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Abstrakt

V této préci se vénuji externalitdm, které vstupuji do ekonomického hodnoceni projektt
dopravni infrastruktury a sleduji zavislost vysledkii ekonomického hodnoceni na pouzitych
vstupnich parametrech. V prvni Casti prace provadim analyzu a porovnani metod vedoucich
ke zjisténi spolecenskych nékladi nehodovosti a hluku. V druhé ¢asti prace provadim verifikaci
oficidlnitho ekonomického hodnoceni projektu vysokorychlostni Zeleznice na trati

Praha — Drazd’any na zéklad¢ upravenych vstupnich udaja.

Analyza metod zjistujici spole¢enské ndklady nehodovosti a hluku ukazala, ze nelze urcit
jednu univerzalni metodu pouzitelnou v jakémkoli kontextu. Vlastni vypocty provedené na
zaklad¢ uprav vstupnich parametri odhalily velkou variabilitu vysledkii ekonomickych
hodnoceni. Vysokd mira zavislosti vysledkii ekonomickych hodnoceni na vstupnich

parametrech potvrzuje vyznam standardizace metodiky pro ekonomické hodnoceni projekti.

Kli¢ova slova: ekonomické hodnoceni, externality, investice



Abstract

In this work, I deal with external costs used in economic evaluations of transport
infrastructure projects. Specifically, I measure how the results of an economic evaluation
depend on the input parameters used. In the first part of my work, I analyze and compare
various methods for determining the social costs of accidents and noise. In the second part
of my work, I verify the official economic evaluation of the Prague - Dresden high-speed

railway project using modified input data.

The analysis of the methods for determining the societal costs of transportation-related
accidents and noise has shown that there is no single method to be universally applicable
regardless of context. The calculations performed using modified input parameters revealed
high variability in the results of economic evaluations. The high degree of dependence of the
results of economic evaluations on the input parameters confirms the importance

of standardization of the methodology for economic evaluation of projects.

Key words: evaluation, externalities, investment
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Uvod

Ceska republika v sou¢asné dobé planuje vystavbu vysokorychlostnich Zelezniénich trati
na tiech hlavnich trasdch. Financovani planovanych trati vyjde na zhruba 600 miliard K¢,
z toho zhruba 145 miliard K¢ pifipadne na trat’ Praha — Drazd’any. Takto finan¢né nakladné
projekty nemohou byt realizovany bez ptedchozi detailni studie vyhodnocujici spolecenské
pfinosy a néklady z projektu plynouci. Projekty financované z vefejnych zdroji a zv1aste ty,
které si kladou za cil zvysSeni spoleCenského blahobytu, nelze hodnotit pouze z pohledu
finanni efektivnosti, kterd se analyzuje optikou zjisténi finanéni udrzitelnosti.
Velké infrastrukturni projekty jsou typicky spojeny se zdpornymi finan¢nimi toky a zépornou
finan¢ni efektivitou cilem ekonomického posouzeni je vSak zhodnotit, zda jsou takové projekty
socioekonomicky piinosné — a tudiz spoleCensky zadouci. Pro vyhodnoceni spolecenské
efektivity se vzhledem k jeji komplexnosti pouziva cost-benefit analyza, kterd je soucasti

ekonomického hodnoceni.

Jednou zvyznamnych polozek, které vstupuji do ekonomickych hodnoceni
infrastrukturnich projekt jsou externality, tedy dopady dopravy ovliviiujici tieti subjekty,
které nemaji ndrok na kompenzaci prostiednictvim trznich mechanismu. Externality z definice
nemaji trzni ocenéni a je proto tfeba piifadit jim hodnotu, kterd reflektuje ocekéavani
a pozadavky spoleCnosti. Zapocteni externalit je diilezitou podminkou, aby bylo mozné zjistit,
zda je projekt spolecensky Zadouci. Vyzkumy zjist'ujici jakou hodnotu spole¢nost externalitim
pfisuzuje jsou velmi komplikované. Z diivodu omezeného rozsahu prace se detailnéji vénuji
pouze externim nakladiim nehodovosti a hluku. Dal§imi externalitami, které obvykle vstupuji
do ekonomickych hodnoceni, jsou znecisténi zivotniho prostfedi a emise sklenikovych plynt.

Témto externalitdm vénuji kapitolu Cislo 4, nejsou vSak predmétem kritického hodnoceni.

Cilem préce je kriticky zhodnotit sou€asné ptistupy k ocenovani externalit z dopravy, najit
piipadné¢ slabiny a zavislost vysledkid jiz probéhlého ekonomického hodnoceni

vysokorychlostni Zeleznice na trase Praha — Drazd’any na pouzitych vstupnich tidajich.



1. Metodologie

2%

Tézistém prace je analyza metod hledani hodnoty externalit, které vstupuji
do ekonomického hodnoceni dopravnich infrastrukturnich projektt. Na zaklad€ provedené
analyzy provadim syntézu poznatkd, z c¢ehoz vychazi kritické hodnoceni a komparace
jednotlivych metod. V prvni cCasti prace predstavuji na zékladé reserSe dulezité pojmy
a koncepty, které jsou soucasti ekonomického hodnoceni. Piestoze je prace zaméiena na
externality plynouci z dopravy, k pfiblizeni a zasazeni do kontextu predkladdm i dalsi
rozpracuji a bez kterého v podstaté nelze ekonomické hodnoceni provést. V souvislosti
se stinovymi cenami se vénuji obecnym piistupim k hodnoceni statkd a ke zjistovani jejich
hodnoty. V druhé ¢asti se jiz vénuji jednotlivym vybranym proménnym a aplikaci obecnych
metod na ohodnoceni konkrétnich statkli. Nejprve rozpracovavam jejich teoreticky zaklad,
moznosti vypoctu nakladd, kriticky hodnotim kvalitu a pouzitelnost pfedstavenych metod pro
vybran¢ externality a navrhuji alternativni pfistupy k zjistovani nékladii z externalit

plynoucich.

Druhou stézejni fazi prace je Cast, ve které na zédklad¢ provedené analyzy a zjiSténych
poznatkl provadim verifikaci ekonomického hodnoceni planované vysokorychlostni zeleznice
(VRT) na trase Praha — Drazd’any. K aplikaci vlastnich vypoctli pouzivam model Ministerstva
dopravy. Vlastni vypocty se zamétuji pouze na externality a s nimi spojené vypocty. Naklady
na externality pouzivam jako zaklad k provadéni vlastnich vypoctii a analyzuji jejich vysledky.
Dale se vénuji modelovani ristového koeficientu, kterym se indexuji externality za ucelem
jejich korekce v ndvaznosti na spoleCenské preference. Vlastni vypocty porovnavam
s vysledky plynoucimi zjiz prob&hlého hodnoceni VRT Praha — Drazdany a jednim
znejvétsich ZelezniCnich projektd v Evropé, Rail Baltica. Hleddm potencidlni variabilitu

a mozna uskali stavajicich ekonomickych hodnoceni a poukazuji na mozné prostory k zlepSeni.



2. Teoreticka vychodiska

2.1 Cost-benefit analyza

Zakladem ekonomického hodnocenti je cost-benefit analyza (CBA). Zakladni princip CBA
je jednoduchy — vyjadiit ekonomickou efektivitu intervence v penéznim ohodnoceni, coz
znamena, vSem nakladiim a pfinosim plynoucim z intervence piifadit penézni hodnotu.
Celkova hodnota projektu je pak postavena na souctu diskontovanych monetizovanych efektt
plynoucich z projektu na vSechny dotcené subjekty. Oproti finanénimu planu, ktery slouzi
pouze investorovi k posouzeni finan¢ni efektivnosti investice, CBA posuzuje dopady také na
dalsi subjekty. K tomu, aby CBA prezentovala validni vysledky, je potfeba jasn¢ definovat

subjekty dotéené intervenci.

CBA vychazi z finan¢niho planu, ktery je potfeba podrobit Upravam tak, aby ve vysledku
finan¢ni toky byly pfevedeny na toky socioekonomické a aby byly zahrnuty také dopady
intervence na tieti strany. Pfevod penéznich toki vstupujicich do finan¢ni analyzy na toky

socioekonomické probiha ve tfech fazich (Sieber, 2009):

e korekce cen o transferové platby a danové zatizeni
e prevod trznich cen na stinové ceny

e hodnoceni netrznich dopadi a korekce o externality

Korekce cen statkll o transferové platby a danové zatiZeni je dalezitym krokem protoZe
transferové platby ani dafové platby nepfedstavuji skutecné ekonomické ndklady nebo
piinosy, jedna se pouze o presun jiz existujicich zdroji v ramci spoleCnosti. Sartori, a dalsi
(2014) uvadi dva zpiisoby jak korigovat ceny o transferové platby a danové zatiZzeni. Pokud je
mozné urcit pfesnou hodnotu transferovych plateb a daitového zatizeni, mély by byt pfimo
odecteny od penéznich tokd. Pokud neni mozné urcit jejich pfesnou hodnotu, mély by byt od
penéznich tokl projektu odecteny pomoci konverznich faktort. Konverzni faktory slouzi
k vyjadfeni vztahu mezi trzni cenou a stinovou cenou Je-li napfiklad stinova cena
0,75nasobkem ceny trzni, od ceny trzni za kterou se statek obchoduje na trhu je potieba odecist

25 % (Sieber, 2009).
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Diky pené€znimu ohodnoceni piinost a ndkladi neni tieba brat ohled na jejich konkrétni
charakteristiky, coZ umozni porovnavat navzdjem ruzné alternativni projekty (Vickerman,
2007). Je tfeba upozornit, ze CBA (stejné jako jakakoliv metoda hodnoceni) je vyrazné citliva
na vstupni parametry, které kdyz jsou Spatné ohodnoceny, mohou zpisobit znacné zkresleni
vysledkii. Skute¢nost, pro¢ se na tuto skute¢nost upozoriiuje specificky u CBA je déana tim,
ze monetizace efekt v CBA je ¢asto velmi komplikovana — analytik standardné celi kromé
odhadu dopadu projektu v naturdlnich jednotkach, také ¢asto i samotnému hledani vhodné
metody vypoctu stinové ceny. Dale vzhledem k tomu, Zze v rdmci CBA zahrnuji dopady
projektu na vSechny cleny zvolené spoleCnosti, existuje vyznamné vyssi riziko takzvaného
double counting (piip. 1 triple counting), neboli vicendsobného zahrnuti jednoho efektu.
Sartori, a dalsi (2014) uvadi, ze je potfeba z CBA vyjmout nepiimé dopady a $irSi dopady
intervence napiiklad na vetfejné fondy, zaméstnanost, regionalni rist apod. protoze nepiimé
dopady jsou casto v jist¢ podobé zahrnuty v pfimych dopadech, coz znamend Ze jejich
zapocitani by predstavovalo vicendsobné zahrnuti jednoho efektu. Pokud plynou z intervence
Sirsi dopady, které vSak nesou zahrnuty v CBA, jejich vliv se mize ohodnotit v dodatkové

samostatné analyze.

Pokud jsou k dispozici vSechny potiebné proménné a jejich penézni vyjadieni, celkovy
dopad projektu lze nasledné vyjadrit naptiklad jako pomér ptinost ku nakladiim (B/C ratio),
nicméné klicovym ukazatelem k posouzeni celospolecenské efektivnosti projektu je vypocet
ekonomickeé ¢isté soucasné hodnoty (ENPV) a ekonomického vnitiniho vynosového procenta
(EIRR). Vypocita se jako rozdil mezi diskontovanymi spolecenskymi piinosy a ndklady.
Pokud je ENPV kladna (ENPV>0), spole¢nost z projektu benefituje, proto by mél byt
realizovan (Adamova, a dalsi, 2018). Vzorec pro vypocet Cisté soucasné hodnoty vypada

nasledovné

So S1 Sn
(1+0)° + (1+i)? + (1+)n

ENPV = Z?:O atSt =

Zdroj: Sartori, a dalsi (2008)

Kde

ENPV... Cisté spoleCenské piinosy
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S:... stav Cistych pifinosi (pfinosy minus naklady) v Case t
a;... diskontni sazba v Case t
1... socialni diskontni faktor zvoleny pro diskontovani v ¢ase t

Pti vyhodnoceni CBA je klicové, zda ekonomicka ¢ista soucasna hodnota je kladnd, jinymi
slovy, zda planovany infrastrukturni projekt zlepSuje blahobyt ve srovnani se stavajici

alternativou.

Prestoze je CBA povazovana za nejlepsi zptisob hodnoceni celospolecenské efektivity
a disponuje nejlepsimi piedpoklady k porovnéni projekt napti¢ sektory, nardzi na problémy
ze strany tvirci politik, ktefi princip CBA bud’ neznaji, nebo si nemysli, ze by CBA méla byt
podkladem k rozhodovani o projektech. Nekteti tvirei politik jsou presvédceni, ze expertni
techniky by nemély poskytnout konecnou odpovéd’, nebo mohou pii rozhodovani o vystavbe
nové infrastruktury zohlednit pouze pocity regiondlni ¢i mistni komunity. Dal$im problémem
na ktery experti narazi je nedlivéra v piedpoklady, na nichZz hodnoceni stoji, nebo v efekty
plynouci zintervence (Annema, Frenken, Koopmans, & Kroesen, 2017). Konstrukce
predpokladii je natolik slozitd, ze umoznuje vyznamné vy$$i miru variability vysledku.
Soucasné na rozdil od finan¢niho posouzeni, které je opfené o bezrozporné trzni ceny, CBA
je opfena o ceny stinové a tudiz obsahuje o dal$i komplikovanou dimenzi vice. Je pravdou,
ze CBA pii korektnim vyhotoveni poskytuje idedlni voditko pro vefejnou volbu, ale na druhou
stranu variabilita vysledkti zdvisld na tviréi ekonomické kreativité¢ je velmi vysoka.
To je diivod, pro¢ by mély byt postupy vypoctu CBA standardizované minimalné na narodni
urovni, idealn€ na urovni Evropské unie (EU). Jelikoz EU vyzaduje pro velké projekty pfi
kofinancovani evropskymi zdroji vyhodnoceni socioekonomické efektivity, poskytuje
Evropska komise Siroké mnoZstvi expertnich doporuceni, kterymi by se €lenské staty mély

fidit.

