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1 PozADINA | METODOLOGIJA

1.1 SVRHA | OPSEG PRIRUCNIKA

Svrha ovog priru¢nika je dodatno razraditi metodologiju i kljuéne parametre koji se koriste pri
izradi analiza tro8kova i koristi (eng. ,Cost-Benefit Analysis®, skr.“CBA*) za investicijske
projekte u sektoru prometa koji ¢e se izvoditi u Republici Hrvatsko;.

Ovaj priru¢nik nadovezuje se na Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects 2014-
2020 izdan od strane Europske komisije u prosincu 2014. godine, te detaljnije razraduje
metodologiju uz pokrivanje odredenih hrvatskih specifiCnosti.

Svrha ovog priruénika je definiranje principa, ciljeva i pristupa pri izradi analize troSkova i
koristi kako bi se osigurala usporedivost i konzistentnost u pripremi projekata u prometnom
sektoru, te pruzila potpora pri pripremi navedene analize.

Ovaj priru¢nik nema za svrhu pruziti detaljne smjernice za sve okolnosti s kojima se suoCava
analitiCar pri izradi analize odredenog projekta. Zbog velike raznolikosti projekata,
pretpostavke iznesene u ovom priruCniku imaju karakter preporuka i samo se odredena
rieSenja mogu primijeniti s obzirom na specifi€ne okolnosti projekta.

Detaljnije upute mogu se pronaéi u standardnim priru¢nicima za izradu analize troSkova i
koristi, te su pretpostavke i pozadina metodologije referencirani u poglavljima i aneksima
navedenog dokumenta. Pretpostavlja se da stru€njaci koji pripremaju CBA koridtenjem ovog
priruénika posjeduju odgovaraju¢a znanja i potrebno iskustvo u navedenom podrucju.

Pravilna primjena tehnika predstavljenih u priru¢niku pomoci ¢ée pri odabiru optimalnog
rieSenja koje Ce pruziti druStveno-ekonomske koristi uz istovremeno povec¢avanje vjerojatnosti
osiguravanja ucinkovitog koristenja hrvatskih javnih sredstava kroz koristenje dostupnih EU
sredstava, kao i potvrda o eventualnoj ekonomskoj prihvatljivosti predloZzenog rjeSenja sa
svrhom zadovoljenja ciljeva projekta.

Preporuca se primjena osnovnih nac¢ela ovog priruCnika za sve projekte iz sektora cestovne i
zeljezniCke infrastrukture koji se planiraju financirati javnim sredstvima i sredstvima iz EU
fondova.

Predlozena metodologija prilagodena je zahtjevima financiranja velikih prometnih projekata
od strane Europske komisije (te se veZe na Uredbe (EU) broj 1303/2013, broj 480/2014, te
broj 2015/207), to jest projektima s prihvatljivim troSkovima ve¢im od 75 milijuna eura (po
Clanku 100. Uredbe (EU) broj 1303/2013), Sto u trenutku pisanja iznosi oko HRK 572 mil, no
predlaze se da se ista koristi i za projekte Cija je vrijednost manja od gore navedenih.

Preporuc€a se prilagoditi razinu sloZenosti analize veli€ini i slozenosti projekata kako bi se
izbjeglo nepotrebno bavljenje manjim stavkama u slu€aju projekata koji zahtijevaju manje
iznose investicije.



1.2 SADRZAJ I OPSEG ANALIZE TROSKOVA | KORISTI

Smijernice ukljuéene u ovom priru¢niku isklju€ivo se odnose na pripremu analize troSkova i
koristi koja je jedan od glavnih elemenata studije izvodljivosti projekta. Prema tome, ovaj
prirucnik ne uklju€uje smjernice za izradu cijele studije izvodljivosti. Specificno, ovaj priru¢nik
pokriva i opisuje poglavlja zna¢ajna za uspjesSnu izvedbu analiza troSkova i koristi za investicije
u cestovnom i zeljezniCkom segmentu.

Svrha analize troSkova i koristi je razraditi i objasniti kako odredena javna investicija bitno
pridonosi zadovoljenju infrastrukturnih potreba, te da li investicija zadovoljava sljedece uvjete:

o Ekonomska isplativost;
¢ Visa neto sadasnja drustvena vrijednost od neto sadasnjeg drustvenog troska;

e Primanje potpore samo u mijeri potrebnoj za implementaciju projekta, bez dodjele
dodatnih sredstava;

¢ Da je standard usluge generiran provedbom projekta financijski odrziv.

