a mestskych oblastiach, pricom prinasa aj niekolko dalSich pozitivnych
efektov, predovsetkym v oblasti zdravia obyvatelstva.

Cielom tejto prirucky je (aj) pomocou nastroja CBA hladat najlepSie rieSenia pre dopravné systémy. Sucastou
takéhoto systému mozu byt aj cyklotrasy, a preto povazujeme za nevyhnutné zacat diskusiu o spolodenskej
hodnote cyklistickej dopravy, aby bolo mozné jej spolocenské dopady vyjadrit v pefiaznom vyjadreni a poskytnut
tak zaklad pre obhajobu investicii v tejto oblasti.
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V zjednodusenom modelovanom priklade sme sa pokusili uréit, akd spolotenski hodnotu ma 1 kilometer
bicyklovania na ukor rovnakej vzdialenosti precestovanej autom v mestskom prostredi. Inymi slovami aky prinos
bude mat, ak 1 cestujici vymeni cestu autom za cestu bicyklom v prepolte na 1 kilometer. Pre modelovanu
situaciu platia tieto predpoklady:

= |de o cestydo 5 km v mestskom prostredi, kde mozno uvaZovat, Ze cesta automobilom a bicyklom su si éasovo
rovnocenné. Pre bicykel sa uvazuje priemernd rychlost 15 km/h, pre automobil 20 km/h, ¢o vyplyva najma
z hustej premavky a roznych rychlostnych obmedzeni (krizovatky, prechody pre chodcov, obytné zény atd.).
Zéroven sa uvaZuje, Ze vzdialenost medzi Startom a cielom je mierne kratsia v prospech bicykla;

=  Bezpecnost cyklistu je rovnaka ako cestujiceho v automobile, t. j. vyuZije bezpeénu cyklotrasu, ktora je fyzicky
separovana od cestnej dopravy, je bezbariérova a dopravny tok nie je obmedzeny (napr. v prospech cestne;j
dopravy).

Pri vypocte spolo¢enského dopadu sme uvazovali s dvoma zlozkami. Prvou zlozkou je prinos v oblasti zdravia
spojeny so zvySenou fyzickou aktivitou pri ceste bicyklom. Druhou zloZkou su vynechané (inkrementdlne) naklady
sUvisiace s pouzitim automobilu. Zdrojom pre vycislenie spolo¢enského prinosu v oblasti zdravia je Studia pre
danske hlavné mesto Kodan, v ktorej vroku 2009 (vzhfadom na chybajucu metodiku) boli ocenené naklady
a prinosy spojené s cyklistickou dopravou tak, aby sa dali pouzit v CBA. Jednotkové ceny prinosu v oblasti zdravia
maju dve zlozky, zlepSené zdravie a dlhsi Zivot. Hodnoty zo studie boli aktualizované v roku 20177, pre ucely tejto
prirucky boli aktualizované pre rok 2021 a upravené o rozdiel v hodnotach HDP oboch krajin.

Vynechané naklady (tie ktoré nevzniknu) boli stanovené v sulade stouto priruckou resp. zdrojmi, z ktorych
vychadza. Vzhladom na vyssie uvedené predpoklady neboli zohladnené ¢asové naklady a néklady na nehodovost.
Boli v8ak zohladnené naklady na prevadzku osobného automobilu aj bicykla, emisie znecistujucich latok a CO, ako
aj hluku. Tieto sa pri bicykli uvazovali nulové.

Vysledna spolocenska hodnota 1 km prejdeného na bicykli namiesto 1 km jazdy autom v meste je cenovej Urovni
roku 2021 nasledovna:

Prinos v oblasti zdravia 0,667 EUR/km
USetrené naklady jazdy auta 0,338 EUR/km
Spolu 1,005 EUR/km

5.2.3 UKAZOVATELE EKONOMICKEJ ANALYZY

Potom, ako boli stanovené (kvantifikované a spolo¢ensky ocenené) a Casovo spravne usporiadané vsetky
relevantné ekonomické prinosy a naklady, je potrebné vyhodnotit jednotlivé ekonomické ukazovatele CBA.
Ekonomickd vykonnost projektu meriame prostrednictvom troch zakladnych ukazovatefov, medzi ktoré
patria ekonomicka Cista sucasna hodnota investicie (ENPV), ekonomickd miera ndvratnosti (ERR) a pomer
prinosov a nakladov (B/C). Vsetky tieto ukazovatele by mali sihrnne stanovit, ¢i sa hodnotend investiciu
oplati realizovat alebo nie. Predpokladom spravneho vypoctu tychto ukazovatelov je diskontovanie hodnét
socialnou diskontnou sadzbou 5%. Pre uréenie diskontného faktora (konkrétny rok referenéného obdobia)
sa pouZije rovnaky vzorec ako je uvedeny v kapitole 4, avSak v praxi je idedlnym spdsobom vyuZzitie funkcii
v programe MS EXCEL.