2.2 Externality

Vyznamnou proménou, ktera vstupuje specificky do CBA jsou externality. Ty Ize definovat

v

mnoha zplisoby. Na nejobecnéjsi urovni je 1ze definovat jako vysledky ¢innosti jednotlivych
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aktéri, které ovliviiuji také dalsi aktéry, ktefi spotiebovavaji pozitivni ¢i negativni efekty, aniz
by za né byli pozitivné ¢i negativné financné¢ kompenzovani. Externality nejsou zahrnuty
v cené statkll, proto je potieba je dodatecné ocenit. Externality jsou €asto vnimany pouze
negativné, nicméné v nékterych piipadech se objevuji také externality pozitivni. Naptiklad diky
vystavb¢ vysokorychlostni Zeleznice usetii cestujici Cas a diky pfevedeni cestujicich z dopravy
silni¢ni se snizi nehodovost, protoze silni¢ni doprava vykazuje mnohem vice nehod nez
doprava zeleznicni. V ptipad¢ intervenci v dopravni infrastruktuie, ve vétsSing pripadt dochazi

ke generovani ,,pouze® Gspor ze snizeni negativnich externalit.

Externality v mnoha piipadech nejsou internalizovany, to znamena ze naklady s nimi
spojené nejsou prevedeny na jejich ptivodce. Essen, a dalsi, (2019) ilustruje tento problém na
ptikladu znecisténi ovzdusi v disledku vypousténi NOx emisi automobilovym prostiedkem.
Emise jsou Skodlivé lidskému zdravi a jejich vdechovani miiZze zplisobovat zdvazné zdravotni
problémy. Nicméné néklady spojené s t€émito problémy se v rozhodovacim procesu, jestli
pouzit auto vétSinou neobjevuji. Pii vypoctu externalit se nejcasteji pouziva rozdilovy princip.
Napriklad externality z dopravy se rovnaji rozdilu mezi celkovymi spoleCenskymi naklady
(. vSemi socioekonomickymi ndklady vznikajicimi v disledku vyuzivani dopravy) a

soukromymi néklady (tj. vS§emi ndklady, které ptfimo nese pivodce).

Za typické negativni externality spojené s infrastrukturnimi projekty lze povazovat
nehodovost, hluk, znecisténi Zivotniho prostftedi nebo emise sklenikovych plynd.

Tyto externality tak vstupuji do ekonomickych hodnoceni intervenci v dopravni infrastrukture.

2.3 Riistovy koeficient externalit

Preference spolecnosti se s postupem Casu méni, proto je potieba tento vyvoj reflektovat
také v ptipadé¢ ohodnoceni externalit. Ohodnoceni externalit se nej€astéji upravuje pomoci
koeficientu ristu HDP s pfislusnou elasticitou. Indexace externalit na zakladé ristu HDP
je zalozena na piedpokladu, ze se zménou bohatstvi spolecnosti se méni jeji preference.
Za predpokladu, ze HDP indikuje zménu v bohatstvi spole¢nosti, potom zména HDP reflektuje

zménu spolecenskych preferenci.
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Zatimco Rezortni metodika Ministerstva dopravy (pro ucely prace ,,Metodika®), jejiz autory
jsou Adamova, a dalsi (2018), pouziva nékolik parametri k analyze vyvoje piepravni
poptavky, mezi néz patii HDP, pocet obyvatel, stupenn automobilizace, turisticky potencial
nebo vyvoj Zelezni¢ni dopravy, budouci jednotkové ocenéni vSech externalit je zaloZzeno pouze
na indexaci aktudlniho (v dob¢ zpracovani projektu) ocenéni. Rustovy koeficient je stanoven
jako soucin pramérné hodnoty rustu HDP
za poslednich deset let (v pfipadé hodnoceného projektu v letech 2010-2019, coz vychazi
na 2,36 %) a arbitrarné stanoveného koeficientu ve vysi 0,7. Metodika tedy predepisuje rast
ocenéni kazdé jednotlivé externality tempem 1,652 % rocné — a zadny alternativni pfistup
k vypoctu rastového koeficientu externalit neobsahuje. Pfitom jak Metodika tak
i Essen, a dalsi (2019) zjejichz studie Metodika vychdzi, ocekdvaji navySovani mérnych
nakladd externalit. Prvnim diivodem, pro¢ oCekavat, ze naklady na externality porostou, je
zmeéna spolecenskych preferenci, které se s rtistem bohatstvi méni. Essen, a dalsi (2019) uvadi,

nékolik diivodu, pro¢ 1ze ocekédvat zvySovani nakladl na hluk:

e ZvySujici se urbanizace vede ke zvySujicimu se poctu lidi vystavenych hluku,

e Podrobné;jsi hlukové mapy dokazou presnéji zachytit pocet lidi vystavenych hluku.

V soucasnych studiich jsou data ¢asto podhodnocena nebo chybi uplné,

e ZvySujici se objem dopravy.

Indexovat rist nakladi pouze podle ristu HDP se mi vSak jevi jako nedostatecné. Vzhledem
k tomu, ze diky existenci zdvaznych pro Clenské staty Evropské unie (EU) metodik pro
hodnoceni dopadl externalit existuji data z dvou rlznych €asovych obdobi, tedy let 2008 a
2016, bylo by mozné pouzit jako ristovy koeficient zménu ndkladl externalit mezi vySe
uvedenymi lety a vysledek extrapolovat na celé obdobi hodnoceni projektu. Tato data by méla

budouci vyvoj preferenci spolecnosti reflektovat presnéji nez rist HDP.

Bylo by mozné nahradit univerzalni ristovy koeficient odvozeny od ristu HDP jinym
univerzalnim ristovym koeficientem, ktery by byl odvozen od zmény vsSech nakladi na
externality mezi lety 2008 a 2016. DalSi moznosti je, pouzit vice koeficientii. Naptiklad

naklady na hluk a naklady nehodovosti by bylo mozné indexovat podle jednoho spole¢ného
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koeficientu a naklady na zménu klimatu a ndklady na znecisténi ovzdusi podle druhého

spole¢ného koeficientu.

Vhodnou metrikou pro riist ndkladi je Compound Annual Growth Rate (CAGR), tedy
procentualni rust odpovidajici jednomu roku v uvazovaném obdobi (v tomto ptipad¢ 2008 az
2016). Nelze pocitat pouze hodnotu, ktera by odpovidala ro¢nimu naristu
a dopocitat, jaké procento tato hodnota z celkového rozdilu €ini, protoze je potieba zahrnout
rocni narist s jiz zapocitanym nartstem v roce t-1. Pfi vypoctu samotného koeficientu pomoci
vypoctu existuji dvé moznosti postupu. Napiiklad 1ze spocitat hodnotu CAGR pro jednotlivé
dopravni mody a z nich udélat aritmeticky pramér. Dal$im zplsobem, ktery ja povazuji

o 4

a z rozdilu mezi uvedenymi lety spocitat CAGR.

Vzorec pro vypocet CAGR

1

CAGR = (M);-l .

Begining Value

Zdroj: Elango (2020)

Postup vypoctu je nasledujici. Nejprve je potieba vydélit hodnotu pozorovanou na konci
sledovaného obdobi hodnotou na zacatku sledovaného obdobi. Podil se umocni exponentem
jedna vydéleného poctem let mezi dvéma pozorovanymi obdobimi. Od umocnéného podilu se
odecte ¢islo jedna a k ziskani vysledku v procentudlnim vyjadfeni je potieba vypocet vynasobit
hodnotou 100.

2.4Dopravni vykony

Projekce dopravnich vykonii zdsadné ovliviiuje vysledek ekonomického hodnoceni.
Co se tyce vystavby VRT, ptinosy které¢ generuje jsou zavislé na pruznosti prevedeni silni¢ni
dopravy na zelezni¢ni, coz je nejCastéjsi koncept, vyjimecné se pocita s prevedenim dopravy z

letecké na Zelezni¢ni. Analyza vypoctu dopravnich vykonil neni stézejnim predmétem této

15



prace, tuto kapitolu uvadim z divodu komplexnosti prace. Klicovymi parametry, které vstupuji

do modeli vyhodnocujici dopravni vykony patii:

e vlakokilometry (vlkm) pro zelezni¢ni dopravu a vozokilometry (vzkm) pro silni¢ni
dopravu

e primeérna obsazenost pro osobni dopravu a primerna loznost pro nakladni dopravu

e osobokolimetry (oskm) pro osobni dopravu a tunokilometry (tkm) pro nékladni

dopravu

VIkm a vzkm jsou mérmnymi jednotkami znacici ptesun dopravniho prosttedku po Zeleznici
respektive silnici v délce jednoho kilometru. Obsazenost znaéi pocet osob nebo hodnotu
nakladu pfevazeného dopravnim prosttedkem. Oskm/tkm se spocitaji jako vlkm vynasobené

obsazenosti/loznosti.
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3. Metody stanoveni stinovych cen

Aby bylo mozné provést ekonomické hodnoceni, je tieba monetizovat hodnotu statkt, které
maji byt soucasti hodnoceni. Financné vyjadrena hodnota statkii se oznacuje jako cena stinova.

Sejak (1999) uvadi dva hlavni pfistupy k urceni hodnot ekonomickych statk:

e Preferencni metody zalozené na zjistovani ochoty lidi zaplatit nebo piijmout
kompenzaci za zlepSeni, respektive zhorSeni kvality zivota spojena s vystavbou
infrastruktury,

e Nepreferencni (expertni) metody zaloZzené na expertnich odhadech zahrnujicich

naklady a rizika spojena s vystavbou infrastruktury.

Nepreferencni metody se pfili§ nepouzivaji protoze v rdmci CBA je potieba reflektovat
postoje spolecnosti k hodnotam statkii. Nepreferencni metody lze pouzit jako doplnék
ekonomickym statkim. Preferencni metody jsou vhodnéjsi k ohodnoceni ekonomickych
statkll, protoZe vychazi z preferenci dotcené populace. Z tohoto diivodu se zamétim na metody
preferencni, které se dale d€li na metody uvedenych preferenci a metody projevenych

preferenci.

3.1 Metody projevenych preferenci

Metody projevenych preferenci funguji na zdkladé pozorovani chovani subjekti na trhu,
z které¢ho se odvozuji jejich preference. Tyto metody se pouzivaji v zdsadé pro ocenéni
netrznich statkll, coz znamend, Ze je potieba najit n¢jaky jiny trzni statek, ktery vykazuje
podobné vlastnosti jako statek netrzni. Ocenovani statki na zakladé projevenych preferenci
vychdzi z teorie Paula Samuelsona, kterou predstavil v roce 1948. Podle Samuelsona trzni
subjekt svym chovanim na trhu, tedy vyb&rem urcitého spotifebniho koSe, odhaluje své
preference. Princip teorie je nasledujici. Za predpokladu, Ze spotfebitel mé na vybér dveé
kombinace statki, koupi-li prvni kombinaci statki, ptestoze si mohl dovolit koupit druhou
kombinaci, projevuje tim svoje preference (Samuelson, 1948). O Samuelsonovu teorii ocenéni

netrznich statkil opiraji svoje vypocty ekonomové primarné proto, Ze chovani subjektt na trhu
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reflektuje  ve  skuteCnosti  ochotu  zaplatit za  statek pravé v souladu

s rozpoctovym omezenim, coz je kliCovym faktorem, ktery je pfi ocenéni potieba brat v potaz.

Zpusobt, jak zjistit spoleCenské preference pomoci metod projevenych preferenci, je
nekolik. V uvahu pfichdzi naptiklad metoda obrannych vydajl, vychézejici z predpokladu,
ze 1idé maji tendenci se proti negativnim externalitim branit koupi obranného prostiedku, jehoz
cena teoreticky reflektuje hodnotu, jakou lidé dané negativni externalité ptipisuji. Jak uvadi
Sieber, Sieber, Kopecky a Malinek (2010) jedna se o cenu zaplacenou na trhu, ktera je snadno
zjistitelnd, na druhou stranu je to cena, kterda nemusi pln¢ reflektovat ocenéni externality.
Naprtiklad miize obranny prostfedek problém fesit jen ¢astecné, nebo ho fesi uplné, ale jeho
cena nema vypovidaci hodnotu protoze k nému neexistuje alternativa, takze muze byt

ptedrazeny.

Dalsi metodou, ktera se vzhledem k mife komplexnosti pohledu na problematiku pouziva
velmi Casto, je metoda hédonické regrese. Modelovani na zékladé hédonické regrese je
zalozeno na Lancasterové teorii spotiebitele, vychdzejici z klasické ekonomie, kterou
rozpracoval Kelvin John Lancaster v roce 1966. Teorie tik4, Ze produkt a nasledny uZzitek z néj
plynouci pro spotiebitele je dan charakteristikami produktu. Tyto charakteristiky jsou ocenény

jednotlivé a az dohromady tvofti vyslednou cenu produktu.