Drugo poglavlje priruénika poglavito obuhvaéa definiranje ciljeva projekta, identifikaciju (u
nekim slu€ajevima i izbor) projektnih alternativa na temelju sazetka dosadasnjih radova, te
pripremu svih drugih ulaznih parametara potrebnih za analizu troSkova i koristi. Identifikacija i
analiza projektnih opcija mora demonstrirati da je odabrani projektni ili investicijski plan najbolji
od svih mogucih alternativa (ukljuujuéi situaciju izostanka bilo kakve investicije, eng. ,,Do-
nothing*“ scenario).

Trece i Cetvrto poglavlje prirucnika prikazuje druStveno-ekonomsku perspektivu i financijsku
uCinkovitost, s ciljem izraCuna financijske isplativosti. Treci dio (financijska analiza) takoder
uklju€uje izraCun EU potpora i opise izvora financiranja, kao i analizu financijske odrzivosti
projekta. Takoder, prikazuje se i institucionalni okvir provedbe projekta.

Financijska analiza procjenjuje i usporeduje troSkove i prihode nastale i primljene od strane
investitora i korisnika, s obzirom na odabranu projektnu opciju. Financijska analiza je samo
analiza nov€anog toka projekta, te dokazuje financijsku odrzivost projekta nakon njene
inicijalne provedbe.

Drustveno-ekonomska analiza koristi sli€nu metodologiju kao i financijska, ali s ciljiem da
dokaze drustvene dobitke i koristi stvorene provedbom odabrane projektne opcije.

Peto poglavlje priru¢nika opisuje metode za testiranje osjetljivosti rezultata, kao i procjenu
rizika projekta.

Sesto i sedmo poglavlje priruénika se odnose na podatke specifi¢ne za ulaganja u cestovne
prometnice i Zeljeznice, te ukljuCuje inpute za uspjeSnu provedbu svih elemenata analize
troSkova i koristi opisanih u ranijim poglavljima.



2 IDENTIFIKACIJA PROJEKTNIH OPCIJA |
PRIPREMA ULAZNIH PODATAKA

2.1 TRENUTNO STANJE

Identifikaciji ulaganja mora prethoditi predstavljanje postoje¢eg stanja prometne infrastrukture,
a posebice cestovne i Zeljezni¢ke infrastrukture.

Analiza postojece infrastrukture treba ukljuditi sljedece stavke:
e Funkcionalne i prometne parametre;

¢ Drustveno-funkcionalne karakteristike (ukljuuju¢i multi-modalni transportni pogled,
ukoliko je primjenijivo);

o Tehnicke i tehnoloSke parametre (npr. presjek ili maksimalno optereéenje osovina);
e Tehnicko stanje.

Analiza postojecih uvjeta mora predstaviti trenutni problem vezan uz koristenje dionice ceste
ili pruge i/ili cjelokupnog, za projekt relevantnog, cestovnog ili Zeljezni¢kog prometnog sustava.

2.2 CILJEVI PROJEKTA

Glavni razlog za provedbu prometnih projekata je usmjerenje na zadovoljenje postojece ili
oCekivane potrebe (problem koji se mora rijeSiti ili prilika koja se moze iskoristiti), kao i utjecaj
na prometnu potraznju u svrhu postizanja odrzivog razvoja. Glavni problemi obi¢no se
prepoznaju na razini odgovaraju¢e prometne strategije. Prema tome, kada se predstavljaju
cilievi za jedan projekt, potrebno je pokazati dosljednost ciljevima prometne strategije (na
nacionalnoj i regionalnoj razini), te ih uskladiti s operativnim programom.

Ciljevi projekta i sredstva za njihovo ostvarenje moraju biti navedeni na poCetku analize, tako
da se svaka opcija ocjenjuje prema svojoj u€inkovitosti u postizanju ciljeva.

Cilievi se ne bi trebali shvaéati kao unaprijed odredeni parametri za izgradnju predmetne
infrastrukture, buduci da usko definirani ciljevi ograni€avaju opcije i eliminiraju dio Kkoristi
provodenja analize troSkova i koristi.