Sucastou tejto prirucky je Priloha, ktoru tvoria dva vzorové stbory formatu MS EXCEL. V nich je navrhnutd
odporucana Struktura vypoctu vsetkych troch vyZzadovanych ekonomickych ukazovatelov.

Ekonomicka cista stcasna hodnota (ENPV) je elementarnym ukazovatelom, ktory porovnava diskontované
prinosy a diskontované naklady. Akakolvek hodnota tohto ukazovatela vyssia ako 0 znamenad, Ze prinosy
pre spolocnost plynice z investicie su vy$sie ako jej spolocenské naklady, a preto by mala byt tato investicia
vyhodnotena ako kladna a vhodna na realizaciu.

27 Gossling, S., Choi, A., Dekker, K. and Metzler, D. 2018. The social cost of automobility, cycling and walking in the European Union. Ecological
Economics 158: 65-74, https://doi.org/10.1016/j.ecolecon.2018.12.016
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Niektoré zdroje uvadzaju, Ze ukazovatel ENPV je najddlezitejsi a najviac spolahlivy ekonomicky ukazovatel
CBA, a preto by mal byt pouzity ako hlavny indikator toho, ¢o projekt realizovat alebo nie. Nevyhodou tohto
ukazovatela vsak je jeho absolutna hodnota, ktora nemusi vzdy presne vyjadrovat princip najlepsej hodnoty
za peniaze. Napriklad v pripade porovnani dvoch projektovych alternativ, ak ma jedna alternativa prinosy
vo vyske 70 jednotiek, a naklady 50 jednotiek, ENPV bude +20 jednotiek. Rovnaky vysledok ENPV vsak
dosiahne aj alternativna s prinosmi 220 jednotiek a nakladmi 200 jednotiek, pricom vSak tato alternativa je
omnoho drahsia ako prva. Preto, kladny vysledok ENPV je velmi doleZity a smerodajny, avSak za nevyhnutné
povazujeme doplnit hodnotenie investicie aj o dalsie ukazovatele, najméa v pripadoch obmedzenych zdrojov
rozpoctu.

Ekonomicka miera navratnosti (ERR) je ukazovatel relativnej efektivnosti investicie. Stanovuje teoreticku
diskontnu sadzbu, pri ktorej pouziti sa hodnota cCistych ekonomickych tokov rovna 0. Porovnavacia hodnota
ERR je hodnota socidlnej diskontnej sadzby, t. j. 5%. Ak je ERR vyssia ako 5%, investicia je pre spolo¢nost
vhodnd, ak v3ak spadne pod tuto referenénd hodnotu, investicia by sa nemala realizovat.

Vyhodou ukazovatela ERR je, Ze umozriuje jednoduché porovnanie projektov bez ohladu na ich velkost.
Nevyhodou, okrem iného je, Ze v niektorych pripadoch (napriklad ak su pocas referenéného obdobia Cisté
toky raz kladné, potom zaporné > mdze sa vyskytnut v pripadoch vysokych nakladov suvisiacich s obnovou
alebo reinvesticiou v niektorych rokoch referenéného obdobia projektu) je ERR viacnasobné, pripadne sa
neda vypocitat.

Pomer prinosov a nakladov (B/C) je rovnako ukazovatel relativnej efektivnosti projektu. Vyjadruje podiel
vsSetkych relevantnych diskontovanych prinosov a ndkladov investicie. Logicky bude investicia s B/C vy3sim
ako 1 odporucana na realizaciu, a naopak investicia s B/C nizsim ako 1 nebude pre spolo¢nost vyhodnou. Ak
ma teda napriklad B/C hodnotu 1,5, znamena to, Ze za jednu vynaloZenu jednotku (napr. EURO) dostanem
jeden a pol tejto jednotky v podobe spolocenského prinosu.