Projevené preference by mély teoreticky poskytnout piesnéjSi odhady neZ preference
uvedené, protoze reflektuji redlné chovani jedinct. Aby ale metoda hédonické regrese piinesla
validni vysledky, musi byt k dispozici informace o trznich cenach 1 jejich determinantech.
Tim asi nejvétSsim problémem je nedostupnost dat. Dalsi problém pfi samotném vypoctu
hédonické regrese predstavuje potieba vypofadat se s problémem multikolinearity, protoZe
¢asto neni mozné perfektné oddélit efekt jednotlivych promeénnych na vyslednou cenu statku.
Naptiklad je béZné, ze nemovitosti s vysokou mirou zne€isténi ovzdusi se potykaji také s vyssi

mirou hluku.

3.2 Metody uvedenych preferenci

Metody uvedenych preferenci funguji na zakladé dotazovani populace, pti nizZ respondenti

odpovidaji na otazky ohledné¢ ocenéni statki, které nejsou obchodované na trhu (angl.
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,contingent valuation®). Typicky respondenti odpovidaji na otdzky na zaklad¢ predpokladu,

ze pro dany statek existuje trh.

Fakt, Ze respondenti ocenuji statky pouze na zaklad¢ predpokladu existence trhu, je jednim
z hlavnich  problém kontingen¢niho ocenovani (Markandya & Ortiz, 2011).
Vzhledem k tomu, Ze respondenti realn¢ neprovadi zadné penézni ocenéni jako na trhu, je mize
vést k prehlizeni svych rozpo¢tovych omezeni a k tomu, ocenéni statkli nadhodnocovat. Kvuli
témto problémim vyzkumnici nemohou s jistotou védét, zda by se jednotlivci v redlné situaci
chovali stejn€, jako uvadi béhem dotazovani. Druhym problémem, ktery muze zasadné
zkreslovat vysledky dotaznikového Setfeni, je jeho kognitivni naro¢nost. K tomu, aby méli
respondenti k dispozici podrobny popis hypotetického scénafe, ktery je dostateéné
srozumitelny, jasny a smysluplny a aby dokazali vnimat zmény charakteristik statkdi, které maji
ocenit, je potieba k designu dotazniku pfistupovat metodicky spravné. Nize uvadim obecny

postup pii sestavovani dotaznikového Setteni:

e Definovani cili dotaznikového Setfeni
e Formulace indikatort

e Sestavovani otazek

e Pilotni studie

e Piedvyzkum

e Sbér dat

e Analyza a interpretace

Navrud (2002) uvadi zékladni pfedpoklady kvalitné provedeného dotaznikového Setfeni:
(1) srozumitelné vysvétleny kontext hypotetické situace, v které se bude respondent rozhodovat
(i1) podrobny popis problému o kterém ma respondent ¢init rozhodnuti, (iii) pfesné definovana
hypoteticka situace a srozumitelné stanovené otazky (iv) pfesné¢ uvedeny zplsob, jakym
respondent penézné vyjadii svoje preference, (v) zplsob, jakym vyzkumnik bude preference
zjiStovat a zaznamenavat, (vi) komplexni debriefing toho, pro¢ a na zikladé ceho
se respondenti rozhodovali. Co se tyCe tvorby samotnych otazek, jednim z rozhodnuti, které
musi vyzkumnici provést je, zda je vhodné&jsi pouzit oteviené otazky, na které respondenti
odpovidaji vlastnimi slovy, nebo pouzit uzaviené otdzky, na které respondenti odpovidaji

vybérem ze seznamu nabidnutych moznosti. Je diilezité mit na paméti, ze je potieba klast vzdy
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jen jednu otazku. Pokud je otdzka postavena na dvou konceptech, otdzka je to dvouhlaviiova
(angl. double-barreled question). Takova otazka je pro respondenta tézko zodpovéditelna a pro
vyzkumnika tézko interpretovatelna. Dvouhlaviiova otazka mtize mit vypadat naptiklad takto:

,,Kolik byste byli ochotni zaplatit za snizeni hluku a sniZzeni poctu tmrti ve vaSem okoli?*

V ramci metody uvedenych preferenci se pouzivaji dva zpiisoby jak zjistit ekonomickou
hodnotu, kterou respondenti statkim pfisuzuji. Jednim z nich je WTP z angl. ,,willingness to
pay“, ktera odrazi maximalni Castku, kterou by byl jednotlivec ochotny zaplatit za ziskani
uzitku. Druhym zptGsobem je WTA (z angl. ,,willingness to accept), kterd odrazi minimalni
penézni Castku potiebnou ke kompenzaci za podstoupeni snizeni uzitku. Tyto dvé hodnoty by
v dokonalych podminkach mély byt totozné. Empirické studie nicméné prokazaly disproporci

mezi témito dvéma mirami: odhady WTA jsou obvykle vyssi nez odhady WTP (Kaval, 2016).

Tungel a Hammitt (2014) nasli systematicky vztah mezi velikosti rozdilu a typem
hodnoceného statku. U netrznich statkli souvisejicich se zdravim, bezpecnosti nebo klimatem
byl rozdil v hodnoceni metodou WTA viici hodnoceni metodou WTP pétkrat az Sestkrat vyssi.
U béznych statki dostupnych na trhu bylo ohodnoceni pomoci WTA vyS$si o zhruba 50 %
oproti hodnoceni pomoci WTP (Tungel & K.Hammitt, 2014). Takovy rozdil je mozné vysvétlit
jak ekonomickymi tak i psychologickymi divody. Ziejmé nejCastéjsim vysvétlenim takoveé
hodnotu a maji k nim vybudovany vztah, WTA je vétsi nez WTP. Cim vétsi je mira averze ke
ztraté, tim vétsi je rozdil mezi WTA a WTP. Ekonomické vysvétleni nejcastéji upozoriiuji na
fakt, Ze spottebitelé jsou za béznych okolnosti limitovani rozpoctovym omezenim, které vSak
metoda WTA nijak nereflektuje. WTA tedy popira zékladni pfedpoklad rozhodovaciho

procesu, jehoZ neoddélitelnou soucésti je rozpoctové omezeni.

Sougel (1996) poznamenava, ze je klicové ptat se na ochotu zaplatit za sniZeni vystaveni
hluku v rdmci domdcnosti, aby byli respondenti schopni si situaci realné predstavit a aby ji byli
ovlivnéni. Pokud by se situace nevztdhla na doméci prostfedi, respondenti se zdrahaji
odpovidat na otdzky na ochotu zaplatit, protoze si mysli, Ze je nespravedlivé platit za snizeni

negativni externality vytvarené ostatnimi (Navrud, 2002).
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Zatimco ve Spojenych statech americkych se védci priklani spiSe k metodam projevenych
preferenci, v Evropé tomu je spiSe naopak a data, kterd jsou ohledné ohodnoceni externalit
k dispozici, jsou ve vétsin€ pripadi zalozenad na metodé uvedenych preferenci. Tento rozdilny
pfistup vychézi z rozdilného fungovani americkych trhii, kde ve vétSiné ptipadi absentuji
vyznamné vnéj$i zasahy, diky cemuz poskytuji presnéjsi informace nez trhy evropské. Piestoze
metoda zjistovani preferenci na zaklad¢ dotaznikového Setieni s sebou nese rizika zkresleni,

jak ukazuje naptiklad Sougel (1996), takto ziskanéa data miizou byt presnéjsi nez data ziskana

metodou projevenych preferenci.
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4. Klimatické zmény a znecisténi ovzdusi

Z jiz probehlého hodnoceni VRT Praha — Drazd’any plyne, Ze uspory ze snizeni dopadl na
klimatické zmény a znecisténi ovzdusi tvoii vice nez 30 % celkovych tUspor. Dopady zmény
klimatu jsou globalni a dlouhodobé, piicemz jejich identifikace je velmi slozitd. Pravé
ohodnoceni néklad je stéZejni. Doprava zvySuje mnozstvi sklenikovych plynii v atmosfére,
témi ziejmée nejpolutantnéjSimi a tedy bézné vstupujicimi do ekonomického hodnoceni jsou
CO2, N2O a CH4, nicméné do ekonomického hodnoceni by jich Sla zahrnout cela fada, ovSem
otazkou je, zda by doplnéni komplexu faktorii znec¢isténi nebylo nakladné&jsi nez piinos z vyssi
piesnosti posouzeni. Pfi ekonomickém hodnoceni je potieba brat v potaz, jaky dopravni méd
se analyzuje, protoze napiiklad pii méfeni emisi z letecké dopravy je potiteba zahrnout také
vodni pary, sirany nebo saze, které¢ miizou zpisobovat ve vysokych nadmoiskych vyskach,

diky blizkosti k zemské atmosféie, znacné Skody (Essen, a dalsi, 2019).

Podle Cermakové, a dalsich (2020) je nejvét§im znelitovatelem ovzdusi z dopravy
individualni automobilova doprava, ktera se podili na emisich CO z dopravy vice nez 60 %.
Celkové je silni¢ni doprava zodpovédna za zhruba 95 % celkovych emisi CO; z dopravy.
Co se tyce zeleznicni dopravy, nejvétsi podil mé na vypusténych emisich N0, u kterych tvoii

13 % z celkové dopravy, u ostatnich sklenikovych plynti je jeji podil minimalni.

Co se tyce vlakové dopravy, klicovymi vstupnimi tdaji k vypoctu emisi CO; jsou emisni
faktor pro dany typ vlakové soupravy a dopravni vykony. Emisni faktor zohlediiuje parametry
vlakové soupravy a mnozstvi, druh a parametry pouzivané energie. Celkové emise se vypocitaji

jako suma sou¢inti dopravniho vykonu a emisniho faktoru ptes vSechny typy souprav.
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5. Nehodovost

Poéty dopravnich nehod v Ceské republice od roku 2011 do roku 2019 kazdym rokem
stoupaly; zatimco v roce 2011 bylo evidovdno 75 137 nehod, v roce 2019 to bylo 107 572
nehod (CSU, 2022). V letech 2020 a 2021 dopravnich nehod vyrazné ubylo primarné kvili
omezeni dopravy v disledky restrikci spojenych s pandemii koronaviru. Co se tyce zZelezni¢ni
dopravy, od roku 2011 neni pozorovatelny jednoznacny trend. Pocty vaznych nehod se mezi
lety 2011 a 2020 pohybovaly v rozmezi od 89 do 104, pocty usmrcenych osob se pohybovaly
od 24 do 34 (CSU, 2021).

Ptestoze pocet usmrcenych osob na 1000 nehod klesa, ziistava nehodovost palivym
problémem. Vzhledem k tomu, Ze naprostou vétSinu ndkladi nehodovosti tvofi silni¢ni
doprava, prevedeni dopravy na vysokorychlostni Zeleznice mlze pfinést velké celospolecenské
uspory. Dopad intervence na miru nehodovosti je standardni soucéasti hodnoceni kazdého

infrastrukturniho projektu.

5.1 Teoreticka vychodiska

Nehodovost se bézné€ rozdé€luje na tii kategorie: s umrtim, se zranénim (té¢zké zranéni a lehké
zranéni) a s hmotnou Skodou. K vypoctu celkovych nakladi nehodovosti je potieba kromé
veSkerych nakladl s nehodou spojenych znat také poc€ty nehod. Statistiku poc¢tu nehod je vSak
potieba upravit o korekéni koeficient, protoze data, ktera shromazd'uje Policie Ceské republiky
pro silni¢ni dopravu nereflektuji skute¢ny rozsah dopravnich nehod. Koeficient se nepouziva
pro zelezni¢ni dopravu protoZe se piedpoklada, Ze kazda Zelezni¢ni nehoda je zaznamenana.
Divodil k vyuziti korekénich koeficientdl je nékolik. Ugastnici dopravni nehody nemusi
nehodu hlasit pokud Skoda evidentné neptevySuje 100 tisic K¢ Dopady nehod jsou
monitorovany pouze po dobu 30 dni, coZ miZe podhodnocovat redlné naklady s nehodou
spojené protoze predev§im u velkych nehod mize byt zndma vySe skod az v delSim Casovém
obdobi (Adamova, a dalsi, 2018). Korekéni koeficient je pravé u nehod s hmotnou Skodou
nejvetsi, nicméné pouziva se 1 u dopravnich nehod a nehod s umrtim, protoze se predpoklada,
ze 1 nékteré nehody s imrtim nejsou bohuzel zaznamenané. Spravna klasifikace nehod je
nicméné kli¢ova protoze hodnotovy rozdil mezi ztratou zZivota a zranénim je velmi vysoky.

Adamovda, a dalsi (2018) pracuji s hodnotami 20 790 00 K¢ pro nehodu s timrtim
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a 5033 600 K¢ pro nehodu s t¢Zkym zranénim. Pro ilustraci uvadim v tabulce 1, s jakymi

hodnotami pracuje Metodika.

Tabulka 1: Ocenéni nasledkt nehod

Nasledek Ocenéni (K¢)

Unrti 20 790 000
T&zké zranéni 5033 600
Lehké zranéni 649 800
Hmotna skoda *) 344 900

* pramérna hodnota ze v§ech reportovanych nehod

Zdroj: Adamova, a dalsi (2018)

Tyto naklady lze v8ak pouzit pouze v ptipadé, ze k projektu existuji konkrétni data o poctech
a typech nehod. U projektt, u kterych se pocita s prevedenim dopravy z jednoho médu na jiny,
tato podminka plati pro oba mody. Pokud podminka neni splnéna, pouzivaji se zjednodusené

pramérné mérné naklady.

