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Abstract: This paper deals with the evaluation of the transport infrastructure projects, which are 

evaluated on the CBA basis. The effectiveness of these projects bring savings of operate costs which 

are modelling as the difference between investment and zero (without project) variant. There are 

savings of agency costs (repairs and maintenance), travel and operating costs, travel time costs, 

reduction in accident costs and exogenous costs. The research confirmed that travel time savings 

create the most important part and represent about 70% of the total benefit.  Next part discusses 

possibilities of sensitivity analyses, qualitative and quantitative risk analyses and their 

interconnection. Based on the analysis of the research sample was formulated recommendations 

leading to respecting the main risks defined by methodical procedures and individual specifics in 

case of qualitative analysis and selection of suitable key risk factors and their probability 

distributions as part of quantitative analysis. 
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Abstract: Příspěvek pojedn{v{ o analýze evaluace efektivnosti investičních projektů v oblasti 

dopravní infrastruktury, kter{ je hodnocena na z{kladě CBA. Efektivnost projektů je 

demonstrov{na hodnotou celkového užitku, který projekt přinese na úspor{ch. Tyto úspory jsou v 

podobě úspor na oprav{ch a údržbě, provozních úspor vztažených k uživatelům silnic, úspor 

spojených se snížením dopravní nehodovosti a úspor spojených s negativními externalitami 

(emise, hluk). Z analýzy je patrné, že největší úspory jsou spojené s „úsporami cestovního času“, 

proto je důležité nastavení dopravního modelu a hodnoty času. Předmětem příspěvku je rovněž 

rizikov{ analýza projektů dopravní infrastruktury a výstupem příspěvku jsou doporučení vedoucí 

k respektov{ní hlavních rizik definovaných metodickými postupy a individu{lními specifiky v 

případě kvalitativní analýzy a výběr vhodných klíčových faktorů rizika a jejich 

pravděpodobnostních rozdělení v případě kvantitativní analýzy. 

 

 

 

1. Úvod 

Česk{ republika patří mezi významné transitní země, pro které je rozvoj dopravní 

infrastruktury velmi důležitý. Podle současných strategických dokumentů je v r{mci rozvoje 

n{rodních ekonomik důraz kladen na zajištění inteligentního, udržitelného a inkluzivního růstu, 

inovací, výzkumu a vývoje [1]. Ekonomický růst a blahobyt z{visí na výrobním kapit{lu, 

infrastruktuře, lidském kapit{lu, znalostech, celkové produktivitě výrobních faktorů a kvalitě 

institucí [2]. Rozvoj n{rodních ekonomik je v mnoha aspektech spojen s dopravní infrastrukturou, 
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kter{ představuje důležitý předpoklad pro zvýšení konkurenceschopnosti n{rodní ekonomiky i 

konkurenceschopnosti jednotlivých regionů. Současné nedostatečné financov{ní dopravní 

infrastruktury v České republice m{ za n{sledek vznik obrovského tlaku na ekonomiku a efektivitu 

její výstavby. Proto je třeba věnovat pozornost efektivnímu využív{ní veřejných zdrojů. Teorie 

veřejných financí hovoří o tom, že při realizaci veřejných výdajů by měla být dodržov{na z{sada 3E, 

z anglického Economy, Effectiveness, Efficiency [3]. Hospod{rnost se týk{ úsilí o minimalizaci 

zejména finančních zdrojů. V kontextu kritéria efektivnosti je nutné prok{z{ní schopnosti projektu 

stavby produkovat požadovaný přínos. Účelnost naznačuje využití takových zdrojů, které umožňují 

dos{hnout maxim{lního výkonu a kvality [4].   