Prometni projekti se obicno provode da bi se rijesili prometni problemi poput:
e Ograni¢enih kapaciteta
o Prometne zaguSenosti
e Neodgovarajuce sigurnosti postojece infrastrukture

o Negativnih utjecaja na okolis itd.



S obzirom na navedene probleme, glavni ciljevi ulaganja u novu prometnu infrastrukturu
najc¢esce su:

¢ Smanjenje zaguSenja

o Povecanje kapaciteta i proto¢nosti prometne mreze

e Snizavanje troSkova u cestovnom prijevozu

¢ PoboljSanje uvjeta sigurnosti na cesti

e PoboljSanje pristupacnosti za osobe u rubnim podrucjima ili regijama

o Porast investicijske atraktivnosti regije

e Doprinos gospodarskoj reaktivaciji regije

o PoboljSanje uvjeta zastite okolisa

Projektni ciljevi trebali bi se kvantificirati i usmijeriti koriStenjem indikatora kada god je to
moguce, te se logi¢ki povezati s rijeSenjima problema i gore navedenim koristima.

Na primjer, korisni indikatori su oni koji uklju€uju o¢ekivani volumen prijevoza, uStede vremena
pri vozniji, prosje¢nu brzinu voznje, poboljSanje sigurnosti u prometu itd.

2.3 ODREDIVANJE UCINKOVITE INVESTICIJSKE OPCIJE PROJEKTA |
DEFINICIJA SCENARIJA BEZ INVESTICIJE

Svaki projekt prometne infrastrukture moze biti izvrSen na viSe nacina, to jest postoji vise
mogucih investicijskih opcija. Svaka potencijalna investicijska opcija koja zadovoljava ciljeve
projekta mora biti identificirana na samom pocetku provedbe projekta.

Vrlo bitan dio procesa odabira opcije za provedbu projekta je izrada analize strateskih opcija,
koja analizira tehnicke, pravne, okoliSne, ekonomske, te politicke Cinjenice kako bi se mogle
odabrati najbolje opcije za provedbu projekta.

Analiza strateskih opcija se koristi kako bi se izbjegli Eesti problemi pri izvedbi projekata, koji
ukljuCuju neostvarenje oc€ekivanja, krivu procjenu veli€ine projekta, gubitak financijskih
sredstava, konzumiranje prevelikog udjela europskih sredstava, ili neuspjeh projekta.

Dakle, cilj analize opcija je identificirati najbolju projektnu opciju kako bi se postigli svi konaéni
ciljevi projekta na najefikasniji financijski nacin.

U ovoj prvoj fazi odabira, mogu se koristiti razli¢ite metode za odabir opcija za kasniju izradu
CBA-a. Navedene metode trebaju pruziti jasan, transparentan, i opsezan pregled opcija i
provedene analize. Odabrane opcije moraju biti opisane u smislu njihovih kljucnih tehnickih
pokazatelja, kao §to su duzina, brzina, Sirina pruge ili ceste itd.

Odabrane opcije takoder moraju biti uskladene s relevantnim strateSkim i razvojnim
prioritetima na lokalnoj, drzavnoj i europskoj razini. Za projekte koji traze financiranje od strane



Europske Unije znacajno je naglasiti prioritetne osi pod koje projekt spada i indikatore Cijem
ostvarenju projekt pridonosi.

Ova analiza je viSe kvalitativnog karaktera, i sluzi tome da se odabere nekoliko realisti¢nih
opcija koje se onda detaljno i primarno kvantitativho analiziraju u CBA.

Kvantitativni dio analize opcija se odnosi na detaljnu tehni¢ku analizu svih projektnih opcija.
Izmedu ostalog, to znali da se trebaju uzeti u obzir svi strateSki dokumenti potrebni za
provedbu projekta, da se detaljno treba razraditi analiza postojeCeg prometnog stanja te
identifikacija problema unutar prometne mreze, i da treba navesti realne i ostvarive
(kvantificirane) strateSke i operativne projektne ciljeve. Ti ciljevi se razlikuju po individualnim
potrebama projektnog segmenta, no za projekte prometa ¢esto ukljuéuju duzinu putovanja po
odredenim dionicama, broj nesreca, razinu buke, zraéno zagadenije, i sli¢no.