Ukazovatel B/C sa javi ako najlepsi pre vyjadrenie dopadu projektu z pohladu principu hodnoty za peniaze.
Je vsak potrebné si stanovit pravidla jeho vypoctu. Mylnym sa mdzu zdat prinosy resp. naklady zo zapornou
hodnotou. V niektorych pripadoch moéze mat projekt efekt Uspory prevadzkovych nakladov, t. j. prevadzka
novej investicie stoji menej ako prevadzka existujlcej sluzby. V ramci vypoctu B/C sa vsak takato Uspora
nepresuva do Citatela (ako prinos), ale ostava v menovateli ako negativny naklad. Podobne zaporné prinosy
(napr. zvySenie emisii) sa nestanu nakladom, ale ostanu ako zdporné prinosy. Celkovo moZzeme pravidla
vypoctu B/C zhrnut do nasledovnej rovnice:

VSetky relevantné diskontované prinosy (aj zdporné) + Diskontovana zostatkova hodnota

Diskontované investi¢né naklady + Diskontované prevadzkové naklady (aj zaporné)

Zakladnou informaciou pre posudenie toho, ¢i ma alebo nema byt investicia realizovand, st hodnoty vyssie
uvedenych ukazovatelov ekonomickej analyzy. V principe by mali byt projekty spolocensky realizovatelné, ak
su dosiahnuté aspoti minimalne hrani¢né hodnoty, t. j. ENPV >0, ERR>5aB/C> 1.

V pripade, Ze su dosahované hodnoty ukazovatelov nizsie ako poZadované hrani¢né hodnoty (v podmienkach
pomoci z fondov EU nie su takéto projekty financovatelné), dalsia faza projektu by mala byt pozastavena.
Nemusi to viak nevyhnutne znamenat koniec projektu ako takého, avsak v takychto pripadoch je potrebné
hladat riesenia, napr. v podobe zlepSovacich navrhov v ramci investicie, alebo hladat lacnejsie/efektivnejsie
alternativy investicie.

Na druhej strane, samotné dosiahnutie hrani¢nych hodnét ukazovatelov automaticky neznamen3, Ze projekt
bude realizovany. Vzhladom na to, Ze zdroje na realizaciu investicii v dopravnom sektore si obmedzené, je
potrebné hladat projekty s ¢o najvy$sou pridanou hodnotou, napr. s najvy$sim moznym pomerom prinosov
a nakladov.
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6 POSUDENIE RIZIK

V predchédzajldcich kapitolach je uvedeny navod, ako spracovat CBA pre investicie v dopravhom sektore
spolu s vypoctom klucovych ukazovatelov financnej a ekonomickej casti CBA. Okrem odporucanych
jednotkovych cien, ktoré tato prirucka poskytuje, st kii€ovym vstupom dalSie data, ktoré su Specifické pre
kazdu investiciu (resp. jej alternativu). Tieto ddta su zalozené na urcitych prognézach (najmad odhad
investi¢nych vydavkov alebo budiuceho dopytu na zaklade dopravného modelu), preto podliehaju tieto data
istej neurdcitosti, t. j. mozu byt skreslené aj napriek vynalozZeniu najlepsej odbornej starostlivosti. Z tohto
dovodu je preto nevyhnutné kvantifikovat, ako su vysledné ukazovatele CBA citlivé na zmenu vstupnych
dat. Po zisteni, Ze zmena progndzovanych vstupov mdze mat vyrazny vplyv na vysledky CBA, je potrebné
vyhodnotit riziko tejto zmeny v analyze rizik, ktora by sa nasledne mala premietnut do riadenia samotného
projektu. V zmysle toho by malo byt postdenie rizik vykonané v dvoch krokoch:

=  Analyza citlivosti,

= Kvalitativna rizikova analyza.

6.1 ANALYZA CITLIVOSTI

Cielom analyzy citlivosti je testovat vztah medzi vstupnymi udajmi a vyslednymi ukazovatelmi, inymi slovami
akou mierou vplyvaju vstupné udaje (jednotlivo alebo ich kombinaciou) na vysledok CBA. Vysledkom analyzy
citlivosti je najma urcenie tzv. kritickych premennych, ktoré maju vyznamny vplyv na vysledné ukazovatele.

Idedlnym ukazovatelom, ktory by mal byt sledovany na zmeny vstupnych udajov, je Cista sicasna hodnota.
V pripade vstupnych udajov vo finanénej analyze sa sleduje FNPV a v pripade vstupnych Gdajov ekonomickej
analyzy sa zameriava analyza citlivosti na sledovanie zmien ENPV. Analyza citlivosti by mala byt vykonana
v troch krokoch.