Co se tyce nakladu s nehodou spojenych, postoj k jejich vypoctu neni u odborné vefejnosti
zcela jednotny. Nash (2015) uvadi tii kategorie nakladd, které se objevuji v disledku
dopravnich nehod a které je potfeba ohodnotit. Prvni kategorii jsou pfimé naklady, které
zahrnuji pfedev§im finan¢ni naklady pfimo spojené s dopravni nehodou jako jsou vyjezd
zachrannych sloZzek, hospitalizace zranénych Ucastnikidi nehod a dal§i ndklady napiiklad
vySetfovani ze strany policejnich slozek, dodate¢né ukony soudu apod. Druhou kategorii jsou
nepiimé naklady, coz jsou ndklady uslé pftilezitosti v disledku nehody. VétSinou se jedna
o penézni hodnotu, kterou by ucastnik nehody vyprodukoval, kdyby se nehody neucastnil.

Posledni kategorii jsou néklady, které spolecnost vnima, Ze v disledku nehody nese.

Essen, a dalsi (2019) uvadi detailnéjsi rozbor nakladii a uvadi Sest kategorii nakladi, které
se objevuji v disledku dopravnich nehod. Prvni kategorii jsou 1éCebné naklady, coz jsou
naklady na lékarské oSetieni obéti poskytované rliznymi institucemi, dale naklady na pfistroje

a léky a dalsi nezbytnosti. Lé¢ebné naklady se pocitaji od okamziku trazu do Gplného zotaveni
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nebo v ptipad¢ smrtelnych nehod do smrti. V mnoha ptipadech je ¢ast téchto nakladi jiz
internalizovana prostfednictvim pojistného na zdravotni pojiSténi, proto autoii v piirucce
predpokladaji, ze pouze 50 % léCebnych ndakladl je externich. Druhou kategorii jsou
administrativni ndklady, coz jsou nédklady vynalozené na pohotovostni sluzby vyjizdé€jici
k misté havarie, ale také naklady na pravni sluzby, naklady na stihani pachateli a naklady na
soudni spory a pojisténi. Predpoklada se, ze tato slozka je ¢aste¢né internalizovana Gcastniky
provozu ve formé pojisténi. Autofi tedy pocitaji, ze pouze 30 % administrativnich nakladt
je externich. Tteti kategorii jsou vyrobni ztraty plynouci z délky neschopnosti ucastnika
nehody vratit se do zaméstnani. Predpoklada se, ze tato slozka je ¢asteCné internalizovéna
ucastniky provozu ve formé pojisténi. Autofi predpokladaji, ze 55 % vyrobni ztraty lze
povazovat za externi. Ctvrtou kategorii jsou materialni $kody vzniklé v souvislosti s nehodou.
Tato slozka je plné internalizovana ucastniky provozu diky pojisténi, proto nevstupuje
do ekonomického hodnoceni. Patou kategorii jsou ostatni naklady jako jsou naklady na pohieb
apod., nicméné ani tato kategorie nevstupuje do ekonomického hodnoceni.
o hodnotu, kterou spole¢nost prisuzuje ztrat¢ zivota. Tato kategorie ma v celkovém hodnoceni

naklad nehodovosti nejvétsi vahu, a proto se ji budu v nasledujici ¢asti prace vénovat.

Nejcastéji se pouziva ohodnoceni lidskych nékladii na zaklad¢ hodnoty statistického zivota
(VSL, z angl. ,,value of statistical life*). Tento koncept je Siroce piijimany, nicméné nepanuje
shoda ve vysi VSL, a to z n¢kolika pficin — v principu jsou rozdily dany typem metody, ktera
je pouzita k vypoctu VSL, samoziejmé je hodnota zavisld i na charakteristikach konkrétni
spolecnosti (jejim hodnotovém Zebiicku a bohatstvi), pro néz se VSL hledé a v neposledni fad¢
samoziejm¢ 1 na kvalit¢ proveden¢ho vyzkumu. Ale vzhledem k tomu, Zze VSL vyjadiuje
statistickou (tedy od konkrétniho jedince odtrZzenou) hodnotu, kterou spolecnost ptiklada
lidskému Zivotu — nepovazuji za relevantni parametr dopravniho modu. Klicové je upozornit,
ze VSL ktera je ,,velmi oblibenou® proménou, kterd je podrobovéna vyzkumu, ukazuje

absolutni nutnost definice standardll v oblasti stinovych cen pro CBA v dané zemi.

Pti vypoctu VSL je potieba reflektovat nékolik skute¢nosti. Nékteti védci tvrdi, ze imrti by
méla byt ohodnocena podle typu dopravy a okolnosti, které ji doprovazely. Jak uvadi Essen,
a dalsi (2019) védcim provadgjicim studii uvedenych preferenci ve Svycarsku vysla VSL

ve vys$i 4,5 milionu CHF, 30,6 milionu CHF a 10,5 milionu CHF pro umrti pfi silni¢nich
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nehodach, respektive zelezni¢nich nehodach, respektive pii tmrti v disledku hluku nebo
znecisténi ovzdusi. DalSimi faktory, které ovliviiuji VSL jsou vzdélani a veék. Vyssi vzdelani
a vyssi ptijem prispivaji k vyssimu ocenéni VSL, pficemz ob¢ tyto hodnoty maji tendenci
zhruba do 50. veéku zivota rast. Aldy & Viscusi (2004) ukazuji na datech z prizkumu, ze
respondenti uvedli VSL Sedesatiletého ¢lovéka jako zhruba polovicni oproti VSL ticetiletého
nebo cCtyficetiletého ¢lovéka. Naopak VSL déti mize byt az dvakrat vétsi nez VSL ¢loveka

v produktivnim véku (na druhou stranu tato proporce se neprokazuje u vSech vyzkumt).

Covey, Robinson, Jones-Lee, & Loomes (2010) provedli dotaznikové Setieni s cilem zjistit,
jak je WTP za snizeni smrtelnych nehod na zeleznici ovlivnéna tim, kdo je odpovédny za umrti.
Vysledky ukazaly, Ze respondenti ohodnotili umrti, které je zpisobeno selhanim zelezni¢niho
systému vyssi Castkou, nez umrti, které bylo zavinéno nezodpovédnym chovanim dospélé
osoby. Nicméné tento rozdil nebyl tak vyznamny, pokud bylo Gmrti zavinéno ditétem.
Jednim z moznych vysvétlenich téchto rozidli je fakt, Ze respondenti vzali v potaz,
ze nezodovédnym chovanim jedincl se ¢ast externalit internalizuje, proto spole¢nost nenese

vysoké naklady.

Metodika zjistovani nakladt nehodovsti by méla byt v rdmci jednoho statu jednotnd. VSL
zavisi mimo jiné na velikosti bohatstvi, nicméné Hammitt (2017) upozornuje, ze prestoze
tfidéni naklad nehodovosti podle piijmi je opodstatnéné, existuji také dalsi faktory ovlivitujici
VSL. Naptiklad riziko Gmrtnosti je sice zanedbatelné, nicméné dalsi faktory, vcetné
dostupnosti zdravotni péce, formdlni a jiné podplirné programy, kulturni nebo nabozenskeé
faktory miizou mit vliv na vnimani hodnoty zivota. Pokud se v ekonomickém hodnoceni pocita
se zjednodusenymi naklady hluku vychézejici z primérnych hodnot naptic EU, je potieba, aby

byla k dispozici kvalitni data z kazdé ¢lenské zemé.

5.2 Hodnoceni na zakladé projevenych preferenci

Moznosti, jak pfistupovat k vypoctu VSL na zakladé€ projevenych preferenci, je nékolik.
Napftiklad 1ze pouzit metodu obrannych vydaji, kdy by bylo mozné pomoci dostupnych trznich
dat odhadnout, kolik jsou lidé ochotni zaplatit za obranny prostfedek, ktery zvysi Sanci na
pieziti (nebo snizi riziko umrti). V ptipad¢€ ohodnoceni VSL by v ptipadé¢ silni¢ni dopravy bylo

mozné vyuzit ceny dodate¢nych airbagli nebo bezpecnostnich pasia. Gruber (2016) uvadi tento
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piistup na jednoduchém piikladu. Za ptedpokladu, Ze dodatecny airbag stroji 350 USD
a existuje Sance 1/10 000, Ze zachrani zivot, potom ten, kdo si tento obranny prosttedek koupi,
ohodnocuje sviij zivot na 3,5 milion USD. Tento pfistup mé vSak fadu omezeni, protoze

naplnéni pfedpokladll o znalosti ceny airbagu a znalosti sniZeni rizika je znacné problematické.

To ukazali Rohlfs, Sullivan, & Kniesner (2015), ktefi provedli ve Spojenych statech
americkych studii zamétujici se na ur¢eni VSL prave na zakladé poptavkové funkce po airbag
systémech. Pracovali s daty o cenach automobilii, o celkovém poctu registrovanych automobila
a o dopravnich nehodach. UrCeni, jaka Cast ceny automobilu pfipada na airbag je znacné
obtizna protoze ptfitomnost airbagl koreluje s ostatnimi bezep¢nostnimi prvky, jako jsou
bezpecnostni pasy nebo systém ABS (z angl. ,,anti-lock braking system). Druhym tskalim
je prokéazani korelace mezi ptfitomnosti airbagu a snizenim nehodovosti. Problematické jsou
také regulacni intervence statu: pokud je regulovana poptavka nebo cena po trzniho statku,
ktery se pouziva k urCeni spolecenské hodnoty netrzniho statku (v tomto piipadé hodnoty

zivota), zkresluje to vysledné ohodnoceni.

Dal8i moZnosti vypoctu VSL je mzdovy diferencidl pro pracovni rizika, zalozeny na
hédonické regresi, kterd by dokéazala urcit, jak velka ¢ast mzdy pripada na ocenéni rizika amrti
v disledku povolani. Za ptedpokladu, ze jsou k dispozici kvalitni data o platech a pti porovnani
dvou povolani je mozné urcit rozdil v mife rizika kterou ptedstavuji, 1ze spocitat, jakou ¢astkou
jsou ti vykondavajici rizikovéjsi povolani ohodnoceni a tedy jak si ceni svého Zzivota.
Gruber (2016) naptiklad uvadi, Ze pokud by rozdil v rocnim platu hornika a Ufednika byl
60 000 K¢ a riziko timrti by bylo o 1 % vys§i u hornika nez u ufednika, pak, pfi zanedbani

ostatnich faktorl jako je naro¢nost prace apod., by hodnota Zivota vysla

L = 80000 000000 ke
- T001 ¢

Takovy pfistup by ale vyzadoval uplna a kvalitni data z trhu prace. VySe uvedeny piiklad
vychézi z ptfedpokladu znalosti vySe rizika imrti u jednotlivych profesi. Piestoze by podle
Sieber (2009) tento piistup tedy mél byt aplikovatelny, protoZe trh prace je v Ceské republice
funkéni, problémem je ale jiz zminéna dostupnost a kvalita dat, kterd ¢asto nejsou k dispozici

- primarn¢ vzhledem k ochrané osobnich udajl, ale i dal§im technickym nedokonalostem.
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Druhym problémem je fakt, ze lidé nejsou schopni rizika plynouci zraznych povolani
racionalné ocenit. Lidé napiiklad nadhodnocuji statisticky malo pravdépodobna rizika jakym
je napriklad pad letadla, ale podhodnocuji rizika spojena s rizikovej$Sim povolanim (Gruber,
2016). DalSim problémem je, Ze nékteré rizikovéjsi profese si vybiraji lidé s nizsi averzi

k riziku a tudiz ohodnoceni rizika pies mzdovou sazbu poskytuje zkreslené vysledky.

5.3 Hodnoceni na zakladé uvedenych preferenci

Dotazovani na zéklad¢ uvedenych preferenci ma fadu vyhod. Vyzkumnik je flexibilni pii
tvorbé designu dotazniku a tedy je schopen respondentovi piredstavit jakykoli kontext
a predpoklady existence trhu pro statky, které ma ohodnocovat. Diky popsanému scénéaii
si jsou respondenti védomi soucasného rizika a tazatel jim ptedlozi, jak snizeni rizika maji
ocenit. Navic diky tomu, ze zména rizika nehodovosti, kterd ma byt ocenéna, je exogenné
pfifazena respondentovi pomoci konstrukce, ¢imz se vyzkumnik vyhyba problémim

s endogennim vnimanim rizika respondentem. (Alberini, géasny, Kohlova, & Melichar, 2005).

V dotaznicich zamétenych na zjisténi VSL se nejcastéji pouzivaji dichotomické otazky,
které obsahuji pouze dvé odpovedi. Tento zpisob se nazyva ,,aukce® nebo ,,drazba*. Tazatel
se respondenta pta, jestli by byl ochotny zaplatit cenu x za sniZeni rizika Umrti. Pokud
respondent odpovi ,,ano*, respondent zvySuje cenu do té doby, kdy respondent odpovi ,,ne*.
Pokud by chtél vyzkumnik urcit respondentovo WTP naprosto presné€, musel by mu ve vétSine
ptipadl polozit velké mnoZstvi otazek tak, aby se aproxima¢ni metodou dostal ke kyZzenému
vysledku. Proto pfi pouziti dichotomickych vybérovych otazek vyzkumnik vétSinou zjist'uje
respondentovo WTP, které se nachazi v intervalu mezi dvéma nabidkami na néZ respondent
odpovédel ,,ano*, respektive ,,ne” Vyzkumnik tedy vi, ze vySe WTP respondenta je vétsi nez
nabizena cena (pokud odpovéd’ respondenta je ,,ano‘) nebo niz$i neZ nabizena cena (pokud

odpovéd’ respondenta je ,,;ne”) (Alberini, S¢asny, Kohlovéa, & Melichar, 2005).

Vyse zminéna flexibilita vyzkumnika se miize stat také nevyhodou, proto je potieba, aby
dotaznikové Setfeni bylo standardizované a nezéalezelo na zplisobu prezentace tazatelem.
Obecny problém kognitivni naro¢nosti pro respondenty plati také u zjistovani VSL. Také je

potfeba brat v potaz, ze respondent nemusi rizika objektivné vnimat tak, jak je uvadi
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v dotaznikovém Setfeni, tomuto problému se ale d4 zabrénit kvalitné zkonstruovanymi

indikatory pii vytvareni designu dotazniku.