Analiza opcija treba detaljno opisati nacin ostvarenja identificiranih cilieva odredenih
projektnih opcija. U tu svrhu, potrebno je izraditi skupine opcija i pod-opcija (matrice opcija),
te jasno definirati kriterije za ocjenjivanje svih razmatranih projektnih opcija. Vazno je
napomenuti da se uvijek trebaju uzeti u obzir projektni troskovi, buduéa potraznja nastala
nakon provedbe projekta, te utjecaj na okolis.

Primjer prakti¢nih koraka u izradi analize opcija je predstavljen ispod:

1. ldentifikacija i specifikacija potreba prometne infrastrukture, pogotovo onih naznac¢enih
u relevantnim nacionalnim ili regionalnim strategijama;

Analiza postojeceg stanja prometa;

Analiza buduceg trzista i potrazivanja;
Identifikacija operativnih ciljeva projekta;
Analiza moguc¢nosti unaprjedenja infrastrukture;
Identifikacija projektnih opcija;

Analiza svih projektnih opcija i pred odabir projekata;

© N o g M W DN

Specifikacija opcija za daljnju, detaljnu analizu (CBA).

Ako postoji jedan ili viSe projektnih prijedloga sa viSe faza provedbe (na primjer izgradnja
mosta i prateCe prometne infrastrukture), neophodno je demonstrirati da su razli€ite projektne
komponente zaista povezane kao jedna projektna cjelina, prije nego Sto se ude u bilo koju
detaljniju analizu projekta po navedenom postupku. Bitno je dokazati tehniCku i operativhu
povezanost svih elemenata odredene projektne opcije. Ovo se pogotovo odnosi na projekte
Zeljeznica, koji mogu ukljuCivati cjelokupni zeljezniCki koridor. Medutim, ako su projektne
komponente uglavnhom medusobno neovisne, onda bi se trebale i neovisno analizirati.

Dokazati konsolidiranost projekta s viSe projektnih faza ili komponenata je naroc€ito znacajno
u kalkuliranju stope EU financiranja. Ne bi trebao biti cilj ukljuivati nepotrebne dodatke
projektnim prijedlozima radi maksimizacije povucenih sredstava iz EU (8to, naravno, vrijedi za
sve projekte, ne samo one EU-sufinancirane). Vazno je pronaci ravnotezu izmedu osnovnih
cilieva projekta (te njihovih nacina ostvarenja) i stope financiranja. U tu svrhu, bitno je provesti
korak procjenjivanja neophodnosti svakog projektnog elementa kako bi se Sto kvalitetnije
prikazala stvarna potreba za financiranjem svakog projektnog prijedloga.

Osnova analize troSkova i koristi je temeljena na inkrementalnom pristupu koji usporeduje
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najcesce jednu do tri investicijske opcije s bar jednom opcijom koja ne uklju€uje znacajne nove
investicije, a koja moze biti opcija odrzavanja postojece infrastrukture u istom ili slichom stanju
(,do minimum?”), koja ukljuéuje manja adaptacijska ulaganja u infrastrukturu, ili opcija
koriStenja postojece infrastrukture do kraja vijeka trajanja bez daljnjih ulaganja osim u
minimalno odrzavanje (“do nothing®).

Budu¢i da gotovo svi projekti transportne infrastrukture zahtijevaju barem minimalno
odrzavanije tijekom upotrebe da bi dugoro¢no zadrzali funkcionalnost, opcija do minimum je
uobiCajena alternativa pokretanju nove investicije. Ako opcija do nothing rezultira znacajnim
pogorSanjem infrastrukture, ili €ak prestankom moguénosti koristenja postojece infrastrukture
unutar referentnog razdoblja razmatranog u CBA-u, tada ona nije primjerena kao jedna od
opcija u CBA analizi.

Do minimum opcija ne znadi da stanje na prometnici ili Zeljeznici ostaje nepromijenjeno i ne
stvara dodatne troSkove. Analiza do minimum scenarija ukljuuje zbroj potrebnih troSkova za
manja adaptacijska ulaganja uz investicije u odrzavanje i upravljanje koje su prisutne u obje
opcije (a koje bi se mogle povecéavati protekom vremena sa starenjem infrastrukture) da bi se
moglo osigurati neprestano funkcioniranje cestovne prometnice ili zeljeznice po modernim
standardima sigurnosti i relevantnim propisima. Dakle, scenarij bez investicije bi se mogao
gledati kao opcija koja osigurava dugoro¢no funkcioniranje postojeée infrastrukture tokom
referentnog razdoblja. Naravno, promet u scenariju bez investicije moze rasti ili padati, jer
mogu postojati vanjski utjecaiji ili drugi projekti koji utje€u na relevantno podrucje obuhvacéeno
analizom.

