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Vzt'ah primeraného zisku a rizika v hromadnej osobnej
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Abstract

The paper deals with relationship between reasonable profit and risk in the
provision of public passenger transport. In the first part, the paper analyzes re-
quirements for determination of reasonable profit in current time. The paper ana-
lyzes actual determination of reasonable profit, too. Reasonable profit is often
specified as percentage part of the costs.

In the second part, there is an analysis of risks which affect reasonable profit.
These risks are divided into two basic groups: cost risk and income risk. The
paper describes ways of dividing risks between contractual sides. In the last part,
the relationship which expresses the functionality between reasonable profit and
risk in public passenger transport is discussed.
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Uvod

V stcasnych podmienkach sa z hl'adiska v§eobecného hospodarskeho zaujmu
nemdzu vsetky sluzby v osobnej doprave poskytovat na komercnom zaklade.
Z tohto d6évodu vznikaju mechanizmy, pomocou ktorych sa dopravna obsluznost’
v osobnej doprave zabezpecuje aj v Case nizkeho dopytu, pretoZe je potrebné
zabezpecit' pristup obyvatel'stva k zakladnym potrebam, ako je praca, zdravotna
starostlivost’ a vzdelavanie. V sucasnosti sa pouzivaju nasledujiice mechanizmy:

* Milo§ POLIAK, Zilinsk4 univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov,
Katedra cestnej a mestskej dopravy, Univerzitnd 1, 010 26 Zilina; e-mail: Milos.Poliak@fpedas.utc.sk

! Prispevok bol vypracovany s podporou projektu MS SR VEGA ¢&. 1/0144/11 POLIAK, M.:
Vplyv zmeny kvality poskytovanych sluZieb verejnej hromadnej osobnej dopravy na zvySovanie jej
konkurencieschopnosti vo vztahu k individudlnemu motorizmu.
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bud’ udelenie vyluénych prav prevadzkovatelovi’ na poskytovanie sluZieb vo ve-
rejnom zaujme, alebo poskytnutie financnej uhrady prevadzkovatelom zabezpe-
¢ujucim sluzby vo verejnom zdujme. Uvedeny princip je zapracovany aj v pred-
pisoch EU (Nariadenie (ES) &. 1370/2007 o sluzbach vo verejnom zaujme v Ze-
lezni¢nej a cestnej osobnej doprave), ale aj v narodnych predpisoch SR (zakon
€. 56/2012 Z. z. o cestnej doprave a zakon ¢. 514/2009 Z. z. o doprave na dra-
hach). Problémom je predovsetkym stanovenie finan¢nej tthrady, ktora obsahuje
aj podiel primeraného zisku. Primerany zisk musi zavisiet' od prebraného rizika,
avSak v praxi sa Casto stanovuje percentualne k ekonomicky opravnenym nékla-
dom. Ekonomicky nespravne potom prevadzkovatel, ktory efektivnej$ie hospo-
dari a dosahuje nizsie naklady, dosahuje aj nizsiu uroven primeraného zisku pri
porovnani s prevadzkovatel'om, ktory zabezpecuje porovnatelné vykony pri
vysSich nékladoch. Preto cielom tohto prispevku je stanovit' vzt'ah medzi pri-
meranym ziskom a rizikom, ktoré sa prendsa na prevadzkovatel’a.

1. Analyza suc¢asnych poziadaviek na stanovenie primeraného zisku

Zakladna poziadavka na stanovenie primerané¢ho zisku vychadza z Naria-
denia (ES) ¢. 1370/2007, podl'a ktorého primeranym ziskom treba rozumiet’ zvy-
¢ajnil mieru navratnosti kapitalu v odvetvi v danom ¢lenskom State, ktora zo-
hladiuje riziko alebo nepritomnost’ rizika pre poskytovatela sluzieb vo verej-
nom zaujme z dévodu zasahu organu verejnej moci. Jednym z dévodom prijatia
tohto nariadenia bola poziadavka, aby primerany zisk zavisel od pritomnosti
alebo nepritomnosti rizika (van de Velde, 2008). Narodna aplikécia tohto naria-
denia v jednotlivych &lenskych $tatoch EU je viak rézna. V Slovenskej republike
sa uzatvaraju zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme podl'a zakona ¢. 56/2012
Z. z. o cestnej doprave, podl'a ktorého sa vyska primeraného zisku a metodika
jeho stanovenia ponechavaju na zmluvné strany — objednavatel'a dopravnej ob-
sluznosti (organ verejnej moci — samospravny kraj alebo mesto) a prevadzkova-
tela. Vo vSetkych zmluvach uzatvorenych v SR do roku 2011 je primerany zisk
stanoveny v rozmedzi od 3,5 % do 5,0 % z ekonomicky opravnenych nékladov.’
Podobny problém je aj v ostatnych ¢lenskych $tatoch EU. Napriklad v Mad’arsku
zmluva medzi prevadzkovatelom a obstaravatel'om (mesto Budapest’) obsahuje
ustanovenia, podl'a ktorych tiroven primeraného zisku je maximalne 4 % z eko-
nomicky opravnenych nakladov (BKV, 2008).

2 Prevddzkovatelom sa rozumie osoba, ktora vykondva prepravu, prevadzkuje dopravny pro-
striedok; v niektorych pravnych predpisoch sa pouziva aj pojem dopravca.