Prok{z{ní efektivního a hospod{rného využití finančních prostředků při realizaci staveb 

dopravní infrastruktury je nutné prok{zat z hlediska zkoum{ní celého životní cyklu projektu 

stavby, který zahrnuje 4 z{kladní f{ze – předinvestiční, investiční, provozní a likvidační. Z 

ekonomického pohledu jsou v jednotlivých f{zích určov{ny takové veličiny, které mají dobrou 

vypovídací schopnost pro podporu manažerských rozhodnutí, kter{ musejí být v předmětné f{zi 

života projektu učiněna. F{ze předinvestiční je určena k rozhodnutí o realizaci výstavbového 

projektu, musí zde být tedy prok{z{na jeho efektivnost, u veřejných projektů, kterými projekty 

dopravní infrastruktury se jedn{ o určení celospolečenské efektivnosti. Přesnost ekonomických 

výstupů je d{na stupněm rozpracovanosti projektové dokumentace, u projektů dopravní 

infrastruktury se v České republice pracuje se specializovaným technicko-hospod{řskými ukazateli 

(např. cenovými normativy ŘSD ČR). V investiční f{zi, kdy stavba přech{zí do dalších projekčních 

stupňů, výběrových řízení a n{sledně výstavby samé, je důležitou položkou zad{vací dokumentace 

a parametry výběru dodavatele projekčních a/nebo zhotovitelských prací. V tomto okamžiku se 

jedn{ zejména o celkovou cenu stavby v realizační f{zi, kter{ by měla zahrnovat pr{ce a dod{vky v 

takové kvalitě, aby umožňovala efektivní hospodaření také v dalších f{zích životního cyklu, 

zejména ve f{zi provozní. Je zřejmé, že n{klady provozní f{ze jsou z{vislé ve značné míře na 

průběhu f{zí předchozích, zejména na kvalitě projekčních a realizačních dod{vek a prací. V průběhu 

f{ze by měly být optimalizov{ny údržbou a opravami v okamžiku vzniku poruch tak, aby 

nedoch{zelo k destrukcím a zvýšeným n{kladům v okamžiku vzniku havarijních stavů. Likvidační 

f{ze se ve většině případů týk{ zejména funkčních dílů stavby, pokud skončí jejich technick{ 

životnost, a musejí být nahrazeny novými stavebními objekty. Čl{nek se zabýv{ výzkumnými 

zjištěními týkajícími se výstupů předinvestiční (ex-ante) f{ze životního cyklu projektů, v níž se 

vytv{ří budoucí model celého životního cyklu projektu. 

2. Metodika pr{ce  

Z{kladním výstupem předinvestiční f{ze projektu stavby je rozhodnutí, zda je/není po 

technicko-ekonomické str{nce vhodné připravovaný projekt dopravní infrastruktury realizovat. 

Podkladem pro toto rozhodnutí je Studie proveditelnosti, kter{ je v případě veřejného projektu 

zpracov{na formou analýzy n{kladů a užitků (Cost Benefit Analysis, CBA). CBA v sobě zahrnuje 

dva pohledy na výsledné peněžní toky, tedy pohled finanční a ekonomický (celospolečenský). 

Ukazatele ekonomické efektivnosti (NPV, IRR, BCR) jsou stanoveny na z{kladě rozdílu 

diskontovaných peněžních toků v nulté (bez projektu) a investiční (s projektem) variantě. Tento 

rozdíl je zobrazen jako čistý peněžní tok (Net Cash Flow, NCF). Finanční CF jsou zobrazov{ny jako 

přímé peněžní toky, tedy n{klady investiční, provozní (n{klady na opravy a udržov{ní, 

rekonstrukce a modernizace) a likvidační (po ukončení životnosti projektu, příp. jednotlivých 

funkčních dílů stavby), výsledné ukazatele jsou označov{ny FNPV, FRR, FBCR. Ekonomické CF 

zobrazují kromě finančních navíc celospolečenské užitky/újmy staveb, které jsou v případě staveb 

dopravní infrastruktury realizov{ny zejména úsporami/ztr{tami na straně beneficientů (ENPV, 