Prvym krokom je uréenie kritickych (vstupnych) premennych, a to testovanim jedného vstupného udaju
v ur¢enom rozsahu, zatial ¢o ostatné vstupy ostavaju nezmenené. Stanovenie toho, ¢i je vybrana premenna
kritickd, urcuju nasledovné podmienky:

= vybrand premennd je kriticka vtedy, ak zmena v jej hodnote o jednu percentudlnu jednotku sposobi
zmenu v hodnote NPV o viac ako jednu percentudlnu jednotku (napr. +/- 1%);

= testované vstupné premenné by mali byt deterministicky nezavislé a disagregované (to znamena
neposudzovat v analyze citlivosti agregované veliciny ako napriklad prijmy z cestovného, pretoze tie
su vysledkom dvoch nezavislych vstupov; a to pocet cestujucich a vySka cestovného. Prave tieto dva
vstupné Gdaje by mali byt analyzou samostatne posudené).

V dopravnom sektore mozno ocakavat, Ze kvantifikovana Uspora ¢asu tvori najpodstatnejsiu ¢ast prinosov v
socioekonomickom preukazovani opodstatnenosti projektu. Zo skudsenosti preto vieme, Ze kritickymi
vstupmi su ¢asto najma tie, ktoré ovplyviiuji tento prinos, ako napr. o¢akdvana intenzita dopravy. Dalou
typickou kritickou premennou je vyska investicnych vydavkov. Odporuéame, aby boli analyzou citlivosti
testované minimalne tieto zdkladné vstupné udaje:

= Investi¢né vydavky (FNPV, ENPV);

=  Prevadzkové vydavky (FNPV, ENPV);

= Intenzita dopravy alebo pocet cestujucich (FNPV, ENPV);

= Rast HDP (ENPV);

= Jednotkova cena pohonnych hmot (ENPV);
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= Jednotkova cena smrtelného zranenia (ENPV).

Tabulka 43: Teoreticky priklad testovania vstupnych premennych voci ENPV

Vstuona premennd Zmena vstupnej Absolutna Vysledny
i premennej zmena ENPV verdikt

Investi¢né vydavky +/-1% 3,73% kriticka

Vydavky na prevadzku a udrzbu +/-1% 0,45% nekriticka

Intenzita dopravy +/-1% 4,33% kriticka

Rast HDP +/-1% 0,61% nekriticka

Jednotkova cena pohonnych hmot +/-1% 0,24% nekriticka
Zdroj:  vlastna tvorba

Z teoretického prikladu uvedeného v tabulke vyplyva, Ze kritickymi vstupnymi udajmi su investi¢né vydavky
a intenzita dopravy. Podla toho, aké su ocakavané ciele projektu, je mozné testovanie rozsirit o dalSie
vstupné udaje. Ak by napriklad malo byt cieflom projektu znizenie nehodovosti, vhodné je testovanie
vstupnych dat o o¢akdvanej miere nehodovosti podla roznych stupriov zavaznosti. V pripade projektov, ktoré
maju za ciel presunut cestujlcich z osobnej automobilovej dopravy do verejnej osobnej dopravy, je vhodné
testovat aj mnoistvo tzv. prevedenej dopravy, nakolko z nej plynd vyznamné ekonomické prinosy. Podobne
vSsak mozZno testovat aj mnozstvo dopravy, ktord sa ma presunat na novu cestu v pripade vystavby nového
useku dialnice, rychlostnej cesty alebo cesty I. triedy (napr. obchvat mesta).

Dal$im nevyhnutnym komponentom analyzy citlivosti je uréenie, akd miera zmeny (vyjadrend v percentach)
by musela nastat vo vybranej premennej, aby ekonomicka ¢istd sicasna hodnota posudzovaného projektu
klesla na nulu, teda projekt by stratil svoju spolo¢ensko-ekonomickl opodstatnenost. Z pohladu finanénej
Cistej sucasnej hodnoty v ramci analyzy hfadame takd miera zmeny vo vybranom vstupe, po ktorej by FNPV
stipla na nulu, ¢o mozno chapat ako pomyselnt hranicu, za ktorou je uz projekt povaZzovany ako
samofinancovatelny, t. j. verejny prispevok (napr. spolufinancovanie z fondov EU) nie je opodstatneny.
Stanovenie tejto miery zmeny oznacujeme ako zlomovu hodnotu. Z pohladu riadenia rizik ma vypocet tejto
hodnoty délezitd ulohu v tom, Ze poskytuje obraz, akej velkej chyby je mozné sa dopustit, napriklad v
odhade buduceho poctu cestujucich alebo v odhade investi¢nych vydavkov, a projekt je moziné stdle
povazovat za ekonomicky a finan¢ne obhajitelny.