3 Napriklad Zmluva o sluzb4ch v mestskej autobusovej doprave v meste Bardejov — primerany
zisk je vo vyske 5 % pocas platnosti zmluvy — zmluva plati do 31. 12. 2018.
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V Ceskej republike bola v roku 2010 prijatd vyhlaska &. 296/2010 Sb. o postu-
pech pro sestaveni finan¢niho modelu a urceni maximalni vySe kompenzace,
ktora stanovuje vySku primerané¢ho zisku maximélne na trovni 7,5 % roc¢ne
z prevadzkovych aktiv.

Matematickym modelovanim cenovej tvorby a primeraného zisku v regulo-
vanom sietovom odvetvi sa zaoberaju Fendekova a Fendek (2010). Sietové od-
vetvie je z hladiska primeraného zisku mozné porovnavat’ so zabezpecenim do-
pravnej obsluznosti, pretoze v obidvoch pripadoch je cena regulovana verejnom
mocou a prostrednictvom udelovania vyhradného prava prevadzkovat’ dopravu
(v hromadnej osobnej doprave vydavanim dopravnych licencii verejnou mocou)
prevadzkovatel’ pri poskytovani sluzieb vystupuje na trhu pocas platnosti zmluvy
bez konkurencie. Autori konStatuju, ze zasahy verejnej moci sa musia uskutoc-
novat’ tak, aby sa neporusili zasady trhového mechanizmu a aby stimulovali roz-
voj sietovych odvetvi na baze atribttu tzv. primeraného zisku. Cenovu regulaciu
a stanovenie primeraného zisku matematicky modeluji prostrednictvom regula-
cie na baze navratnosti investicii (primerany zisk je regulovany formou vopred
stanoveného podielu z investicii) a prostrednictvom regulacie na baze navratnos-
ti vystupu (primerany zisk na jednotku je definovany ako rozdiel jednotkovych
trzieb a jednotkovych néakladov; zvySujuci vykon zvySuje primerany zisk) s na-
sledujucimi zavermi:

e Pri uplatneni principu regulacie navratnosti investicii pristup stimuluje fir-
mu k vyuZzivaniu vysokého objemu kapitalu v zaujme dosiahnutia maximalneho
povoleného primeraného zisku. Firma nema motivaciu vyuzivat efektivnejsiu
kombinaciu vstupov, napriklad podporujicu zamestnanost’ pri porovnani so samo-
ucelnymi investiciami do zariadeni.

e Pri uplatneni principu regulacie vystupu firma nema tendenciu na nehospo-
darne navysSovanie spotreby vyrobnych faktorov, ale ma tendenciu zvySovat
objem vystupov.

Tento pristup je efektivny v sietovych odvetviach (Fendekova a Fendek,
2010), avSak pri obstaravani dopravnej obsluznosti, ak obstaravatel’ nema nastro-
je na kontrolu vyuzitel'nosti a potreby jednotlivych spojov dopravnej obsluznos-
ti, sa javi ako neefektivny, pretoze prevadzkovatel' sa z ddvodu maximalizacie
zisku bude snazit’ navySovat realizované vykony aj nad mieru verejného zaujmu.
Primerany zisk pri obstaravani dopravnej obsluznosti musi byt preto zavisly od
rizika preberaného prevadzkovatelom (Beck a Walter, 2010).

Beck a Walter (2010) porovnavaju naklady prevadzkovatel'ov, ktori zabezpe-
¢uju dopravnu obsluznost’ v r6znych regidénoch, so zaverom, ze tiroven jednotli-
vych nakladovych poloziek bez vplyvu rizika nie je v jednotlivych regionoch
rovnaka, a preto nie je spravne primerany zisk odvodzovat’ od tirovne nakladov.
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Ak primerany zisk je viazany na naklady, z pozicie objednavatela je vel'mi na-
rocné stanovit’ ekonomicky opravnené naklady. Prevadzkovatel je v tomto pripa-
de motivovany naklady zvySovat. Napriklad pri zmene obstaravania dopravnej
obsluznosti Zelezni¢nou dopravou prostrednictvom verejnej stutaze v Nemecku
sa v roku 2008 znizili ekonomicky opravnené naklady prevadzkovatel'a o 32 %
(Beck, 2011), v pripade zmeny obstaravania autobusovej dopravy z priameho
zadania na verejné obstaravanie v Adelaide v Australii sa naklady prevadzkova-
tel’a znizili o 38 % (Wallis a Bray, 2001). V Adelaide do roku 2008 bol primera-
ny zisk stanoveny vo forme percentualnej prirazky k ekonomicky opravnenym
nakladom prevadzkovatel'a a obstaravatel’ kontroloval opravnenost’ nakladov.
Napriek tomu, Ze pri verejnom obstaravani je dohodnuté vysledna cena obsahu-
juca aj primerany zisk a na uvedenych prikladoch je preukazané, ze z pozicie
obstaravatela je mozné znizit' naklady obstaravatela na zabezpeCenie dopravne;j
obsluznosti, nie je mozné akukol'vek dopravnu obsluznost’ zabezpecovat’ verej-
nym obstaravanim. Verejné obstardvanie prinasa do procesu zabezpeenia do-
pravnej obsluznosti viaceré bariéry, z ktorych najzavaznejSia je najmé Casova,
a administrativna naroc¢nost’ verejného obstaravania (Lalive a Schmutzler, 2008).
Verejné obstaravanie z dévodu uvedenych bariér obmedzuje pristup k podnika-
niu malych regiondlnych prevadzkovatel'ov (van de Velde, 2008), preto je ne-
vyhnutné aj priame zadavanie dopravnej obsluznosti, pri ktorom je vSak potreb-
né definovat’ spdsob stanovenia primeraného zisku.