Dalsi velké riziko této metody spociva ve stanoveni pocatecni ceny, kterou vyzkumnik
respondentovi nabidne. Tento problém popsali Amos Tversky a Daniel Kahneman v roce 1974
jako efekt kotveni (angl. ,,anchoring effect™). Respondenti maji tendenci podhodnocovat
subjektivni ohodnoceni pokud jim je nabidnuta nizsi hodnota a naopak nadhodnocovat pokud
jim je nabidnuta hodnota vyssi. Tento efekt je o to vyraznéjsi pokud se vyzkumnik respondenta
ptd na tézko uchopitelna témata, o kterych respondent bézné¢ neuvazuje a nema predem
stanoveny hodnotovy ramec. Nabidnut4 pocate¢ni cena miize zménit respondentovo uvazovani

a tudiz nereflektovat jeho redlné¢ WTP.

5.4 Alternativni hodnoceni

Diive pouzivanou ale v dneSni dobé jiz nevhodnou metodou je ohodnoceni Zivota
na zaklad¢ souctu diskontovanych piijma (Sieber, 2009). Tato metoda funguje na principu
vypoctu celozivotnich piijmu, které se diskontuji spole¢enskou sazbou vztahujici se k lidskému
zivotu, ¢imz vznikne Cistd soucasnd hodnota osobnich piijml. Diky tomu je mozné urcit
hodnotu lidského kapitalu, nicméné nelze na zéklad€ této metody urcit hodnotu, kterou Zivotu
priklada spole¢nost. Faktort, které snizuji vypovidajici hodnotu této metody je hned nékolik.
Dil¢im problémem této metody je, Zze nedokdze zachytit ohodnoceni casu, ktery neni
reflektovan mzdou ziskanou na trhu prace. To znamena, ze Zivot téch, ktefi pracuji na polovicni
uvazek je ocenén na polovicni hodnotu téch, ktefi pracujici na stejné pozici na plny tvazek.
Problematicka je tato metoda také vzhledem k participaci Zen na trhu préce, jejich finanénimu
ohodnoceni a ucasti v aktivitich mimo trzni prostiedi. Obecnym problémem spojenym s touto
metodou je fakt, Ze popird smysl ur¢eni socioekonomické hodnoty statkti, protoze nereflektuje

spolecenské preference (Sieber, 2009).
Ptes vSechna vySe popsana omezeni se tato metoda objevuje v Handbook (Essen, a dalsi,

2019) jako alternativni metoda hodnoceni. Nicméné u vétSich infrastrukturnich projekta,

ke kterym jsou k dispozici kvalitni data, je tento pfistup nevhodny.
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5.5 Metodika vypoftu primérnych mérnych nakladua

nehodovosti

Ocenéni VSL je prvnim krokem k vypoctu primérnych mérnych nékladi nehodovosti.
Vzhledem k tomu, Ze pfi zjiStovani nakladi nehodovosti vyzkumnici zjistuji pouze VSL,
je potteba odhadnout ndklady na nehody u kategorii s tézkym a lehkym zranéni. Tyto odhady
jsou stanoveny arbitrarné na zakladé doporuceni HEATCO (2006). Naklady na tézka zranéni
jsou ohodnoceny jako 13 % z VSL, naklady na lehk4 zranéni na 1 % z VSL. Od celkovych
nakladii nehodovosti se musi odecist platby ze systémi pojisténi odpovédnosti, protoze
je potieba meéftit pouze externi naklady a pojisténim se cast nakladd internalizuje. Pro vypocet
jsou potieba tii sady dat (Essen, a dalsi, 2019). Naklady nehodovosti podle jednotlivych
kategorii, tedy nehoda s imrtim, s t€zZkym zranénim nebo s lehkym zranénim jsou prvni sadou
dat potiebnou k vypoctu primérnych mérnych nédkladi nehodovosti. Druhou sadou jsou data o
poétu nehod, ktera reportuje Policie CR pro silni¢ni dopravu a Drazni inspekce pro Zelezni¢ni
dopravu. Pocty nehod je potfeba upravit korekénim faktorem kvili nedostateéné kvalité

reportovanych nehod, jak je popsano v kapitole 5.1.

Vynasobenim poctu nehod naklady na jednu nehodu se odhadnou celkové externi naklady
nehodovosti. Aby bylo mozné ziskat primérnd data, jsou celkové naklady nehodovosti
vypocitany vydélenim celkovych nakladi celkovym dopravnim vykonem (tfeti sada dat),
uvadeénych v osobo-kilometrech, vozo-kilometrech, tuno-kilometrech atd. Divodem k témto
upravam je jednotna hodnotici metrika, diky které¢ jsou u kazdého dopravniho médu klicovym
ukazatelem naklady na osobokilometr, cozZ umozni porovnatelnost jednotlivych hodnot naptic
dopravnimi prostfedky i moédy. Pravé naklady nehodovosti na osobokilometr jsou hodnotou,

kterd vstupuje do ekonomického hodnoceni.
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6. Hluk

Nartist objemu dopravy ma za nasledek zvySujici se celkovou hladinu hluku, které
je spolecnost vystavena, ndrGst urbanizace zase zpusobuje, ze ¢im dal vice lidi
je hluku vystaveno. V disledku toho se ocekava, ze néklady na hluk z dopravy v budoucnu
porostou (Essen, a dalsi, 2019). Vzhledem k tomu, Ze naprostou vétSinu nakladt hluku tvofi
silni¢ni doprava (Cermékova, a dalii, 2020), pfevedeni dopravy na vysokorychlostni Zeleznice
muze prinést velké celospolecenské uspory. Hluk mize byt definovan jako soubor nezddoucich
zvukl zptisobujici neptijemnosti nebo dokonce ijmu na zdravi. Evropska agentura pro zivotni
prostiedi (2020) odhaduje, Ze vice nez 100 milionu lidi v Evrop¢ je vystaveno skodlivym
miram hluku. Dlouhodoba expozice hluku zpiisobuje v Evropském méritku az 48 000 ptipadi
srde¢niho onemocnéni a 12 000 pred¢asnych umrti roén€. Kromé toho az 22 milionti Evropant
pocit'uje chronické obtézovani v disledku zvySené hladiny hluku v jejich okoli, a 6,5 milionu
Evropant trpi chronickymi poruchami spanku. Pravé obtézovani a poruchy spanku predstavuji

veétSinu zatéze nemoci spojenych s hlukem (Evropska agentura pro zivotni prostiedi, 2020).

V Ceské republice trpi podle Ministerstva zdravotnictvi (2019) nadmémym hlukem béhem
dne, které se méfi jako vystaveni hluku pifesahujici 60 dB, zhruba 1,3 milionii obyvatel.
Co se ty¢e no¢niho vystaveni hluku, které se méii jako vystaveni hlukové zatézi prevysujici 50
dB, je hluku vystaveno 1,5 milionu obyvatel. Silni¢ni doprava piedstavuje zdaleka nejvetsi
zdroj hlukové zatéZze. Za predpokladu, Ze se hlukovd hranice, od které
se poc¢ita nadmérné vystaveni hluku stanovi na 55 dB, ze silni¢ni dopravy je takovému hluku
vystaveno 1,7 milionu obyvatel, zatimco hluku plynouciho ze Zelezni¢ni dopravy je vystaveno

pouze 75 800 obyvatel.

Pokud se vezme v uvahu pouze pocet obyvatel vystavenych hluku vy$§imu nez 70 dB, coz
je hranice, od které ma expozice takto vysokému hluku dlouhodobé negativni vliv na zdravi,
je hluku ze Zelezni¢ni dopravy na hlavnich Zelezni¢nich tratich, po kterych projede minimalné
30 tisic vlaka za rok, vystaveno celkové 19 tisic obyvatel. V piipadé silnicni dopravy bylo

hluku vy$§imu nez 70 dB vystaveno 213 tisic obyvatel (Cermakova, a dalsi, 2020).
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Tato ¢isla ukazuji, Ze hluk neni pouze marginalnim problémem a piestoze tvoii v celkovém
objemu nakladii externalit v ekonomickych hodnocenich vétSinou pouze malou ¢ést, je potieba

ho pti ekonomickém hodnoceni zohlednit.

6.1 Teoreticka vychodiska

Zékladni jednotkou k méteni zvuku je decibel (dB). Lidské ucho reaguje na rizny akusticky
tlak rozdiln€; hluboké a velmi vysoké tony pfi stejné intenzité zvuku jsou lidskym uchem
vnimany jako mén¢ hlu¢né nez tény nizké (Essen, a dalsi, 2019). Nejcitlivéjsi je lidské ucho
na zvukové frekvence mezi 500 Hz a 6 kHz. Aby se toto zohlednilo, pouziva se frekvencni
vazeni, vyslednd jednotka je potom tedy dB(A). Literatura nenabizi jednotny pohled na to,
jakou hodnotu maji mit prahové hodnoty, tedy hodnoty od kterych je hluk povazovan
za obtézujici (Essen, a dalsi, 2019). V literatufe lze nalézt prahové hodnoty 50, 55 a 60 dB(A).
Je dllezité poznamenat, ze volba prahové hodnoty ma vyrazny dopad na mezni ndklady
na hluk. Typicky se vystaveni hluku uvadi v kategoriich v rozmezi po 5 dB od 50 dB(A) do 80

dB(A). Pro ilustraci uvadim v tabulce 2, s jakymi hodnotami pracuje Metodika.

Tabulka 2: Ocenéni hluku podle hladiny hlukové zatéze

Hlukové pasmo
Dopravni méd
55-59 60-64 65-69 70-74 75-79
Silniéni doprava 2252 3828 5436 8363 11032
Zelezi¢ni doprava 643 2252 3828 6755 9424

Pozn.: hodnoty v tabulce jsou uvadéné za rok

Zdroj: Adamova, a dalsi (2018)

Tyto naklady lze vSak pouzit pouze v ptipad€, Ze k projektu existuji konkrétni data
o vystaveni obyvatel hlukové zatézi v oblasti planované vystavby. U projekti, u kterych
se pocita s pfevedenim dopravy z jednoho modu na jiny, tato podminka plati pro oba maody.

Pokud podminka neni splnéna, pouZzivaji se zjednoduSené primérné mérné naklady.
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Metodika vypoctu nakladii na hluk prosla velkou zménou. Prvni velkou zménou je zruseni
»Zeleznicniho bonusu®. Jesté v roce 2011 byl hluk z Zelezni¢ni dopravy povazovan za mén¢
obtézujici v porovnani s ostatnimi dopravnimi mody a Zelezni¢ni doprava méla ptifazeny
,bonus“ ve vysi 5dB. To znamend, Ze z naméfenych hodnot hluku se v pfipadé Zeleznicni
dopravy odecitalo 5 dB, takze s naméfenym hlukem napt. 60 dB se dal pocitalo, jako by
to bylo jen 55 dB. V aktudlnim vydani studie (Essen, a dalsi, 2019) jiz zelezni¢ni bonus
nefiguruje; efekt je stejny, jako kdyby veskera zelezni¢ni doprava generovala o 5 dB vétsi hluk.
Druhou zménou v ramci metodiky je zptisob ohodnoceni hluku v jednotlivych hlukovych
pasmech. Naklady na hluk ve vyssich hlukovych pasmech jiz nejsou hodnoceny jako linearné

rostouct, ale jejich rust je hodnocen progresivné.

Spolecenské ohodnoceni hluku zavisi mimo jiné na velikosti bohatstvi. Pokud ma jedinec
vyrazné rozpo¢tové omezeni, nemuze si dovolit alokovat zdroje k feSeni pro n¢j margindlniho
problému. Navrud (2002) upozoriiuje na nekolik problémi s tfidénim ndkladi na hluk podle
pfijmu. Jednim divodem je eti¢nost takového postupu, v ¢emz ja osobné ale problém, co se
ty¢e ekonomické analyzy, nespatiuji. Pokud by takové roztiidéni vedlo k ptesnéjSimu vypoctu
nakladd hluku, bylo by rozumné ho zvazit. Navrud (2002) zminuje dal$i problém spojeny
s tfidénim podle pfijmu, tedy Ze ochota platit se 1isi podle kulturnich a socidlnich faktorq,
jejichz vliv mize byt vétsi nez samotny piijem. Lidé v rozvojovych zemich miiZzou stejnou
hladinu hluku snaset hife nez lidé v zemich vyspélych, naptiklad kvili vaznym zdravotnim
problémim nebo finanénim a socialnim problémim. Na druhou stranu, nizkoptijmové skupiny
obyvatel miiZou byt vystaveny ambientnimu hlukovému zatiZeni Cast&ji neZ vysokopiijmové
skupiny, takZe dodate¢ny hluk nemusi predstavovat subjektivné tak velky rozdil a WTP u nich

proto bude pravdépodobné nizsi.

Navrud (2002) zminuje také rozdilnosti v poctu hodin straveného venku. V severskych
zemich travi lidé majici zahradu venku pouze letni obdobi, zatimco obyvatelé zemi na jihu
Evropy mizou venku travit podstatné delsi ¢as, coz znamena, Ze u nich bude pravdépodobné
WTP vétsi nez u Severanll. Kazdopadné je potieba, aby vyzkumy, které maji byt
generalizovatelné na celou spolecnost, probihaly na reprezentativnich vzorcich. Pokud se
v ekonomickém hodnoceni pocita se zjednodusenymi néklady hluku vychazejici z primérnych
hodnot napti¢ EU, je potfeba aby byla k dispozici kvalitni data z kazdé clenské zemé.