ERR, EBCR). U staveb silniční infrastruktury se jedn{ o úspory spr{vce komunikací (úspory n{kladů 

na opravy a udržov{ní), úspory provozní týkající se uživatelů komunikací, úspory času uživatelů 

komunikací, úspory plynoucí ze snížení dopravní nehodovosti, snížení tvorby negativních 

externalit. Rozdíl mezi diskontovanými investičními n{klady a celospolečenskými užitky za celé 

30leté hodnocené období [5] potom stanoví hodnotu ukazatele ENPV (Economic Net Present Value).     
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Přirozenou souč{stí hodnocení ekonomické efektivnosti je model zpochybnění výchozích 

parametrů a sledov{ní jejich dopadů, tedy analýza rizik. Hlavním cílem rizikové analýzy je 

identifikovat klíčové rizikové faktory, které mohou vývoj hodnoceného projektu negativně ovlivnit, 

stanovit míru jejich potenci{lního negativního dopadu a pravděpodobnost, s jakou jednotlivé 

rizikové faktory mohou nastat. Souč{stí rizikové analýzy je i n{vrh opatření pro zmírnění či 

eliminaci jednotlivých rizik a definov{ní subjektů, které jsou za dílčí rizika zodpovědné. V z{věrečné 

č{sti jsou relevantní rizika rovněž promítnuta do samotného ekonomického hodnocení v r{mci 

kvantitativní rizikové analýzy. Rizika jsou v r{mci ekonomického hodnocení vyhodnocena 

n{sledujícími způsoby: 

• navýšení vybraných vstupních veličin pro výpočet ukazatelů ekonomické efektivnosti, 

• analýza citlivosti, 

• kvalitativní analýza zaměřen{ na stanovení významnosti faktorů rizika, 

• kvantitativní analýza zaměřen{ na kvantifikaci rizik s využitím matematické simulace. 

Výzkumný vzorek tvoří projekty české silniční (silnice I. třídy) a d{lniční infrastruktury z 

období 2014 – 2016.  Jednotlivé položky a zjištění jsou převzaty ze 47 Z{měrů projektů Ředitelství 

silnic a d{lnic ČR, které byly připraveny k realizaci. Všechny projekty prok{zaly pozitivní hodnoty 

ukazatelů ekonomické efektivnosti a prok{zaly určitou robustnost technicko-ekonomického řešení. 

Ve své analýze autoři se autoři zaměřili na identifikaci vstupních proměnných, které se nejvíce 

podílejí na efektivnosti projektů, na hraniční změny kritických vstupních proměnných v n{vaznosti 

na prov{děnou analýzu citlivosti a to, jakým způsobem je prov{děna kvalitativní a kvantitativní 

analýza rizik dle metodických podkladů..  

3. Výsledky pr{ce 

V r{mci výzkumných prací jsou na postupně se rozšiřujícím vzorku projektů sledov{ny podíly 

jednotlivých užitků na celkovém užitku projektu. Celkový užitek je dle kalkulačního vzorce ŘSD 

tvořen součtem úspor spr{vce komunikací (úspory n{kladů na opravy a udržov{ní), úspor 

provozních týkající se uživatelů komunikací, úspor cestovního času uživatelů komunikací, úspor 

plynoucích ze snížené nehodovosti a snížení tvorby negativních externalit (emise, hluk). Největší 

podíl – úspory přin{šejí „úspory cestovního času“, které vykazují dlouhodobý podíl kolem 70 %  

[6], [7], [8], [9]. Úspory n{kladů cestovního času vyplývají z dopravního modelu (počtu vozidel) 

řešeného úseku dopravní infrastruktury před a po realizaci projektu a hodnoty času pro různé, 

přesně definované účely.  