V ramci EU je na zéklade analyzy dostupnych materidlov mozné konstatovat’,
ze zatial’ nie je spracovany ziadny nastroj na stanovenie primerané¢ho zisku pri
priamom zadavani vykonov dopravnej obsluznosti tak, aby jeho vyska zodpove-
dala riziku, ktoré na seba prebera prevadzkovatel. Na potrebu vypracovania
takéhoto nastroja v pripade podnikania v regulovanom odvetvi poukazuje $ti-
dia stanovenia primerané¢ho zisku pri podnikani vo farmaceutickom priemysle
(Adams a Osho, 2006). Pritom pri porovnavani podmienok vykonavania doprav-
nej obsluznosti iba v jednotlivych regionoch Slovenskej republiky existuju roz-
dielne rizika preberané prevadzkovatel'om (napr. rozdiel v Struktire obyvatel'stva
v jednotlivych regionoch).

2. Analyza rizik ovplyviujucich primerany zisk v hromadnej osobnej
doprave

Rizikami a ich rozdel'ovanim medzi prevadzkovatel'a a obstaravatel'a dopravnej
obsluznosti sa zaobera viacero autorov (napr. Stanley a van de Velde, 2008; Hen-
scher a Stanley, 2003; van de Velde, Veeneman a Shipholt, 2008), podl’a ktorych
je nutné rizika rozdelit’ na dve skupiny — ndkladové a vynosové rizika (obr. 1).
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Obrazok 1
Rozdelenie rizik ovplyviiujucich primerany zisk
N Prevad’zkrove nvaklady — nespravne predpo-
kladana uroven
o [—f Nikladové
< izika Investi¢né naklady — nespravne stanovena
3 — rizika > y P
E 2 zostatkova cena na konci zmluvného obdobia
>
= =
:_54: = Pokles trzieb z dovodu poklesu dopytu po
§ 2 \ sluzbach
|_ Vynosové
W rizika Pokles trzieb z dovodu zmeny $truktiry
P cestujucich

Prameri: Spracované autorom.

2.1. Nakladové rizika

Nakladové rizika stvisia s kalkulaciou nakladov pri uzatvarani zmluvy o sluz-
bach vo verejnom zaujme; v nej je potrebné dohodnut’ cenu za realizované vy-
kony, ktora sa sklad4d z nakladov a zisku prevadzkovatela. V pripade, ze pre-
vadzkovatel’ prebera na seba nakladové rizikd, v zmluve medzi objedndvatel'om
a prevadzkovatel'om je potrebné dohodnut rozsah realizovanych vykonov za
zmluvné obdobie a ekonomicky opravnené naklady na jednotku realizovaného
vykonu. Nakladové rizika je mozné rozdelit’ na dve skupiny (van de Velde, Vee-
neman a Shipholt, 2008):

e Ndkladové rizika prevadzkovych ndkladov suvisia s rozdielom predpokla-
danych kalkulovanych nakladov a skuto¢ne zistenych nakladov po realizovani
vykonov. Primerany zisk musi zavisiet’ od rozdelenia tohto rizika. Ak prevadz-
kovatel’ neprebera riziko a po realizovani vykonov preukdze opravnenost’ nakla-
dov objednavatel'ovi na ucel ich tihrady zo strany objednavatel'a, prevadzkovatel
neprebera za realizovanie vykonov nijaké nékladové rizika. V pripade, ak do-
hodnuté jednotkové naklady v zmluve st kone¢né, prevadzkovatel’ znasa nakla-
dové riziko, comu by mala byt primerane stanovent troven primeraného zisku.
Nakladové rizika prevadzkovych nakladov je d’alej mozné rozdelit”:

— externé nakladové riziko prevadzkovych nékladov — riziko, ktoré prevadzko-
vatel’ vobec nemoze ovplyvnit’ (napr. zvySenie nakladov vplyvom zaplavenia
ulic v pripade prirodnych katastrof), alebo je mozné sem zaradit’ riziko, ktoré
moze prevadzkovatel’ ovplyvnit’ len nepriamo a iba v malom rozsahu (zmena
ceny energii v priebehu zmluvného obdobia, zmena nakladov na zamestnanca
a pod.);
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— interné nakladové riziko prevadzkovych nakladov — riziko zmeny Urovne
nakladov ovplyvnitelné z pozicie prevadzkovatela; ide napriklad o naklady
na udrzbu vozidlového parku (prevadzkovatel moéze rozhodovat’ o procese
udrzby tak, aby sa zabranilo poruchovosti a vy$§im nakladom).

e Ndkladové rizika investicii stvisia s rozdielom predpokladanej zivotnosti dl-
hodobého majetku prevadzkovatel’a. Pri zabezpeCovani hromadnej osobnej do-
pravy ide predovsetkym o dopravné prostriedky a infrastruktiru (napr. zastavky,
elektrickova trat’ apod.). Primerany zisk musi byt zavisiet od toho, ktora
zmluvna strana prebera riziko rozdielu predpokladanej zostatkovej ceny dlhodo-
bého majetku na konci zmluvného vztahu pri porovnani s predpokladanou zo-
statkovou cenou.