V piipadé, Ze takovéa data chybi (naptiklad Recko) je potieba ta dostupna bud’ extrapolovat
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nebo pouzit data z nejbliz§i zemé; naptiklad v piipadé Recka pouZili Essen, a dalsi (2019) data

z Bulharska.

Korektnim postupem k vypoctu nakladl na hluk by bylo zjistovani nakladt hluku populace
piimo dotCené vystavbou VRT. Takovy postup by ale byl velmi naro¢ny a vyzadoval by
spoustu financnich a ¢asovych prostfedkl. Novéjsi studie a ptirucky Evropské komise jiz
pfevazné obsahuji narodni data, nicméné ptirucka Essen, a dalsi (2011), z jejiz metodiky
vychdzi EH VRT Praha — Drazd’any pouzivala jako ,,benchmark® nadklada hluku pro vSechny
staty data z Némecka, ¢imz dochazelo ke zkresleni vysledkii. Pouziti nakladt hluku jako
priméru z jednotlivych c¢lenskych stath EU je mozné pouzit u velkych projektt
s celoevropskym dopadem, naptiklad u stavby VRT, ktera ma byt soucasti Transevropské

dopravni sit¢.

Limitujicim faktorem k pfesnéjSim odhadim nakladd, které spolecnost nese v disledku
existence hluku, jsou kvalita a dostupnost dat. Prvnim omezenim jsou data o vystaveni hlukové
zatéZzi. Prestoze podle natizeni Evropské komise maji clenské staty EU povinnost zvetejiiovat
kazdych pét let hlukové studie uvadéjici pocet lidi vystavenych hluku, nejsou data v nich
obsazena dostate¢né detailni. Hlukova studie pro Ceskou republiku naptiklad pogita hlukovou
zatéz pouze pro pét aglomeraci s poctem obyvatel nad 100 tisic. K tomu, aby bylo mozné
provést detailni ohodnoceni konkrétni VRT, by byla potfeba hlukova studie pro oblast
planované vystavby VRT. Druhym omezenim je kvalita a mnozstvi dat o samotném ocenéni

hluku.

6.2 Hodnoceni na zakladé projevenych preferenci

V piipadé hluku se béZn¢ pouZiva ocenéni na zdklad€ metody hédonické regrese aplikované
na ceny nemovitosti. Tato metoda, kterou rozpracoval Lancaster (1966) se pouZiva k pfifazeni
finan¢ni hodnoty k jednotlivym parametrim statkli. V pfipadé ocenéni hluku tato metoda
vychéazi z predpokladu, ze hodnota nemovitosti je funkci parametri jeji uZziteCnosti.
Tento pfedpoklad mimo jiné znamend, Ze mira okolniho hluku je promitnuta do ceny

nemovitosti. Cena nemovitosti P se tak da vyjadfit vztahem
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P = P(Q,A,G)

Zdroj: Andersson, Jonsson, Swirdh, & Ogren (2012)

Kde Q odpovida Grovni parametru ,,klid a ticho*, A reprezentuje charakteristiku nemovitosti
a G reprezentuje jeji geografické proménné. Rosen (1974) ukazal, Ze optimum marginalni WTP
pro specificky parametr statku odpovidd marginalnimu substituénimu poméru mezi danym
parametrem a cenou dan¢ho statku. V pfipadé¢ fungujicitho trhu se marginalni WTP
d4 odhadnou ze sklonu dané cenové funkce. TakZe definice implicitni hodnoty parametru

“klid a ticho”, &, se da zapsat jako

P

H_W

Zdroj: Andersson, Jonsson, Swirdh, & Ogren (2012)

Ptedchozi dv€ rovnice jsou v technice hédonické regrese oznaCovany za prvni krok
(Andersson, Jonsson, Swirdh, & Ogren, 2012) Druhym krokem je odhaleni zavislosti pro
marginalni WTP. Podle Rosena je mozné pouZit k tomu detailni informace o domécnosti, ktera
danou nemovitost obyva, nicméné Ekeland, Heckman, & Nesheim (2004) jsou vii¢i moznosti
ziskat informace, které by umoznily zkonstruovat pouzitelnou funkci pro marginalni WTP
skepticti. Jednou z mozZnosti je pouZit data z trhu nemovitosti a pomoci regresniho modelovani
urcit, jak dil¢i parametr ,klid a ticho* ovliviiuje cenu nemovitosti. (Andersson, Jonsson,
Swirdh, & Ogren, 2012). K tomuto G¢elu Day, Bateman, & Lake, (2007) navrhli dvé rovnice
z prvniho kroku hédonické regrese vyjadiit jako

Q = Q(m,S,A0G)

Tento vztah vyjadiuje odhadovanou poptavku po “klidu a tichu” a je mozné pomoci ngj

vycislit WTP pro zmény tohoto parametru. Na zaklad¢ kvality a Sitky vzorku zalezi, jestli
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se pocitalo, ze WTP roste se zvySujici se hlukovou zatézi linearn€, nicméné noveéjsi vyzkumy
pracuji s upravenym modelem, ktery pfisuzuje hluku ve vyssich hlukovych pasmech vyssi

naklady (Essen, a dalsi, 2019).

Snaha o vyuziti metody hédonické regrese v Ceské republice by narazila na nedostatek
kvalitnich dat. Trh s nemovitostmi trpél poslednich nékolik let tim, Ze je prehiaty a poptavka
vyznamn¢ prevySovala nabidku. Nicméné nyni je trh ohrozen stagnaci, rostoucimi urokovymi
sazbami, velkym vlivem nabidky investi¢nich byti, kterych se vlastnici pod rizikem situace na
Ukrajiné i postcovidové situace rychle zbavuji. Navic ceny na realitnich portalech
a v nabidkach realitnich kancelafi nejsou cCasto finalni, coz negativné ovliviiuje velikost

a kvalitu vzorku, coz zasadné zkresluje vysledek.

6.3 Hodnoceni na zakladé uvedenych preferenci

Zjistovani spolecenského ohodnoceni hlukové zatéze na zékladé uvedenych preferenci
probiha typicky pomoci dotaznikového Setfeni, které mtize byt doplnéno o audio nahravky, coz
respondentim umozni hluk snaz ohodnotit. Dfive bylo béznou praxi ptat se respondentli na
kolik si ceni snizeni hlukové zatéZe o polovinu, viz napiiklad Sougel (1996). Nov¢jsi vyzkumy,
viz naptiklad Sieber & Melichar (2014) se respondentt ptaji na ocenéni snizeni hlukové zatéze
o 10 dB, coz je zhruba hranice, od které¢ jsou respondenti schopni zmény v hlukové zatézi
rozeznat. Jako ptiklad otazky zjist'ujici ocenéni hluku v dotaznikovém Seteni uvadim otazku
z vyzkumu, ktery provedli Sieber & Melichar (2014, str. 833). Otazka byla formulovana

nasledovné:

, Kdyz si predstavite predchozi snizeni hluku, kolik byste byl/a ochotny/a kazdy meésic
zaplatit za opatreni nebo vylepSeni, které by takto sniZilo hladinu HLUKU u otevieného okna
Vaseho pokoje do ulice oproti prvni nahravce. Vase misto bydlisté ziistane to samé, nebudete
se stehovat, jenom se snizi pomoci prijatych opatreni hladina hluku. Pokud nebudete chtit

avr

platit, hladina hluku zustane stejnad jako v pripadeé prvni, hlasitéjsi nahravky. Berte, prosim,

‘

v uvahu skutecnou vysi Vaseho mésicniho prijmu a strukturu Vasich mésicnich vydaju.
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Ptedpoklady spravné polozené otazky jsou zde splnény, protoze otazka zjistuje WTP
v podminkach rozpoctového omezeni, situace je pro respondenta snadno piedstavitelna,
protoze se jedna o domaci prostfedi a otazka se pta na jeden konkrétni koncept, ¢imz je pro

respondenta zodpovéditelna a pro vyzkumnika interpretovatelna.

Vzhledem k tomu, Ze se typicky uvadi kategorie nakladt na hluk v rozmezi 5 dB, je potieba
ocenéni snizeni hluku o 10 dB pfepocitat na 1 dB, aby bylo mozné néklady na hluk roztadit do
hlukovych pasem. Z WTP jednotlivych respondenti je potieba urcit primér a median za cely
vzorek, popiipad¢ Ize sestavit ekonometricky model k urceni nabidkové funkce, diky cemuz je

mozné urcit determinanty ovliviiujici vyslednou WTP, viz naptiklad Sieber & Melichar (2014).

Metoda dotazovani otevird moznost ptat se na WTP pro jednotliva hlukovéa pasma, ovSem
obvykle se vyzkumnici ptaji na kolik si respondenti ceni snizeni hlukové zatéze ze 70 dB na
60 dB, coz znamena, ze je potieba dopocitat, jaké je WTP v jinych pasmech. Prvni moznosti
je provést standardni linearni extrapolaci, nicméné vyzkumy ukazuji, ze WTP za snizeni
hlukové zatéze ve vyssich pasmech je vyssi nez v pdsmech nizsich. Proto se pouzivaji korekéni

faktory, které tyto preference zohledni.

6.4 Alternativni hodnoceni

Zajimavou metodiku k zjiStovani nékladi na hluk aplikovali (Denant-Boémont, Faulin,
Hammiche, & Serrano-Hernandez, 2018). Tradi¢ni dotaznikové Setfeni doplnili o laboratorni
experiment jako metodu ex-post kalibrace pro o€isténi zjistené WTP o ,.hypothetical bias®.
Jde o chybu, ktera odpovida rozdilu mezi dotazovanim zjisténou hodnotou WTP a skutec¢nou
ochotou platit. Metaanalyzy WTP studii odhaduji, ze deklarovand WTP je v priméru
1,35 aZ 3nasobkem skute¢né hodnoty, kterou tcastnici danému statku ptisuzuji, viz napiiklad

(Murphy, Allen, Stevens, & Weatherhead, 2005)

Experiment mél podobu skupinové akce, kdy tcastnici dostali k dispozici skute¢nych
60 EUR a odpovidali na otazku, kolik z této ¢astky obétuji v prospéch aktivit za sniZzeni hluku.
Design experimentu, inspirovany pracemi Horowitze (2006) zajistil, ze i€astnici méli motivaci
odhalit své skutecné preference, coz v této hie vede k Nashové rovnovaze, coz je stav, v kterém

jedinec dosahuje pozadovaného vysledku neodchylenim se od ptivodni strategie.
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Samotné dotaznikové Setfeni ukazalo stfedni hodnotu WTP za sniZeni hluku definované
v experimentu 7,5 EUR a primémé WTP 24 EUR a experiment ukazal stfedni hodnotu
5,0 EUR a primér 9,5 EUR. Absolutni hodnoty zji§téné experimentem byly ovlivnény vysi
pridélené¢ho “rozpoctu”, coz je vzdy problematické. Pii provadéni podobného experimentu je
potieba jeho Ucastnikiim detailn€ popsat, jak s pfifazenym rozpoctem zachazet a co vSechno je

potieba z rozpoctu financovat, protoze je potieba, aby se tUcCastnici pohybovali v ramci

vvvvvv

Pfinos experimentu nicméné spocival mimo jiné v rozliSeni respondentt, ktefi
v dotaznikovém Setfeni uvedli nulovou WTP na ty, kdo skute¢né nejsou ochotni platit,
a na tzv. “zero protesters”. WTP druhé skupiny totiz ve skute¢nosti nulova neni, a tato skupina

ptedstavuje pro dotaznikova Setteni WTP systémovy problém.

6.5 Metodika vypoctu primérnych mérnych nakladi na hluk

K vypoctu primérnych mérnych naklada jsou potteba tii sady dat (Essen, a dalsi, 2019).
Prvni sadou jsou data o ndkladech hluku pro jednotlivy typ dopravy piepocitané na jednoho
Cloveka, kterd sestavaji z nékladu plynouciho z obtézovani hlukem a ndkladu plynouciho
ze zdravotnich problémil. Hodnoty z obtéZovani hlukem jsou zjisStovany metodou projevenych
nebo uvedenych preferenci na zékladé dotazovani respondentti, kde se zkouma jejich WTP.
Hodnoty ze zdravotnich problémi vychazi z ekologické zatéze nemoci, jehoz postup vypoctu
neni pfedmétem této prace. Tyto hodnoty se sectou a vynasobi druhou sadou dat, kterou jsou
udaje o poctu lidi vystavenych urcité kategorii hluku. KdyZz se hlukové kategorie sectou
dohromady vyjdou celkové naklady hluku rozdélené podle typu dopravy. Aby bylo mozné
ziskat primérna data, jsou celkové néklady na hluk vypocitany vyd€lenim celkovych naklada
celkovym dopravnim vykonem (tfeti sada dat), uvadénych v osobo-kilometrech,
vozo-kilometrech, tuno-kilometrech atd. Divodem k témto Upravam je jednotna hodnota
metrika, diky které je u kaZzdého dopravniho modu klicovym ukazatelem naklady
na osobokilometr, coz umoZni porovnatelnost jednotlivych hodnot napii¢ dopravnimi
prostiedky 1 mody. Pravé néklady na hluk na osobokilometr jsou hodnotou, kterd vstupuje

do ekonomického hodnoceni.
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K detailn¢jsim vysledklim by vedla metoda meznich nékladl na hluk, ktera se 1i$i od téch

prumérnych pfedevsim proto, ze pii vypoctu bere v potaz tii hlavni aspekty, které nejsou

zahrnuty pfi vypoctu primérnych mérnych nékladt (Essen, a dalsi, 2019):