Opcija bez projekta (najéesce do minimum) je osnovno stanje u CBA-u jer sluzi kao referentna
toCka po kojoj se sve ostale investicijske opcije mjere. 1z tog razloga ta opcija treba biti
analizirana do iste razine detalja kao i sve opcije s investicijom, a kako bi se mogle provesti
kvalitetne usporedbe te olaksati izbor najpovoljnijeg riesenja.

PocCetna toCka je postojece stanje prometne infrastrukture, ne samo u trenutku analize, nego
kroz cijeli referentni period za usporedbu scenarija bez investicije i scenarija s investicijom.
Procjena postojeceg stanja se obi¢no provodi u inicijalnoj fazi projekta.

Za procjenu potrebe scenarija bez investicije, potencijalni utjecaj projektnih opcija mora biti
razmatran. Ako investicija planira ili ima potencijal uzrokovati promjene u prometu u Siroj
prometnoj mrezi, onda promjene u prometnim tokovima moraju biti uzete u obzir te razradene
(u ekonomskoj analizi) za sva moguca podrucja pod utjecajem investicije, a ne samo na
podrucju investicije.

Takoder, troSkovi upravljanja i odrzavanja scenarija bez investicije te u scenarijima s
investicijama moraju biti usporedivani jedni s drugim koristedi iste jedini¢ne cijene za istovjetne
troSkove. Projekcije troSkova mogu biti temeljene na povijesnim cijenama jedinica, ako su
odrzavani propisani standardi odrzavanja.

Vrlo je bitno pripaziti da opcija bez investicije bude realisticna kako bi se izbjegla
preuveliCavanja u prezentiranju pogorsSanja stanja na cestama ili prugama, kao na primjer
prekomjernog broja vozila koji bi mogao biti uzrokovan Cimbenicima izvan opsega analiziranog
projekta (kao na primjer potencijalne investicije na drugim dijelovima iste ceste ili pruge).
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2.4 ODREDIVANJE REFERENTNOG RAZDOBLJA PROJEKTA

Referentno razdoblje infrastrukturnog projekta treba pokrivati period primjeren projektnim
ekonomskim vijekom i njegovim dugoro€nim utjecajima.

Preporuceno je koristiti referentno razdoblje od 25 godina (5to ukljuCuje period investicijske
implementacije) za analizu tro8kova i koristi projekata cestovnih prometnica, i 30 godina za
projekte zeljeznica, u skladu s Delegiranom uredbom Komisije (EU) 480/2014.

Preporuceno je da se kao prva godina referentnog razdoblja koristi godina podnos$enja prijave
za dodjelu sredstava u sluaju da je ve¢ zapoceta ili u istoj godini pocinje projektna
implementacija. Ako se prijava 3alje u godini prije planiranog pocéetka projektne
implementacije, onda se koristi godina u kojoj bi trebala zapocCeti sama provedba projekta (tj.
izgradnja).

Za svrhe CBA-a, u izvanrednim slu€ajevima je prihvatljivo koristiti referentno razdoblje
drugacije od preporuenih 25 godina. Vazno je napomenuti kako u slu¢aju projekta koji
stvaraju neto prihode, referentno razdoblje ne smije biti kra¢e od 25 godina niti duze od 30, u
skladu s delegiranom uredbom 480/2014. Ako se primjenjuje razli¢ito referentno razdoblje od
standardnih 25 ili 30 godina, bitho je opravdati novo referentno razdoblje u projektnoj
dokumentaciji, s naglaskom na posebnostima projekta koji opravdavaju koristenje referentnog
razdoblja drugacijeg od preporucenog.

2.5 PRIPREMA MAKRO-EKONOMSKIH INPUTA

Prognoziranje prometa te analize prometnih utjecaja moraju uzeti u obzir bitne makro-
ekonomske €imbenike te kontekst drzave ili regije u kojoj se planirani projekt odvija.