2.2, Vynosové rizika

Vynosové rizika su spojené s rozdielom medzi o¢akavanymi vynosmi z pre-
vadzkovania hromadnej osobnej dopravy a so skuto¢ne dosiahnutymi vynosmi
na konci obdobia platnosti zmluvného vztahu. Vynosové rizikd mbze znasat
bud’ objednavatel’ dopravnej obsluznosti, alebo prevadzkovatel, a spolu s tym
musi byt primerane nastavena uroven zisku prevadzkovatela. Ak vynosové rizi-
ko prebera obstaravatel, potom zmluvny vztah medzi obstaravatelom a pre-
vadzkovatel'om, ktory stanovuje kompenzaciu za realizovanie dopravnej obsluz-
nosti, najcastejSie vychadza zo vztahu:

K = (NJ + PZ).RV—-V

kde
K —kompenzacia objednavatel’a prevadzkovatel'ovi,
NJ — naklady na jednotku realizovaného vykonu,
PZ — primerany zisk pre prevadzkovatel'a vyjadreny na jednotku vykonu,
RV —realizovany vykon,
V' —vynosy dosiahnuté pri realizovani vykonu.

Ak prevadzkovatel’ a obstaravatel’ dopravnej obsluznosti v zmluve o sluzbach
maju dohodnuté pevné naklady na jednotku, ktoré sa pocas zmluvného vztahu
nemozu menit’, nakladové rizika v plnom rozsahu znasa prevadzkovatel. Vyno-
sové rizika znaSa obstaravatel’, to znamena v pripade poklesu vynosov prevadz-
kovatel’a sa zvySuje kompenzacia objednavatel’a.

Ak sa vynosové riziko prenesie na prevadzkovatela, potom v zmluve medzi
obstaravatelom a prevadzkovatel'om je okrem realizovaného jazdného vykonu za
sledované obdobie stanovena absolutna vyska kompenzacie, ktora sa pocas zmluv-
ného vztahu nemdze menit. Kompenzacia vychadza z predpokladanych nékla-
dov a predpokladanych vynosov, pricom zmeny nakladov a vynosov predstavuji
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riziko prevadzkovatela. Sucastou kompenzacie je aj primerany zisk prevadzko-
vatel’a za nakladové a vynosové riziko realizovania vykonu.

Nékladové rizika obycajne nestvisia so zdsahom organu verejnej moci (s vy-
nimkou zmeny danového zat'azenia prevadzkovatel'a) a aj v sicasnosti sa spra-
vidla prenasaju na prevadzkovatel'ov; pri vynosovych rizikach je mozné defino-
vat’ vplyv organov verejnej moci na vynosové rizika, ktoré je mozné rozdelit’ na
dve skupiny:

e Vynosové riziko suvisiace s poklesom dopytu — ide o riziko zniZenia vyno-
sov v suvislosti so zmenou poctu prepravenych oséb pri zabezpecovani doprav-
nej obsluznosti. V pripade, Ze vynosové riziko bude preberat’ objednavatel’, je
potrebné vhodnym spdsobom zainteresovat’ prevadzkovatela na dodrzani poza-
dovanej kvality, pretoze vyska kompenzacie v tomto pripade nezavisi od poctu
prepravenych osdb (van de Velde, Veeneman a Shipholt, 2008). V Slovenskej
republike ide o vyznamné riziko, pretoze dopyt po hromadnej osobnej doprave
vyjadreny poctom realizovanych osobovych kilometrov (oskm) kazdoro¢ne kle-
sd v autobusovej aj Zelezni¢nej doprave.

Tabulka 1l

Vyvoj prepravnych vykonov osobnej dopravy v SR (mld. oskm)
Osobna doprava 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Autobusova 18.2 17.6 15.9 14.2 133 9.305
Pokles (%) 0 3.30 12.64 21.98 26.92 48.87
Zeleznitna 4.2 3.8 3.1 3.1 3 29
Pokles (%) " 0 9.52 26.19 26.19 28.57 30.95

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Autobusova 9.303 9.316 8.827 8.902 8.525 8.665
Pokles (%)~ 48.88 48.81 51.50 51.09 53.16 52.39
Zeleznitna 2.8 2.7 2.3 22 22 22
Pokles (%) " 33.33 35.71 45.24 47.62 47.62 47.62

* Pokles prepravnych vykonov je spracovany vo vztahu k prepravnym vykonom realizovanych v roku 1995
Pramei: Spracované autorom na zaklade idajov z MDVaRR SR (2000 — 2006).