Hustota obyvatelstva v blizkosti zdroje hluku je relevantni k uvedeni poctu osob
vystavenych hluku. Cim bliZe ke zdroji hluku lidé Ziji, tim vice bude dochazet
k obtéZovani a tim vyssi budou mezni néklady. Rozlisuji se tii typy oblasti (méstskeé,
predméstské, venkovské), rozdélené podle hustoty osidleni. Obecné plati, ze hustota
obyvatelstva bude nejvyssi v méstskych oblastech a nejniz§i ve venkovskych
oblastech,

Stavajici hladina hluku v zavislosti na intenzit€¢ dopravy a dopravnim mixu
je dilezitd k ur€eni ndkladl na hluk. V oblasti s vysokym hlukem jsou mezni
naklady na hluk malé ve srovnani se srovnatelnou situaci ve venkovské oblasti
mezni naklady na hluk. Jako nahrada za stavajici hladinu hluku se rozlisuji tfi rizné
typy oblasti (méstské, piiméstské a venkovské) a dvé rizné dopravni situace (fidky
nebo husty provoz),

Denni doba je vyznamnym faktorem, protoze hluk béhem noci zplsobuje vétsi
zdravotni potize jako jsou poruchy spanku nez béhem dne. Ruseni hlukem v noci
proto povedou k vy$§im meznim nékladiim neZ ve dne. Proto jsou mezni naklady

na hluk rozliSeny na den a noc.
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7. Ekonomické hodnoceni

Data, na jejichz zaklad¢ probéhlo ekonomické hodnoceni (EH) VRT Praha — Drazd’any,
jsou v soucasné dob¢ neaktudlni. Autor hodnoceni, Balahura (2020), vychazel z nakladi
na externality tak, jak je uvadi Metodika, ktera jako zdroj pouziva data z Essen, a dalsi (2011).
Tato studie byla v roce 2019 novelizovana a zmény v mérném ohodnoceni nakladl externalit
jsou u nékterych polozek, zejména hluku, velmi vyznamné. Ceské Ministerstvo dopravy tyto
zmeény jeste¢ do své oficialni metodiky nepromitlo, ale je jen otazka Casu, kdy k této aktualizaci
dojde. Je proto zajimavé veédét, jaky dopad budou mit. Druhou problematikou které
se ve vypoctech vénuji, je rastovy koeficient externalit, ktery podle Metodiky vychazi z riistu
HDP. Moje vypocty jsou vSak zaloZzené mimo jiné na upraveném rastovém koeficientu, jak
jsem jej popsal v kapitole 2.3. Na zavér porovnavam EH VRT Praha — Drazd’any s EH VRT
Rail Baltica, coz je jeden z nejvétSich Zeleznicnich projektl v Evropé spojujici VarSavu a

Helsinky.

7.1 Vypocty

Celkové néklady jednotlivé externality se pocitaji jako soucet nékladii na pfislusnou
externalitu ptes vSechny druhy dopravy a dopravni médy v kazdém roce, a soucet téchto souctli
pfes vSechny roky uvaZované v analyze. Vstupnimi daty do vypocti externich ndklada
nehodovosti a nakladi na hluk jsou dopravni vykony a mémé ocenéni nehod a hluku.
Mérna ocenéni je potieba piepocitat na cenovou troven doby zpracovani projektu a indexovat
pomoci riistového koeficientu. Naklady jsou vypocteny pro scénaf s projektem a pro scénaf

bez projektu; rozdil téchto ndkladh je deklarovan jako uspora.

Co se tyce dopravnich vykonti, Balahura (2020) bohuzel neuvadi jejich absolutni hodnoty,
ale pouze rozdily mezi obéma scénafi. TakZe pokud by mélo bez projektu jet na dané trati sto
kamionl a s projektem pouze 50, Balahura pocita ve scénafi bez projektu nula kamiont
a ve scénafi s projektem minus padesat. Lehkych nakladnich vozidel se projekt netyka, tak maji
ve vypoctech uvedené nulové hodnoty vykonii. V nasledujici tabulce jsou soucty uvazovanych

dopravnich vykont za celou dobu projektu.
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Tabulka 3: Dopravni vykony

S projektem Bez projektu
Drah d D {mod Obsazenost
ruh dopravy opravni mo Losnost
Pocet jizd Pocet cest/tun Pocet jizd Pocet cest/tun
IAD 1,5 -71 741 172 -107 611 758 0 0
Osobni doprava BUS 35 -254919 -8922 151 0 0
Zeleziéni 200 1282953 256 590 516 806 933 161 386 680
LNV n.a.* n.a.* n.a.* n.a.* n.a*
Nékladnidoprava | TNV 17,2 -1536 803 -18 441 638 0 0
Zeleziéni 1350 1038 001 1401 301 121 1103 497 1489720378

*pouzitd metodika dopravni vykony LNV neuvazuje a Balahura (2020) je neuvadi

Zdroj: Balahura (2020)

Za pozornost stoji, Zze podle scéndie s projektem se ma vlakem na uvedené trase piepravit
257 mil. cestujicich, z ¢ehoz 108 milionti ma byt pievedeno z individualni osobni dopravy
a 9 milionl z autobusové. Pokud se tito ,,pfevedeni cestujici odectou, zbude 140 milionti
,original Zelezni¢nich® cestujicich. Scénat bez projektu pfitom pocita s Zelezni¢ni piepravou
161 mil. cestujicich. CoZ znaci, Ze projekt VRT Praha — DraZzd’any nema indukovat Zadnou
dodatec¢nou osobni dopravu, stéZzejnim pfinosem ma byt prevedeni stavajici silni¢ni dopravy

na dopravu Zelezni¢ni.

Naklady nehodovosti a hluku, které vstupuji do vypoctl, jsou pievzaté z Essen, a dalsi
(2011) resp. Essen, a dalsi (2019) — jde o data k rokiim 2008 resp. 2016, kterad jsou uvadéna
v eurech. U vlastnich vypocti jsem k piepoctu na ¢eské koruny pouZival postup z Metodiky,
z které vyhdzel i Balahura (2020). Hodnoty z eur se pfepocitaji na zdkladé kurzu EUR/CZK
ktery byl stanoven na hodnoté 25,66 a koriguji se na cenovou uroven roku 2020 na zakladé
miry inflace a ristu HDP s elasticitou 0,7. Naklady nehodovosti jsou uvedeny v tabulkach

4as.
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Tabulka 4: Zjednodusené ndklady nehodovosti, 2011

. . Mérné naklady
D d
opravni mo 2011
. IAD 1193
OSOBNI DOPRA VA
BUS 454
[K¢&/1000 oskm] —
Zelezni¢ni 22
. ] LNV 2076
NAKLADNI DOPRA VA
TNV 377
[K¢&/1000 tkm] -
Zelezniéni 7

Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocéteny na cenovou troven 2020

Zdroj: Essen, a dalsi, (2011), vlastni vypocty

Tabulka 5: Zjednodusené naklady nehodovosti, 2019

., Meérné naklady
D
opravni mod 2019
) IAD 1662
OSOBNI DOPRAVA
BUS 369
[K¢/1000 oskm] -
Zelemitni 111
. , LNV 2216
NAVKLADNI DOPRA VA TNV 420
[K¢/1000 tkm] —
Zelezniéni 37

Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocteny na cenovou uroven 2020

Zdroj: Essen, a dalsi, (2019), vlastni vypocty

Za pozornost stoji, Ze u autobusové dopravy naklady nehodovosti mezi dvéma
pozorovanymi obdobimi klesly, konkrétné z 454 K¢/oskm na 369 Ké&/oskm. Nejvice se naklady

nehodovosti zménily u nakladni zelezni¢ni dopravy: ze 7 K¢&/tkm na 37 K¢&/tkm.
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Co se tyCe hluku, nejmensi rozdil v ndkladech je u osobni autobusové dopravy:
z 59 K¢/oskm na 148 Kc¢/oskm. Nejvice se naklady na hluk zménily u nékladni Zeleznicni

dopravy: z 37 K¢&/tkm na 222 K¢&/tkm. Kompletni hodnoty néklad na hluk jsou uvedeny

v tabulkach 6 a 7.

Tabulka 6: Zjednodusené naklady hluku, 2011

Dopravni mod Meérné naklady
2011

IAD 63
OSOBNI DOPRA VA BUS 9
[K&/1000 oskm]

Zelezni¢ni 44

LNV 233
NAKLADNI{ DOPRA VA NV o
[K&/1000 tkm]

Zeleznicni 37

Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocteny na cenovou uroven 2020 // hodnota u IAD je aritmetickym

primérem nakladd na hluk u benzinovych a dieselovych motort // hodnota u TNV je aritmetickym primérem

¢tyt hmotnostnich pasem: hmotnost > 32 t; 16-32 t; 7,5-16 t; hmotnost <7,5t.

Zdroj: Essen, a dalsi, (2011), vlastni vypocty

Tabulka 7: ZjednoduSené naklady hluku, 2019

., Meérné naklady

Dopravni méd 2019

IAD 22
OSOBNI DOPRA VA
[K&/1000 oskm] BUS 148

Zelezni¢ni 203

LNV 591
NAKLADNI DOPRAVA ™~V 259
[K&/1000 tkm]

Zelezniéni 22

43




Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocéteny na cenovou urovein 2020 // hodnota u IAD je aritmetickym
pramérem nakladt na hluk u benzinovych a dieselovych motort // hodnota u TNV je aritmetickym pramérem

¢tyt hmotnostnich pasem: hmotnost > 32 t; 16-32 t; 7,5-16 t; hmotnost <7,5t.

Zdroj: Essen, a dalsi, (2019), vlastni vypocty

Podle Metodiky se néklady nehodovosti i ndklady na hluk pocitaji, v pripad¢ osobni
dopravy, z klicového vstupniho udaje ,,naklady na osobokilometr®. Tyto mémé ndklady

se vynasobi ujetymi vlakokilometry a obsazenosti vlaku. Vzorec pro vypocet tedy je

Celkové naklady = mérné naklady * oskm

Obdobny postup se pouziva u ndkladni dopravy s tim rozdilem, Ze ve vypoctu figuruji mérné
naklady ,,tunokilometr”. Parametry ,,oskm‘ resp. ,,tkm* se vypoctou vynasobenim vzdalenosti,
poc¢tu jizd podle dopravni progndézy a primérné obsazenosti resp. prumérnym lozenim.
Pro ilustraci, v ptipadé¢ vlakové dopravy projekt pocitd s 200 osobami resp. 1350 tunami

na jeden vlak.

Pro zjisténi ndkladl na pfisluSnou externalitu v daném roce se piislusny udaj upravi
vynasobenim podle riistového koeficientu externalit. Metodika pouziva pro ur€eni tohoto
koeficientu rist HDP, ale upraveny pomoci koeficientu s nazvem ,elasticita®. Vysledny
rustovy koeficient externalit pro dany rok vznikne vynasobenim hodnoty ristu HDP elasticitou,

ktera je pro hodnoceni externalit pro cely projekt stanovena na 0,7.

Pii stanovovani alternativniho rustového koeficientu externalit (viz kap. 2.3) jsem pocital
pramérnou ro¢ni miru rastu (CAGR) parametrii, které jsem pro danou externalitu zvolil
za reprezentativni. Vzhledem k tomu, Ze se v této praci vénuji primarné nehodovosti a hluku,
spocitam pro tyto externality ristovy koeficient zvlast, u zbylych externalit pouziji HDP

s ptisluSnou elasticitou, jak je uvedeno v Metodice.
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Podle vzorce pro vypocet CAGR

CAGR =
Begining Value
CAGR pro nehodovost
1
CAGR = (274>§_ 1=1597 %
“\ga) 7
CAGR pro hluk
1
CAGR = (813>§‘1
~ \688
Vstupni udaje a vysledky vypoéti CAGR pro nehodovost

v tabulkach 8 a 9.

Tabulka 8: Vypocet CAGR pro nehodovost

1,
( Ending value )n

1=2,1%

D i méd Meérné naklady | Meérné naklady
opraviii mo 2011 2019
IAD 1193 1662
OSOBNI DOPRA VA
[K&/1000 oskm] BUS 454 369
Zelezni¢ni 2 111
LNV 2076 2216
NAKLADNI DOPRAVA ™~V 177 250
[K&/1000 tkm]
Zeleznicéni 7 37
Pramér 688 813
CAGR 2,1%

Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocteny na cenovou uroven 2020

Zdroj: Essen, a dal$i (2011), Essen, a dalsi (2019), vlastni vypocty
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Tabulka 9: Vypocet CAGR pro hluk

D i méd Meérné naklady Mérné naklady
opravit mo 2011 2019
IAD 63 222
OSOBNi DOPRA VA
[K&/1000 oskm] BUS > 148
Zelemicni 44 203
LNV 233 591
NAKLADNI DOPRAVA ™~V 66 >5
[K&/1000 tkm]
Zelezi¢ni 37 222
Pramér 84 274
CAGR 16,0%

Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocteny na cenovou troven 2020

Zdroj: Essen, a dals$i (2011), Essen, a dalsi (2019), vlastni vypocty

Vysledné CAGR jsem pouzil jako koeficienty ristu pro nehodovost, respektive hluk.

U ostatnich externalit jsem pouzil ristovy koeficient tak, jak je uvedeny v Metodice.
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7.2 Vysledky

Z EH planované VRT Praha — Drazd’any vyplyva, Ze Gspory plynouci z externalit tvofi
35,1 mld. K¢, z ¢ehoz piipadd na mnou analyzované externality 22,2 mld. K¢ — konkrétné

21 mld. K¢ na nehody a 1,2 mld. K¢ na hluk.