Navýšení vybraných vstupních veličin pro výpočet ukazatelů ekonomické efektivnosti bylo 

v celém hodnoceném vzorku využito v oblasti stavebních, případně investičních, n{kladů 

prostřednictvím rizikové prémie. V případě stanovení ceny staveb pozemních komunikací v úrovni 

zpracov{ní Z{měru projektu je rizikov{ prémie souč{stí stanovení stavebních n{kladů s využitím 

Cenových normativů staveb pozemních komunikací, v případě projektových dokumentací ve stupni 

DÚR a DSP je rizikov{ prémie souč{stí Sborníku agregovaných položek pro oceňov{ní staveb 

pozemních komunikací. Rizikov{ prémie navyšuje stanovené stavební n{klady úměrně k riziku či 

míře nejistoty, které jsou s projektem v dané f{zi přípravy spojené. Jedn{ se o n{sledující skupinu 

rizik (viz [10]): 

• rizika plynoucí z průzkumů umístění stavby, 

• rizika plynoucí z technologického vývoje, 

• environment{lní rizika, 

• externí rizika, 

• legislativní a pr{vní rizika a 

• ekonomick{ rizika. 

 

Analýza citlivosti je prov{děna v souladu s Resortní metodikou, kdy jsou za rizikové označeny 

ty vstupní proměnné, u nichž 1% změna způsobí více než 1% změnu kriteri{lního ukazatele (např. 

ENPV). Analytické výstupy prokazují, že se při hodnocení ekonomické efektivnosti silničních staveb 
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v ČR v r{mci citlivostní analýzy ust{lily dvě klíčové rizikové proměnné, investiční n{klady a 

uživatelské přínosy. Souč{stí citlivostní analýzy zpravidla býv{ i stanovení tzv. přepínací hodnoty, 

tedy takové hodnoty rizikového faktoru, při které kriteri{lní ukazatele nabývají hranice kritických 

hodnot (NPV = 0, IRR = r, BCR = 1). Z podrobnější analýzy vyplýv{, že projekty jsou obecně citlivější 

na změny (pokles) v uživatelských přínosech než na změny (n{růst) investičních n{kladů. Všechny 

zkoumané projekty prok{zaly schopnost absorpce zvýšení / snížení investičních n{kladů / 

uživatelských přínosů. 18 ze 47 zkoumaných projektů bylo efektivních i při navýšení investičních 

n{kladů o více než 100 % (2 extrémní případy o více než 400 %). Maxim{lní hranice snížení 

uživatelských přínosů byla vysledov{na v jejic 100 % snížení.    

Kvalitativní analýza rizik je zaměřena na identifikaci a posouzení významnosti dílčích faktorů 

rizika. Identifikace faktorů rizika představuje vytvoření seznamu rizik, které mohou v průběhu 

přípravy, realizace či provozu projekt negativně ovlivnit. V r{mci Resortní metodiky pro hodnocení 

projektů v dopravní infrastruktuře jsou v současné době vytvořeny skupiny rizik, k nimž se každý 

zpracovatel studie proveditelnosti vyjadřuje. Jedn{ se např. o rizika související s popt{vkou, rizika 

týkající se projektového n{vrhu, administrativní rizika a rizika spojen{ se zad{v{ním veřejných 

zak{zek, s výkupem pozemků, s výstavbou. 

Resortní metodika obsahuje tabulku pro určení významnosti rizikového faktoru (míry rizika) 

jako kombinaci jeho pravděpodobnosti vzniku a z{važnosti dopadu na projekt. Z analýz 

zkoumaných projektů je zřejmé, že jejich zpracovatelé obvykle plně nerespektují doporučený 

seznam rizik a jejich vyj{dření jsou do značné míry form{lní, což je v rozporu s představami o 

stavební produkci jako o výrobě vysoce individu{lní s jednoznačně unik{tními projekty. Je velmi 

pravděpodobné, že různé projekty (byť všechny v oblasti silničních staveb) se budou potýkat s 

obdobnými riziky, je však rovněž velmi pravděpodobné, že každý projekt bude spojen s vlastními 

specifickými riziky. Zde lze tedy doporučit nejen respektovat seznam hlavních rizik definovaných v 

metodice, ale zaměřit se na i na identifikaci unik{tních rizik řešeného projektu. 