Kym v roku 1995 prepravny vykon autobusovej dopravy dosahoval uroven
18,2 mld. oskm, v roku 2006 rocny vykon realizovany autobusovou dopravou
bol 8,665 mld. oskm (tab. 1), ¢o predstavuje pokles vykonov o 52,39 %. Podob-
ny vyvoj je aj v Zelezni¢nej doprave, ktord v roku 1995 dosahovala prepravné
vykony na urovni 4,2 mld. oskm. V roku 2006 prepravny vykon zelezni¢nej do-
pravy dosahoval urovei iba 2,2 mld. oskm za rok, co predstavuje pokles vyko-
nov o 47,62 % (tab. 1). Pokles vykonov pocas celého obdobia nadobuda klesaju-
cu tendenciu. V tabulke 1 su uvedené udaje za celu SR, avSak pokles vykonov
nie je rovnaky na celom tizemi SR. Pri preberani vynosového rizika suvisiaceho
s poklesom dopytu je preto potrebné rozliSovat, v ktorom Uzemi sa dopravna
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obsluznost’ vykonava. Vyvoj poctu prepravenych osob zavisi do ur¢itej miery od

zésahu verejnej moci, ktora prostrednictvom napliania svojich strategickych

cielov nepriamo vplyva na pocet prepravenych osob. Strategické ciele verejnej

moci je mozné roz¢lenit’ na (Stanley a van de Velde, 2008):

— ekonomické — maximalizacia ucinnosti a efektivnosti pouzivanych zdrojov
(napr. obmedzovanie nevyuzivanych spojov, zvySovanie cestovného na me-
nej vyuzivanych spojoch, zdanovanie osobnych vozidiel ako zdroj kompen-
zacie straty hromadnej dopravy a pod.);

— environmentadlne — minimalizovanie vplyvu dopravy na obsluhované tzemie
(napr. obmedzenie pristupu osobnych vozidiel v stanovenych casovych inter-
valoch na obsluhované tizemie);

— socialne — zabezpeCenie moznosti mobility pre vSetky osoby, osobitne pre
zranitel'né skupiny cestujicich (napr. zabezpecenie nizSieho cestovného pre
ziakov, dochodcov a pod.);

— verejné — planovanie dopravnej politiky a inych politik v regidéne (napr. roz-
miestnenie §kol vyvolava dopyt po preprave a pod.).

e Vynosove riziko suvisiace so zmenou Struktury cestujuicich — ide o riziko zmeny
vynosov z dovodu zmeny Struktiury cestujicich. Napriklad ak vybrané skupiny
cestujucich (Studenti, dochodcovia) cestuji za zvyhodnené cestovné, narastom po-
dielu tejto skupiny cestujucich, pri zachovani celkového poctu prepravenych osdb,
dochadza k poklesu celkovych vynosov za zabezpecenie dopravnej obsluznosti.
Riesenim je vhodné nastavenie cenovej politiky dopravnej obsluznosti. Je vSak po-
trebné sledovat’ vplyv zmeny ceny na dopyt, ktory sa vyrazne meni v pripade jed-
notlivych skupin cestujucich (Gnap, Koneény a Poliak, 2006). V Slovenskej repub-
like sa za zl'avnené prepravné, oznacené ako ziacke cestovné (zlava 50 % z oby-
¢ajného cestovného) prepravuju deti od 6. do 15. roku veku a Studenti do 26. roku
veku a za cestovné oznadené ako iné cestovné sa prepravuju:* ob&ania nad 70 rokov
veku (evidencné cestovné 0,20 eur na kazdych zacatych 50 km); tazko zdravotne
postihnuti obc¢ania (zl'ava 50 % z obycajného cestovného); rodi¢ia na navstevy
k defom telesne, mentalne alebo zmyslovo postihnutym, chronicky chorym,
umiestnenym v zariadeniach na uzemi SR (zl'ava 50 % z oby¢ajného cestovného).

Kedze cena za prepravu hromadnou osobnou dopravou v SR je regulovana
verejnou mocou, ktora stanovuje skupiny cestujacich, ktori maji pravo vyuzivat’
hromadnu dopravu so zl'avou, potom vynosové riziko stvisiace so zmenou $truk-
tary cestujucich je mozné zaradit’ medzi rizika suvisiace so zdsahom organu
verejnej moci.

* Vynosom Uradu pre regulaciu Zelezniénej dopravy & 654/2005 Z. z. sa ustanovuje rozsah
regulacie cien v Zelezni¢nej doprave a cenové vymery samospravnych krajov urcujuce maximalne
ceny vo vnutrostatnej pravidelnej autobusovej doprave osob, ak vzdialenost od vychodiskovej
zastavky po koneént zastavku nepresahuje 100 km.
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Ako priklad zmeny Struktary cestujicej verejnosti je v tabul’ke 2 spracovany
prehl'ad poctu prepravenych osob v autobusovej doprave v SR za obdobie 2000
— 2006. Kym v roku 2000 sa za obycajné cestovné prepravovalo v autobusove;j
doprave 72,7 % cestujucich, v roku 2006 podiel cestujucich bez zlavy bol na
urovni 68 % (pozri obr. 2).

Tabulka 2

Pocet prepravenych osob v autobusovej doprave v SR
Cestovné 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Obycajné 309 345 281110 269 600 244 296 240 963 202 943 200 870
Ziacke 107 100 106 120 109 244 98 756 75201 76 743 86 887
Iné 9181 18 589 11 829 14 800 16 662 12 559 7474

Pramen: Spracované autorom na zdklade MDVaRR SR (2000 — 2006).