Tabulka 10: Druhy aspor EH VRT Praha - Drazd’any

Druh externality Uspora, mld. K&

Nehody 21,1
Hluk 12
Znedisténi ovzdusi 5,5
Klimatické zmény 7.4
Uspory externalit celkem 35,1

Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocteny na cenovou urovei 2020

Zdroj: Balahura (2020)

V procentualnim vyjadfeni tvoii Gspory ze sniZeni nehodovosti 60 %, v piipadé hluku ¢ini

uspory 3 % z celkovych tspor.
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Obrazek 1: Struktura uspor, EH VRT Praha - Drazd’any

Externi efekty - EH VRT Praha - Drazdany

m Nehody = Hluk = Znedisténi ovzdusi Klimatické zmény

Zdroj: Balahura (2020), vlastni vypocty

Za predpokladu, ze se pouziji hodnoty ndkladi nehodovosti zroku 2019, pak, ceteris
paribus, tvofi tyto naklady 28,5 mld. K¢, tedy 67 % z celkovych externich uspor. V piipadé
indexace nakladi nehodovosti novym koeficientem se naklady nehodovosti zvysi pouze

zanedbatelné na 28,6 mld. K¢.

Za predpokladu, ze se pouziji hodnoty nakladd hluku z roku 2019, pak, ceteris paribus, tvofi
tyto naklady 4,7 mld. K¢, tedy 12 % z celkovych externich uspor. V piipad¢ indexace nakladii
hluku novym koeficientem se ndklady nehodovosti zvysi naprosto zasadné na 16 mld. K¢,

coz tvoii 32 % z celkovych externich tspor.
Po zapocteni aktualizovanych hodnot nakladti nehodovosti a nakladi na hluk indexovanymi

prisluSnymi ristovymi koeficienty, pak, ceteris paribus, celkové spory plynouci ze sniZeni

negativnich externalit tvofi 57,6 mld. K¢.
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Tabulka 11: Druhy tspor EH VRT Praha — Drazd’any, po tpravach

Druh externality Uspora, mld. K¢

Nehody 28,6
Hluk 16,1
Znecisténiovzdusi 5,5
Klimatické zmény 7,4
Uspory externalit celkem 57,6

Pozn.: v§echny hodnoty jsou pfepocteny na cenovou trovei 2020

Zdroj: Balahura (2020), vlastni vypocty

Obrazek 2: Struktura uspor, EH VRT Praha — Drédzd’any, po upravach

Externi efekty - vlastni vypocet

®m Nehody w=Hluk = Znedisténi ovzdusi Klimatické zmé&ny

Zdroj: vlastni vypocty
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Pro zasazeni vysledki EH VRT Praha — Drazd’any do kontextu uvadim druhy a strukturu
Gspor externalit projektu Rail Baltica. Uspory z externalit tvoii celkem 206 miliard K&, z toho
uspory ze sniZzeni nehodovosti a Gspory ze snizeni hlukové zatéze tvoii 22,9 miliard K¢,

respektive 21,6 miliard K¢.

Tabulka 12: Uspory z externalit, porovnani, mld. K&

Praha - Drazd’any E;I;i;cl}?réid’any, POL Rail Baltica
Nehody 21,1 28,6 22,9
Hluk 1,2 16,1 21,6
Znecisténi ovzdusi 5,5 5,5 83,9
Klimatické zmény 7.4 7.4 77,6
Uspory externalit celkem 35,1 57,6 206

Pozn.: Hodnoty u EH VRT Rail Baltica jsou pievedeny z EUR podle kurzu EUR/CZK 25,66, ktery pouzivda Metodika

a ktery jsem pouzival pfi vlastnich vypoctech

Zdroj: Balahura (2020), Ernst & Young (2017), vlastni vypocty

Je zajimavé, Ze v ptipadé projektu Rail Baltica tvofi tspory ze zmirnéni znecisténi ovzdusi
a zmirnéni dopadu na klimatické zmény dohromady témét 80 % vSech uspor z externalit,

viz obrazek 3.
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Obrazek 3: Struktura uspor, EH VRT Rail Baltica

Externi efekty - EH VRT Rail Baltica

m Nehody = Hluk = Znedisténi ovzdusi Klimatické zmény

Zdroj: Ernst & Young (2017), vlastni vypocty

Co se tyce ukazatele EIRR, ktery ukazuje ekonomickou vynosnost projektu, u EH VRT
Praha — Drazd’any vyslo EIRR 6,7 %. Aby mohl byt projekt realizovan, musi byt EIRR vétsi
nez socialni diskontni sazba, ktera se obecné stanovuje na hranici 5 %, viz naptiklad metodika
k provadéni CBA (Sartori, a dalsi, 2014). Projekt hranici 5 % tedy s rezervou pievysuje.
ENPYV vysla 24 943 566 066 K¢.

Poté, co jsem provedl upravy mérnych ndkladt nehodovosti podle aktualizovanych dat
vychazejici z Essen, a dalsi (2019) vysla ENPV 30 014 753 773 K¢ a EIRR 7 %. Za pouziti
nového indexu, kterym jsem indexoval aktualizované mérné naklady nehodovosti vy§la ENPV

29 887203 009 a EIRR 7,0 %.

Poté, co jsem provedl Upravy mérnych nakladii na hluk podle aktualizovanych dat

vychdézejici z Essen, a dalsi (2019) vysla ENPV 27 240 218 030 K¢ a EIRR 6,8 %.
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Za pouziti nového indexu, kterym jsem indexoval mérné néklady na hluk vysla ENPV

34 871 449 310 K¢ a EIRR 7,3 %.
V posledni varianté, po aktualizaci nakladl nehodovosti a ndkladi na hluk, které jsem
indexoval novymi pfisluSnymi rastovymi koeficienty, vySla ENPV 39 849 738 237 K¢ a EIRR

7,6 %.

V porovnani s projektem Rail Baltica vySlo EIRR u EH VRT Praha — Drazd’any nizsi,

zatimco ve variant¢ po upravach vyslo EIRR vyssi. Porovnani uvadim v tabulce 13.

Tabulka 13: Kriterialni ukazatele projekti VRT, porovnani

Praha - Drazdany, . .
Praha - Drazd’any ra , e Ta any Rail Baltica
po upravach
EIRR 6,7% 7,6% 6,3%
ENPV (mld. K¢) 24,9 39,8 22,6

Zdroj: Balahura (2020), Ernst & Young (2017), vlastni vypocty
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Diskuze vysledkii

Ekonomické hodnoceni projektu VRT Praha — Drazdany ukazalo, Ze uspory
na externalitach, které tvoii velkou ¢ast celkového ekonomického ptinosu projektu, jsou citlivé
jak na vstupni data v podobé mérnych nakladl na jednotlivé externality, tak na metodiku pro
indexovani mérnych nakladi do budoucna. Znamend to, ze i korektné¢ pouzité vstupni
proménné — ptedevsim jinak vypocteny rustovy koeficient — vyvola velmi vysoké zmény ve
vysi kriteridlnich ukazatelti. V ptipad¢ daného projektu vysly oficidlni vysledky ekonomického
hodnoceni vysoko nad hranici pfijatelnosti, a navic alternativni vypocty ekonomicky dopad
tohoto projektu dale vylepSuji. Obecné vSak rozdily ve vysledcich ukazuji, jak dulezité je
pouzivat pfi ekonomickych hodnocenich jednotna data a postupy. U projektd, kde se
ekonomickd Cistd soucasnd hodnota pohybuje blizko nuly, by podobn¢ velké rozdily mohly

vést k nespravnému rozhodnuti, zda projekt realizovat.

Mezi zkoumanymi externalitami stoji za pozornost predevsim vyvoj spolecenskych nakladt
na hluk. Ty se podle aktualné platné metodiky (Essen, a dalsi, 2019) oproti metodice pouzité
v oficidlnim EH VRT Praha — Drazd’any zvysily u Zelezni¢ni dopravy jesté vic nezZ u silni¢ni
dopravy. Uspory z hluku u tohoto Zelezni¢niho projektu pfesto vyrazné vzrostly. Protoze
naklady na hluk ve vypoctu zavisi (vedle mérnych nakladi) pouze na dopravnim vykonu, jejich
vypocet neskytd Zadny prostor pro piekvapivé vysledky. Jedinym moznym zdrojem
diskrepance mezi zmé&nou mérnych nakladi na hluk na tsporu vy¢islenou v EH VRT Praha —
Drazd’any jsou tedy dopravni vykony. Tém jsem se v této praci nevénoval (pracoval jsem
s daty, pouzitymi v oficidlnim ekonomickém hodnoceni), ale jsou u projekti dopravni

infrastruktury naprosto zasadnim vstupem.

Co se tyce metodiky pro extrapolaci mérnych nakladii na externality, vypocty potvrdily
hypotézu, ze u dlouhodobého projektu budou vysledky zménou rlstového koeficientu
dramaticky ovlivnéné. Prestoze diivody pro opusténi od jednotného riistového koeficientu pro
vSechny externality mohou vypadat jako padné (tim spiS, Ze onen rustovy koeficient vznikne
jednoduse tpravou primérného rastu HDP za urcité obdobi upraveného arbitrarné stanovenou

elasticitou), divody pro setrvani u tohoto feSeni jsou také velmi zavazné.
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Jednim z divodl jsou technické problémy spojené s hleddnim alternativniho rastového
koeficientu. Vypocist rustovy koeficient pro naklady na konkrétni externalitu ze znamého
vyvoje v ur¢itém minulém obdobi sice vypada jako logické fesent, ale, jak se ukazalo u nékladii
na hluk, minuly vyvoj nemusi byt spojity. Muze zahrnovat neopakovatelné zmény
— a extrapolace takového vyvoje je diskutabilni. U ndkladi na hluk bylo takovou zménou
zména metodiky popsana v kapitole 6.1. Doslo ke dvéma dil¢im zménam: jednak ke zrusSeni
takzvaného ,,Zelezni¢niho bonusu®“ (v mirnych hlukovych pdsmech se Zelezni¢ni hluk
zapocitaval, jako by byl o 5 dB — arbitrarn¢ stanovena hodnota — mensi) a doslo ke skokovému
narustu nakladl na hluk ve vyssich pasmech. Neda se ptredpokladat, ze by podobné dramatickeé
zmény probihaly 1 v budoucnu, takze odvodit od nich riistovy koeficient pro budouci vyvoj
nakladi na hluk je tézko obhajitelné jako pokrok oproti koeficientu v podob¢ 0,7nasobku HDP

— a to ani pro projekty dopravni infrastruktury.

Dal8im ditvodem proti pouzivani specifickych ristovych koeficientt je, Ze metoda CBA ma
umoznovat hodnoceni a vzajemné porovnani riznych druht projektd. Jestlize ma byt vysledek
CBA vyznamnym kritériem pro investi¢ni rozhodnuti, ze vystavba VRT je spolecensky vice
zadouci nez naptiklad stavba nového nemocni¢niho zatizeni, pak musi byt metodika pro

ekonomické hodnoceni standardizovana, a to v€etn¢ pouzivanych vstupnich parametri.

Jakkoli tedy ploSna indexace rastu nakladl na externality do budoucna na zékladé HDP
mize vypadat primitivné a extrapolace minulych nékladi na jednotlivé externality muze
vypadat jako sofistikovana alternativa, divody pro zménu nejsou jednoznacné. Naopak, takovy
ptistup by odporoval principu maximalni standardizace ekonomickych hodnoceni. Prostor pro
individualizaci hodnoceni daného projektu je velky a je tfeba omezit variabilitu oceniovani

a neotvirat prostor k manipulaci vysledkd.
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Z.aveér

V prvni ¢asti prace jsem predstavil cost-benefit analyzu jako metodu ekonomického
hodnoceni infrastrukturnich projekti. Popsal jsem koncept zapocteni externalit, které

do hodnoceni vstupuji na zakladé ocenéni stinovymi cenami.

V druhé ¢asti prace jsem popsal a zhodnotil metody ptifazeni hodnot externalitam; zamétil
jsem se na stinové ceny nehodovosti a hluku. Popsal jsem hlavni pfistupy k ocenovani
nehodovosti a hluku: jsou to metody zalozené na zaklad¢ projevenych preferenci a metody
zalozené na zaklad¢ uvedenych preferenci, pficemz na zakladé reSerSe literatury jsem dovodil,

ze nelze univerzalné urcit, kterd z metod by méla byt vyhradné pouzivan.

Kromé¢ zptsobu ocetiovani externalit jsem popsal také pouzivany zptsob indexace mérnych

nakladl na externality pro celou dobu trvani projektu a navrhl alternativni metodiku.

Déle jsem provedl vlastni vypocty na piikladu pfipravovaného projektu
VRT Praha — Drazd’any. VySel jsem z modelu Ministerstva dopravy pouzitého v oficidlnim
EH VRT Praha — Drazd’any a z dvou sad mérnych nékladii na externality. Aktudlni mérné
naklady pfitom byly publikovany az po zahajeni praci na  oficialnim
EH VRT Praha — Drazd’any, které tedy pracuje s pfedeslou verzi. Do modelu Ministerstva
dopravy jsem tedy dosadil aktualizované mérné néklady a na zéklad€¢ porovnani aktualnich
a predeslych mérnych nakladi jsem navrhl alternativni rstové koeficienty pro externality
nehody a hluk. Tyto alternativni riistove koeficienty pro nehody a hluk jsem pouzil pro vypocet
klicovych ekonomickych parametrii sledovaného projektu a vysledky pro jednotlivé varianty

jsem vzajemné porovnal.

Ukézalo se, ze jak pouziti aktudlnich mérnych ndkladii na externality, tak pouziti
alternativnich riistovych koeficienti vyznamné ovlivni ekonomické parametry dopravniho
projektu. Zjisténa mira zavislosti vysledkil na vstupnich datech a pouZité metodice ukazuje

na potiebu standardizace postupt pii vypoctech v rdmci CBA.
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