V prvych dvoch krokoch analyzy citlivosti bol vplyv vybranych vstupnych Gdajov na hodnotiace ukazovatele
projektu posudzovany izolovane. Poslednym krokom je analyza scendrov, v rdmci ktorého je posudzovany
spolo¢ny vplyv identifikovanych kritickych premennych na FNPV resp. ENPV. V analyze scenarov je vhodné
kombinovat optimistické a pesimistické hodnoty kritickych vstupov, a vytvorit tak optimisticky a pesimisticky
scenar. Pri uréovani hrani¢nych hodnét kritickych vstupov je potrebné vychadzat z realistického pohladu na
mozny rozsah hodnot, berdc do Uvahy napriklad stadium pripravy investicie (na Urovni spracovania studie
uskutocnitelnosti moze byt neurcitost vstupov vyssia ako na Urovni projektu pripraveného na obstaranie),
mieru detailu a rozsahu dopravného modelu, skisenosti s minulymi investiciami (obvykla miera prekrocenia
povodne stanovenych investicnych vydavkov) a podobne. Nasledne sa vypocitaju hodnotiace ukazovatele
projektu (ENPV a FNPV) pre zvolené scenare.

Akym sposobom by mali byt vyhodnotené vysledky analyzy citlivosti? Ak napriklad v rdmci analyzy scenarov
aj pesimistické hodnoty kritickych premennych zarucuju pozitivhu ekonomicku ¢istd sicasni hodnotu, moéze
byt takyto projekt povazovany za dostatocne odolny voci zmenam vstupnych Udajov, a preto mozno CBA
povazovat za robustnu.

Naopak, spracovatel alebo hodnotitel CBA by mal spozorniet, ak hodnotena investicia ukaze vysoku citlivost
na zmenu vstupnych Udajov. PredovSetkym vtedy, ak uz aj pomerne mald zmena v kfu€ovych vstupnych
datach sp6sobi nulové alebo negativne hodnoty ENPV. Ak napriklad uz 10 percentny ndrast investi¢nych
vydavkov alebo 10 percentny pokles dopytu znamena nulové ENPV (v ramci testovania zlomovych hodnét),
mobzeme CBA chapat ako krehku, a hodnoteny projekt z pohladu dosiahnutia socioekonomického prinosu
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ako vysoko rizikovy. Tieto situdcie sa budd pravdepodobne vyskytovat najma v pripadoch, kedy hodnotené
investicie resp. ich alternativy dosahuju sice dostatocné, avsak velmi hrani¢né hodnoty ukazovatelov (napr.
ERR v rozsahu 5-6%). Takéto investicie odporti¢ame prehodnotit, t. j. hladat iné alternativy ako dosiahnut
Zelané ciele investi¢ného zameru, pripadne vyuzit prvky tzv. hodnotového inZinierstva, inymi slovami hladat
Uspory v investiénych nakladoch pri dodrzani pozadovanych vystupov projektu.

Samotné dosiahnutie poZadovanych hodnét ukazovatelov CBA, ¢i uz vo finan¢nej alebo ekonomickej ¢asti, by
nemalo automaticky znamenat schvaélenie investicie. Napriklad Eurépska investi¢na banka vo svojej metodike
pre hodnotenie investicii uvadza, Ze od svojich projektov o¢akdva hodnotu ERR minimalne na urovni 7%, o
je mierne nad referen¢nou hodnotu pouzitej socidlnej diskontnej sadzby®. Jednotlivé sucasti CBA vratane
posudenia rizik je preto potrebné pri posudzovani investicii vhimat komplexne ako jeden celok.

Analyza citlivosti ma kvantitativny (inymi slovami ¢iselny alebo matematicky) charakter, pricom identifikuje
mozny rozptyl resp. hrani¢né hodnoty vstupnych premennych, a poskytuje tak prva délezitd informaciu
o miere rizikovosti hodnoteného projektu. Tato ¢ast postdenia rizika vSak nepokryva celd $kalu rizik, ktorym
mozu investiéné projekty celit, je ale dobrym vychodiskom pre spracovanie druhej ¢asti, a to kvalitativnej
rizikovej analyzy.

6.2 KVALITATIVNA RIZIKOVA ANALYZA

Kvalitativnu rizikovi analyzu moZno povaZovat za akusi odbornu ¢ast posudenia rizik, ktora nie je primarne
zalozena na Cislach, ale skor na profesionalnom vyhodnoteni vSetkych moznych rizik, bertc do uvahy vsetky
$pecifika konkrétneho projektu, ako aj skusenosti s implementaciou investicii v dopravnom sektore. Doplia
a nadvazuje tak na analyzu citlivosti, pricom by mala byt zakladom pre vytvorenie a udrZiavanie manazmentu
rizik, idealne na Urovni investora (Ziadatela).