Kvantitativní analýza rizik m{ za úkol stanovit velikost rizika spojeného s nedosažením 

deklarovaných hodnot kriteri{lních ukazatelů, u zkoumaných projektů zejména ENPV. Z analýz je 

zřejmé, že se matematick{ simulace prov{dí u všech projektů obvykle pro dvě nez{vislé veličiny, a 

to investiční n{klady a zpoždění výstavby. Principi{lně obě veličiny představují relevantní faktor 

rizika projektu. Problémem je, že zejména rizikový faktor zpoždění výstavby přímo nevyplýv{ z 

ž{dné předchozí rizikové analýzy a prakticky tedy neexistuje form{lní důvod pro vstup této 

veličiny do simulace. V r{mci citlivostní analýzy byly identifikov{ny jako významné rizikové 

faktory investiční n{klady a uživatelské přínosy, které by tedy logicky měly vstupovat i do 

kvantitativní analýzy. V současné praxi hodnocení silničních staveb je pro obě veličiny voleno 

logaritmicko-norm{lní rozdělení, jehož užití nebylo však u ž{dného ze zkoumaných projektů 

zdůvodněno. Resortní metodika zmiňuje trojúhelníkové či Gaussovo pravděpodobnostní rozdělení 

pro jednodušší případy, d{le lze uvažovat o Beta-Pert rozdělení, které vych{zí z podobných hodnot, 

jako rozdělení trojúhelníkové, nicméně lépe vyjadřuje re{lné chov{ní n{hodné veličiny. Je 

samozřejmě možné (i vhodné) stanovit vlastní pravděpodobnostní rozdělení (např. na z{kladě 

experiment{lních dat), v tomto případě je však vhodné volbu pravděpodobnostního rozdělení 

dostatečně zdůvodnit. Na z{věr je však nutné dodat, že klíčový investor v oblasti silničních staveb 

Ředitelství silnic a d{lnic ČR o situaci v oblasti rizikových analýz ví a již kon{ kroky k odstranění 

sporných a nejasných míst. 

4. Z{věr 

Příspěvek se zabýv{ analýzou dopadů změn vstupních proměnných na hodnocení efektivnosti 

investičních projektů v oblasti dopravní infrastruktury, které jsou hodnoceny na z{kladě české 

metodiky v prostředí CBA. Efektivnost projektů je prokazov{na hodnotou celkového užitku, který 

projekty ve formě souboru úspor přin{šejí. Jedn{ se o úspory spr{vce komunikací (úspory n{kladů 

na opravy a udržov{ní), úspory provozní týkající se uživatelů komunikací, úspory času uživatelů 

komunikací, úspory plynoucí ze snížení dopravní nehodovosti nebo úspory/užitky plynoucí ze 

snížené tvorby negativních externalit (emisí, hluku). 
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Z analýz je zřejmé, že největší úspory přin{šejí „úspory cestovního času uživatelů komunikací“, 

je proto důležité spr{vné nastavení dopravního modelu a hodnoty ocenění času.  

Předmětem příspěvku je také rizikov{ analýza projektů silniční infrastruktury a výstupem 

příspěvku jsou doporučení vedoucí k respektov{ní hlavních rizik definovaných metodickými 

postupy a individu{lních specifik v případě kvalitativní analýzy a výběru vhodných klíčových 

faktorů rizika a jejich pravděpodobnostních rozdělení v r{mci kvantitativní analýzy. 

Poděkov{ní: Čl{nek byl vytvořen v r{mci řešení projektu č. LO1408 "AdMaS UP - Pokročilé stavební materi{ly, 

konstrukce a technologie" podporovaného Ministerstvem školství, ml{deže a tělovýchovy v r{mci účelové 

podpory programu „N{rodní program udržitelnosti I"..  
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