Na zaklade uvedenej analyzy je mozné konstatovat’, Ze z hromadnej osobnej
dopravy najviac odchadzaju cestujlci, ktori maju moznost’ prepravy inym do-
pravnym prostriedkom, predovsetkym osobnym vozidlom, to znamena cestujuci,
ktori sa prepravuju za oby&ajné cestovné. Studenti, ktori zvy¢ajne nemaju moz-
nost’ prepravy osobnym vozidlom, s vynimkou spolujazdca, a podliechaju povin-
nej Skolskej dochadzke, ostavaji v systéme hromadnej osobnej dopravy. Podob-
ne je to v pripade déchodcov, v sucasnosti je obmedzeny prechod na individual-
ny motorizmus. Ked’Ze v sicasnosti pretrvava trend zvySovania podielu cestuju-
cich prepravujucich sa za zl'avnené cestovné, aj z tohto dévodu mozno oc¢akavat’
zvySovanie narokov na verejné zdroje, pretoze zlI'avnené cestovné vytvara nizsie
trzby prevadzkovatel'ov pri porovnani s obycajnym cestovnym.

Obrazok 2
Struktira cestujucich podla pouZivanych cestovnych dokladov (v %)

Rok 2000 Rok 2006
Ziacke ) , Ziacke Iné cestovné;
cestovné; Iné cestovne; cestovné; 2.5 '
252 2,2 29,4

Obycajné Obycajné
cestovné; cestovné;
72,7 68,0

Pramen: Spracované autorom na zaklade MDVaRR SR (2000 — 2006).
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3. Rozdelenie rizika medzi zmluvné strany a vplyv na primerany zisk

Existuje viacero moznosti rozdelenia rizika, ktoré vychadzaju z troch zaklad-
nych foriem zmluvného vztahu medzi obstaravatelom a prevadzkovatel'om (van
de Velde, Veeneman a Shipholt, 2008):

e Po prvé, prevadzkovatel’ neprebera Ziadne riziko — nakladové aj vynosové ri-
ziko prebera obstaravatel’, ktory formou kompenzacie uhradza prevadzkovatelovi
ekonomicky opravnené naklady, ktoré vyuctuje na konci obdobia. To znamena,
riziko rozdielu predpokladanych a skutocnych nakladov znasa obstaravatel’, ktory
zna$a aj riziko rozdielu predpokladanych a skuto¢nych vynosov. V tomto pripade
by uroven primeraného zisku prevadzkovatel’'a mala suvisiet’ iba s umftvenim ka-
pitalu pri zabezpecovani dopravnej obsluznosti, pretoze neprebera nijaké riziko.

e Po druhé, prevadzkovatel’ prebera nakladové rizika — pri takto postavenom
zmluvnom vztahu prevadzkovatel prebera rizika rozdielu predpokladanych
a skutocnych nakladov na konci zmluvného obdobia, riziko rozdielu vynosov
prebera obstaravatel’. Primerany zisk v tomto pripade musi okrem umftvenia ka-
pitalu obsahovat’ aj odmenu za prebratie nadkladového rizika.

e Po tretie, prevadzkovatel’ preberd nakladové aj vynosové riziko — v tomto
pripade prevadzkovatel’ prebera rizika rozdielu predpokladanych nakladov a sku-
tocnych nakladov zistenych na konci zmluvného obdobia, ako aj rozdiel medzi
predpokladanymi a skutoénymi vynosmi. Pri takto uzatvorenom zmluvnom vzta-
hu obstaravatel’ uhradza prevadzkovatelovi iba kompenzaciu, na ktorej sa do-
hodli pred realizovanim vykonov, to znamena obstaravatel’ neprebera nijaké riziko
zmeny kompenzacie. Primerany zisk v tomto pripade musi obsahovat’ zlozku su-
visiacu s nakladovym rizikom, zlozku stvisiacu s vynosovym rizikom a zlozku
suvisiacu s umrtvenim kapitalu prevadzkovatel’a.

Analyza sposobu rozdelenia rizika medzi prevadzkovatel'a a obstaravatela
dopravnej obsluznosti vo vybranych regionoch Velkej Britanie, Norska, Svéd-
ska, Finska, Danska, Holandska, Talianska, USA, Australie a Nového Zélandu
poukazuje na to, zZe v praxi sa pouzivaju vSetky uvedené rozdelenia rizika (Hen-
sher a Wallis, 2005). Napriklad riziko je mozné rozdelit’ medzi zmluvné strany aj
urcitym podielom bez ohl'adu na to, ¢i ide o nakladové alebo vynosové riziko.
MozZno to realizovat’ viacerymi sposobmi: bud’ plnym pridelenim kompletného
rizika jednej zo zmluvnych stran, t. j. cely rozdiel rizika medzi ocakavanou a sku-
tocnou vyskou nakladov alebo vynosov, alebo zdiel'anim rizika medzi zmluvny-
mi stranami, t. j. konkrétny podiel rizika rozdielu medzi o¢akavanou a skutocnou
vyskou nakladov, resp. vynosov sa prideli zmluvnej strane (napr. kazdd zmluvna
strana znasa riziko rozdielu nakladov na trovni 50 %), a napokon zdiel'anim rizika
medzi zmluvnymi stranami pri zohl'adneni uréenych obmedzeni, ide teda o roz-
delenie rizika pomernym spdsobom az od urcitej hranice (napr. prevadzkovatel



216

znasa vynosové riziko do urovne 500 000 eur, riziko nad stanovenou troviiou sa
rozdel'uje pomerne — 50 % kazda zmluvna strana).