V zmysle zauZivanej eurdpskej praxe by malo mat spracovanie kvalitativnej rizikovej analyzy tieto sekvencie:

Identifikacia nepriaznivych udalosti — Ich moZné pric¢iny a moZny vplyv na projekt — Stanovenie Urovne
rizika — Preventivne a zmieriiujlice opatrenia

Prvym krokom je identifikacia nepriaznivych (rizikovych) udalosti, ktorym mozZe v buddcnosti projekt celit,
a ktoré by v pripade naplnenia znamenali negativny dopad na jeho pripravu, realizaciu alebo fungovanie. Je
potrebné zohladnit, Ze investicné projekty v sektore doprave su dlhodobé, velmi komplexné a maju Siroky
spolocensky dopad, preto aj mnozZstvo a charakter potencidlnych nepriaznivych okolnosti méze byt velmi
rozsiahly. Vzhladom na to, Ze pomocny zoznam potencidlnych rizik uz je uvedeny v inej suvisiacej prirucke®,
dalej tento krok nespecifikujeme.

Druhym krokom je zhrnutie poznatkov, ktoré budu zdkladom pre tvorbu matice rizik. Kazda nepriazniva
okolnost by mala mat stanovent moznu pricinu/y, ktoré mozu byt spustacom rizika. Velkou vyhodou je, ak
sU v investorskej organizacii dobre zdokumentované sklsenosti z minulych projektov. Pri¢éiny mozu byt
rozne, avéak z praxe implementacie projektov spolufinancovanych z fondov EU budi najéastejsie priciny
nepriaznivych udalosti napr. slaba komunikacia s verejnostou, chybajice ludské kapacity, nedostato¢né
prieskumy, politické rozhodnutia, neodborny manazment a pod.

Sucastou druhého kroku je aj priradenie mozného vplyvu neziaducej udalosti na projekt v pripade, Ze by sa
naplnila. NajcastejSie sa vplyv prejavi na harmonograme, rozpocte alebo prevddzkyschopnosti investicie.
V tomto bode je vhodné vyuZit zavery analyzy citlivosti, ktora identifikovala kritické premenné a ich vplyv

28 European Investment Bank: The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, 03/2013

22 pogzri kapitolu 5.5 Metodického ramca pre vypracovanie $tudie uskutocnitelnosti, verzia 1.0 (11/2018)
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na vysledky CBA. Kritické premenné aich miera citlivosti resp. ich zlomové hodnoty vela napovedia
o zavaznosti vplyvu réznych neziaducich udalosti na hodnoteny projekt.

Tretim krokom je stanovenie Urovne pre kazdé identifikované potencialne riziko, vychadzajuc z detailnych
informacii zhromazdenych v predchadzajicich dvoch krokoch. Uroven rizika je stanovend na zéklade dvoch
parametrov: pravdepodobnosti a zavaznosti. Pre oba parametre je idedlne definovat pat kategorii, do
ktorych budu rizikd zaradené.

Pre posudenie pravdepodobnosti vyskytu neZiaducej udalosti je mozné pouzit tuto kategorizaciu:

KategériaA — Velmi malo pravdepodobné (0-10 % Sanca)
Kategoria B - Malo pravdepodobné (10-33 % Sanca)

Kategoria C - Stredna miera pravdepodobnosti (33-66 % Sanca)
KategériaD — Pravdepodobné (66-90 % Sanca)

Kategoria E - Vysoko pravdepodobné (90-100 % Sanca)

Pre posudenie zavaznosti vplyvu, ak sa neZiaduca udalost vyskytne, je mozné pouzit tuto kategorizaciu:

Kategoria | - Ziadny relevantny vplyv na o¢akavané spolocenské prinosy projektu

Kategoria ll - Mal3 strata spolocenskych prinosov projektu, nie si ovplyvnené dlhodobé prinosy
projektu, avSak napravné opatrenie su nutné

Kategérialll — Strednd zévaznost vplyvu, strata o¢akdvanych spolocenskych prinosov projektu, vacésinou
finan¢né, aj v strednodobom a dlhodobom horizonte, napravné opatrenia mozu vyriesit
problém

KategérialV — Kriticky vplyv, velka strata oakavanych spolocenskych prinosov projektu, vyskyt
neziaducej udalosti spésobuje stratu primarnej funkénosti projektu, ndpravné opatrenia,
aj ked'realizované vo velkom rozsahu, nepostacuju na to, aby sa predislo vyznamnym
Skoddam