Obstaravatel’ dopravnej obsluznosti pri uzatvarani zmluvy o sluzbach vo ve-
rejnom zaujme musi rozhodnut’, ako primerane rozdelit’ rizikd medzi zmluvnymi
stranami (van de Velde, Veeneman a Schipholt, 2008; Wallis, Bray a Webster,
2010). Riziko moze mat’ negativny vplyv na vysledok uzatvarania zmliv, preto
by obstaravatel’ mal uvazovat’ s viacerymi skuto¢nostami, napriklad Ze so zvysu-
jucim sa rizikom sa zvySuje aj vypocitany rizikovy priplatok primeraného zisku
prevadzkovatela, vel'mi vysokd uroven rizika prenesend na prevadzkovatela,
vyplyvajlica z vysokého stupiia neistoty, méze mat’ za nasledok vysSie riziko
platobnej neschopnosti prevadzkovatel’a, a zaroven brat’ zretel’ na to, ¢im vyssie

Tvvr

4. Vyjadrenie vzt'ahu primeraného zisku a rizika

Primerany zisk nie je ekonomicky spravne stanovovat’ v regulovanej sfére for-
mou percentualnej vysky z nakladov. Primerany zisk musi stvisiet’ s rizikom, kto-
ré prebera prevadzkovatel’ za realizovanie vykonov dopravnej obsluznosti, to zna-
mena, pri rovnakom rozsahu zabezpecovanych vykonov vyska primeraného zis-
ku musi byt vyssia v pripade, ak prevadzkovatel’ preberd vynosové aj nakladové
rizika pri porovnani s prevadzkovatel'om, ktory prebera iba nakladové rizika.

Na zaklade rozdelenia rizika analyzovaného v predchadzajtcej Casti prispev-
ku je mozné definovat’ Groven primeraného zisku takto:

o Ak prevadzkovatel neprebera vynosové ani nakladové rizika — rizika stvi-
siace so zabezpeCenim dopravnej obsluznosti v tomto pripade prebera objedna-
vatel’ vykonov; preto vyska primeraného zisku prevadzkovatel'a suvisi iba s po-
uzitym kapitalom prevadzkovatela pri zabezpeCovani dopravnej obsluznosti.
Odmena za poskytnuty kapital prevadzkovatela vo forme primeraného zisku by
sa mala odvijat’ od urovne vynosnosti kapitdlu vlozeného do terminovanych
vkladov s garantovanym vynosom, pretoze pri dodrzani podmienok zabezpece-
nia dopravnej obsluznosti prevadzkovatel’ ziskava podobne vynosnost’ vlozeného
kapitalu na zmluvnym vztahom stanovené obdobie. Primerany zisk pri riadia-
cich zmluvach sa vypocita podl'a vztahu:

PZ = VK .k (€)
kde

PZ —primerany zisk,

VK —kapital prevadzkovatela vlozeny na zabezpecenie dopravnej obsluznosti,

k  — vynosnost’ kapitalu (vynosnost stanovend na zdklade vynosnosti Statnych
dlhopisov, napr. podl'a oznameni Agentury pre riadenie dlhu a likvidity).
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o Ak prevadzkovatel prebera nakladové rizika — vyska primeraného zisku sa
musi skladat’ z dvoch casti: z odmeny prevadzkovatelovi za pouzitie kapitalu
vlozeného prevadzkovatelom na zabezpecCenie dopravnej obsluznosti (rovnaka
zlozka primeraného zisku ako v pripade prevadzkovatel'a, ktory neprebera nijaké
riziko) az odmeny zodpovedajucej nakladovému riziku. Primerany zisk pre-
vadzkovatela pri znasani nakladového rizika je mozné stanovit’ pri uzatvarani
zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme medzi obstaravatelom vykonov a pre-
vadzkovatel'om podla vzt'ahu:

PZ = VK .k + (D" (N, .Ry)).RV €
kde
N; - i-ta hodnota nékladovej polozky prevadzkovatela v jednotkovom vyjadreni,
Ry; — riziko predpokladanej hodnoty i-tej nakladovej polozky v percentualnom
vyjadreni z hodnoty nakladovej polozky,
n  —pocet nakladovych poloziek prevadzkovatela,

i — i-ta nakladova polozka prevadzkovatel'a,
RV —realizovany vykon.

Vo vztahu primeraného zisku je potrebné definovat’ spdsob stanovenia rizi-
ka odhadnutych hodnét jednotlivych nakladovych poloziek. Riziko je mozné
vypocitat pomocou vztahu na stanovenie bezpecnostnej prirazky k netto poist-
nému. Princip bezpecnostnej prirazky je zaloZzeny na tom, ze pocet poistnych
udalosti je binomicka premenna, ktortl je mozné aproximovat normalnou pre-
mennou a rizikovll prirazku volit’ vo velkosti smerodajnej odchylky ¢ podla
vztahu (Cipra, 2006):

RP = A.c0
kde

RP — rizikova prirazka,
o — smerodajna odchylka vysky skody,
A — nezaporny koeficient, zavisly od poétu poistnych zmlav.

Pri stanoveni nakladového rizika pri uzatvoreni zmluvného vztahu upravuji-
ceho obstaranie dopravnej obsluznosti medzi prevadzkovatel'om a obstaravate-
lom je mozné predpokladat’ hodnotu koeficientu A = 1 vzhl'adom na to, Ze ide
0 jeden zmluvny vzt'ah (Cipra, 2006).

V tabul’ke 3 je na zaklade vyvoja nakladov v roku 2008 spracované naklado-
vé riziko pre jednotlivé nakladové polozky prevadzkovatela. Analyzu sme spra-
covali zudajov obstaravatel'ov primestskej autobusovej dopravy v Slovenskej re-
publike (Bratislavsky samospravny kraj, Trnavsky samospravny kraj, Tren¢iansky
samospravny kraj, Nitriansky samospravny kraj, Banskobystricky samospravny
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kraj, Zilinsky samospravny kraj, PreSovsky samospravny kraj a Kosicky samo-
spravny kraj) porovndvanim zmluvne dohodnutej tirovne nakladov na zaciatku
zmluvného obdobia a skuto¢ne z¢tovanej vysky nakladov na konci zmluvného
obdobia prevadzkovate'mi. Nakladové riziko je vypocitané pomocou smerodaj-
nej odchylky v eurach na kilometer.

Tabulka 3

Stanovenie nakladového rizika v podmienkach SR v roku 2008 v €/km
Nakladova polozka Smerodajna odchylka
Pohonné hmoty 0.0165
Pneumatiky 0.0030
Ostatny priamy material 0.0272
Priame mzdy 0.0464
Odpisy 0.0496
Opravy a udrzba 0.0585
Cestovné nahrady 0.0048
Odvody z miezd 0.0152
In¢é priame naklady 0.0142
Prevadzkova rézia 0.0235
Spravna rézia 0.0187

Prameit: Spracované autorom.

o Ak prevadzkovatel prebera nakladové aj vynosové rizikd — vyska primera-
ného zisku sa musi skladat’ z troch Casti: z odmeny prevadzkovatel'ovi za pouzi-
tie kapitalu vlozeného prevadzkovatelom na zabezpecenie dopravnej obsluznosti
(rovnaka zlozka primeraného zisku ako v pripade prevadzkovatel’a, ktory nepre-
bera nijaké riziko), d’alej z odmeny zodpovedajicej nakladovému riziku a z od-
meny, ktord zodpoveda znasaniu vynosového rizika. Primerany zisk prevadzko-
vatel'a pri znaSani nakladového aj vynosového rizika je mozné stanovit’ pri uzat-
varani zmluvy o sluzbach vo verejnom zdujme medzi obstaravatelom vykonov
a prevadzkovatel'om podla vzt'ahu:

PZ = VK .k + Q. (N, .Ry).RV + Q" (T, .Ry).RV  (€)

kde
j  —j-ta skupina cestujucich s rovnakym cestovnym,
m  —pocet skupin cestujucich, ktoré sa odlisuju vyskou cestovného,
T; - predpokladané trzby za j-ti skupinu cestujiicich v jednotkovom vyjadreni,

Ry —vynosové riziko j-tej skupiny cestujucich vyjadrend v percentéch.

Pri stanoveni vynosového rizika je potrebné postupovat’ obdobnym sposobom
ako v pripade stanovenia nakladového rizika. Vynosové riziko je mozné stanovit’
vo vyske smerodajnej odchylky zmeny trzieb v sledovanom obdobi za jednotlivé
skupiny cestujucich.
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Zaver

Primerany zisk za vykony, ktoré s realizované vo verejnom zaujme, musi
zéavisiet’ od rizika preberaného prevadzkovatelom. Nielen v SR, ale aj v ostat-
nych Statoch existuje postup na stanovenie primeraného zisku formou percentu-
alnej prirazky k nakladom. Takto stanoveny primerany zisk nemotivuje prevadz-
kovatel'a k uspore nékladov a je aj v rozpore s politikou EU. Doteraz viak nebol
vypracovany nijaky postup stanovenia primeraného zisku pre hromadnt osobnu
dopravu, ktory by zavisiet’ od preberaného rizika prevadzkovatel'a napriek tomu,
ze viaceri autori definovali existujuce riziko pri zabezpeCovani dopravnej ob-
sluznosti vo forme nékladového a vynosového rizika.

Cielom tohto prispevku bolo spracovat’ analyzu rizika na strane nakladov
a rizika na strane vynosov v podmienkach Slovenskej republiky na zaklade zna-
mych pristupov publikovanych v zahranici, a taktieZ navrhnut’ mozné rozdelenie
rizika medzi obstaravatel'a vykonov a prevadzkovatel'a dopravnej obsluznosti
s poukazanim na mozné dosledky rozdelenia. Hlavnym prinosom prispevku je
spracovanie postupu vypoctu urovne primeraného zisku zavislého od rizika pre-
beraného prevadzkovatel'om a sposob kvantifikacie tohto rizika. Postup je moz-
né aplikovat’ v praxi v ktoromkol'vek &lenskom §tate EU, pretoze je v stilade
s platnymi predpismi EU.
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