Kategoéria V - Katastroficky vplyv, vyznamn3, aZ uplna strata funkénosti projektu, ciele projektu sa
nezrealizuju ani v dlhodobom horizonte

Vysledna droven rizika je kombindciou pravdepodobnosti a zavaznosti vplyvu neziaducej udalosti a mozno
ju urcit z nasledovnej matice:

Zavaznost vplyvu

Pravdepodobnost Kategoria | Kategoria Il Kategoria lll Kategoria IV Kategoria V

Kategodria A Nizka Nizka Nizka Nizka Stredna

Kategoria B Nizka Nizka Stredna Stredna

Kategéria C Nizka Stredna Stredna

Kategéria D Nizka Stredna

Kategoria E Stredna

Stvrtym krokom kvalitativnej analyzy je zostavenie matice rizik, v ramci ktorej sa podla Grovne jednotlivych
rizikovych udalosti stanovia preventivne a zmiernujlce opatrenia tak, aby sa tymto rizikovym udalostiam co
najviac predchadzalo resp. aby boli v pripade ich vyskytu pripravené opatrenia na zmiernenie ich vplyvu.

Intenzita navrhovanych opatreni by mala byt priamo Umerna vyslednej Grovni rizikovej udalosti. Cim vyssia
je uroven rizika, tym vysSiu doleZitost by dané riziko malo zastavat v manazmente rizik. Pri rizikovych
udalostiach, ktoré maju vysoku pravdepodobnost vyskytu (t. j. v istom ¢ase sa predpokladd, Ze nastanu) by
mali byt prijaté predovsSetkym preventivne opatrenia, naopak pri neziaddcich udalostiach s nizsou
pravdepodobnostou (ale vy$Sou zavaznostou) by mali byt navrhnuté najma zmierfiujice opatrenia. Pre
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rizika, ktoré vykazuju celkovd vysokd az velmi vysoku droven, je potrebné prijat vSetky vhodné opatrenia,
naopak pri rizikach s nizkou celkovou Urovriou by malo postacovat priebezné monitorovanie rizika.

Sucastou matice rizik by malo byt aj stanovenie Urovne zostatkového rizika, t. j. takej Urovne, ktora bude
existovat aj po prijati vsetkych opravnenych opatreni. V pripade, Ze aj zostatkové riziko je vyznamné, je to
vyznamna informacia pre hodnotitela CBA a mbze byt legitimnou poZiadavkou investicie nestce takéto
zostatkové riziko prehodnotit.

Tabulka 44: llustracna matica zmiernovania rizik

Nepriazniva Ovplyvnena | Pricina Vplyv na Dopad na CF Zava? | Uroven [ Preventivne | Zostatkové
udalost kriticka nepriaznivej | projekt rizika alebo riziko
premenna | udalosti zmiernujlce

opatrenie

Meskanie Investicné Nedostatocné Nedodrzanie Meskanie C 1] Strednd  Urdit Nizke
vystavby vydavky kapacity lehoty pozitivnheho samostatny
dodavatela vystavby a financného CF technicky tim
tym aj / pre podporu
prevadzky ekonomickych manazmentu
prinosov stavby
Prekrocenie Investicné Neadekvdtna  ZvysSené ZvysSovanie D Vv Velmi Revizia Stredné
vydavkov vydavky projektova investi¢né vydavkov / vysoka  projektovej
priprava vydavky nakladov dokumentacie
Zosuv pody N/A Neadekvatny Obmedzena Dodatocné A 1] Nizka Dokladny Nizke
geologicky prevadzka naklady na monitoring
prieskum sanaciu
Ziskavanie N/A Nedostatocny Meskanie Meskanie A Il Nizka Dokladny Nizke
povoleni manazment zaciatku pozitivneho monitoring
(meskanie) procesu realizacie finanéného CF
ziskania /
povoleni ekonomickych
prinosov
Odpor N/A Slaba Nizsi dopyt  Nizsi financny C Vv Vysoka Premyslena Stredné
verejnosti komunikacia s CF / nizSie komunikacna
verejnostou ekonomické stratégia
prinosy

Zdroj: Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020, EC (December 2014)

V prostredi implementacie projektov spolufinancovanych z fondov EU méZe byt v radmci postdenia rizik
vyZadovana aj tzv. pravdepodobnostna analyza rizik, najma v pripadoch, kedy Uroven zostatkového rizika
ostdva stale pomerne vysokd. Tato ma kvantitativny charakter a je zaloZena na distribucii pravdepodobnosti
vybranych kritickych premennych. Vstupy do analyzy (pravdepodobné rozsahy hodndét premennych) by mali
byt stanovené expertami, nasledne sa pomocou simulaéného programu stanovia pravdepodobné rozsahy
ukazovatelov CBA, napr. ENPV.

Posudenie rizik, predovsetkym formou kvalitativnej analyzy, by malo byt vykonané ¢o najskér na zadiatku
procesu pripravy investicie (idedlne ako sucast studie uskutocnitelnosti). UZ v éase predbezného navrhu
projektu je potrebné poznat vsetky rizikd a Uroven ich zavaZnosti, ktorym méze projekt celit, aké opatrenia
bude potrebné vykonat a kolko ¢asu a penazi je potrebné vyclenit. Vysledna matica rizik by mala byt klasicky
nastroj manazmentu rizik, ktory by mal byt neustale monitorovany, vyhodnocovany a aktualizovany.
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7 ZAVER

Aktualizovanad verzia Prirucky vznikala na Sekcii riadenia projektov MDV SR, preto patri podakovanie vsetkym
kolegom, ktori sa o jej vznik zasluzili. Vyraznd pomoc poskytol Odbor stratégie dopravy. Jednotlivé Casti boli
priebeZne konzultované s Utvarom hodnoty za peniaze MF SR, ktory zarovef poskytol mnoho nesmierne
cennych vstupnych Udajov a ndpadov. Uz tradicnym partnerom pri priprave Prirucky je JASPERS, ktory aj
k tejto verzii poskytol niekolko uZito¢nych rad a pripomienok. Podakovanie patri aj organizacidam
v posobnosti MDV SR, konkrétne NDS, SSC, ZSR a ZSSK, za ich prispevok v podobe poskytnutia déleZitych
Udajov zich internych databaz, ako ja podnetné pripomienky k navrhovanému textu Prirucky. Verime, zZe
vyslednd verzia Priru¢ky bude vseobecne akceptovana a zuzitkovand vsetkymi relevantnymi stranami, ako
na strane investorov, tak aj na strane hodnotitelov.

Nizsie uvadzame zoznam zdrojov, ktoré je mozné vyuzit na dalsie studium v oblasti CBA, a ktoré su zéroven

.....

Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020,
European Commision, December 2014
https://ec.europa.eu/regional_policy/en/information/publications/guides/2014/guide-to-cost-benefit-analysis-of-
investment-projects-for-cohesion-policy-2014-2020

Delegované Nariadenie Komisie (EU) ¢. 480/2014 z 3. marca 2014
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX:32014R0480

Vykonévacie Nariadenie Komisie (EU) 2015/207 z 20. januara 2015
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32015R0207

Metodicky pokyn CKO €. 7 k vypracovaniu financnej analyzy projektu, analyzy nakladov a prinosov projektu a financnej
analyzy Ziadatela o NFP v programovom obdobi 2014-2020, aktualne platna verzia
https://www.partnerskadohoda.gov.sk/metodicke-pokyny-cko-a-uv-sr/

Handbook on the external costs of transport, Version 2019 - 1.1, EC, April 2020
https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable en

Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekt dopravnich staveb, MDV €R, 10/2017
http://web.opd.cz/doc_folder/metodikacba/

TAG unit Al-1 cost-benefit analysis, Department for Transport, UK, May 2018
https://www.gov.uk/government/publications/webtag-tag-unit-al-1-cost-benefit-analysis-may-2018

JASPERS Appraisal Guidance (Transport), Guidance on Appraising the Economic Impacts of Rail Freight Measures,
06/2017
http://www.jaspersnetwork.org/plugins/servlet/documentRepository/searchDocument?category=Economics%20and
%20Cost%20Benefit%20Analysis

EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019
https://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2019/part-b-sectoral-guidance-chapters/1-energy/1-
a-combustion

http://efdb.apps.eea.europa.eu/

Methodologies for the Assessment of Project GHG Emissions and Emission Variations, EIB (July 2020)
https://www.eib.org/en/about/cr/footprint-methodologies.htm#

EIB Group Climate Bank Roadmap 2021-2025, EIB (November 2020)
https://www.eib.org/en/publications/the-eib-group-climate-bank-roadmap
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PRILOHA

= Vzorova tabulka EXCEL pre CBA projektov v oblasti cestnej infrastruktary
= Vzorova tabulka EXCEL pre CBA projektov v oblasti Zelezni¢nej infrastruktury

= Vzorova tabulka EXCEL pre CBA projektov v oblasti Zelezni¢nych kolajovych vozidiel
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