Za projekte u prometnom sektoru, sljede¢i podaci su kljuéni za izradu bilo kakve prognoze
prometa ili analize utjecaja provedbe projekta:

e Rast drzavhog BDP-a (Bruto Domaci Proizvod) i BDP-a po stanovniku te predvideni
rast ili pad populacije;

o Sadadnji i buduci parametri koji utjeCu na potraznju za prometom, ukljuujudi
elastiCnost potraznje, utjecaji buducih razina primanja i spremnosti za plac¢anje, itd.

Svi faktori navedeni iznad moraju pokrivati cijelo referentno razdoblje. Moguée buduce
promjene makro-ekonomskih uvjeta i razvoja prometa takoder se moraju uzeti u obzir.

2.5.1 PROJEKCIJA RASTA BRUTO DOMACEG PROIZVODA (BDP-A) | BDP-A PO STANOVNIKU

Ministarstvo financija Republike Hrvatske je u srpnju 2015. godine, sukladno Zakonu o
proracunu, objavilo Smjernice ekonomske i fiskalne politike za razdoblje od 2016. do 2018.
godine.

Nakon dugogodiSnje stagnacije ili pada hrvatskog gospodarstva jo§ od pocetka globalne
gospodarske krize 2008. godine, drugo polugodiste 2015. godine pokazalo je naznake
povratka rasta gospodarstva prema dugogodidnjim trendovima. Na povratak rasta
prvenstveno su utjecali porast optimizma te time i potro$nje stanovnistva, pozitivni trendovi u
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rastu izvoza kao posljedica ulaska Republike Hrvatske u Europsku uniju u srpnju 2013.
godine, te nastavak uspjesnih turistickih sezona.

Oc¢ekuje se da ¢e u narednim godinama rastu bruto domaceg proizvoda vise pridonositi i rast
investicijske aktivnosti koja je u 2015. godini joS$ bila relativno niska.

TABLICA 1 MAKROEKONOMSKI OKVIR U RAZDOBLJU 2015.-2018.

Projekcija Projekcija Projekcija Projekcija
2015. 2016. 2017. 2018.
BDP, tekuce cijene, mil. HRK 330.683 336.477 344.092 353.967
BDP, realni rast (%) 0,4 1,0 1,2 1,5
Potroénja kucanstava 0,5 03 0,5 1,1
Driavna potrodnja -1,2 -1,4 -1,0 -0,6
Bruto investicije u fiksni kapital -1,3 1,8 3,2 3,6
lzvoz robai usluga 3,7 4.6 4,8 4,8
Uvoz roba i usluga 2,8 4,0 4,5 5,0
Doprinosi rastu BDP-a (postotni bodovi)
Potroénja kucanstava 0,3 0,2 0,3 0,6
Driavna potrodnja -0,2 -0,3 -0,2 -0,1
Bruto investicije u fiksni kapital -0,2 03 0,6 0,7
Promjena zaliha 0,0 0,2 0,2 0,1
lzvoz robai usluga 1,7 2,2 2,3 2,5
Uvoz roba i usluga -1,2 -1,8 -2,1 -2,4
Deflator BDP-a, rast (%) 0,2 08 1,1 1.4
Indeks potrosackih cijena, rast (%) 0,1 1,1 13 14
Stopa nezaposlenosti (ILO) 17,1 16,8 15,9 14,3

lzvor: Ministarstvo financija

Nakon objave smjernica u srpnju, pristigli su podaci o kretanju bruto domaceg proizvoda u
drugom i treéem kvartalu 2015. godine, koji su pokazali rast od 1,2% u drugom i 2,8% u
tre¢em kvartalu, znatno iznad o€ekivanja u srpnju. Kretanje kvartalnog BDP-a ukazuje da se
rast BDP-a vra¢a prema o&ekivanim dugoro¢nim trendovima za Republiku Hrvatsku.

Smijernice projiciraju realni rast BDP-a od 1,0% u 2016. godini, 1,2% u 2017. godini, te 1,5%
u 2018. godini.

Deflator BDP-a koji je u 2015. godini bio projiciran na samo 0,2% zbog znagajnog pada cijena
nafte i plina takoder je projiciran kako se postupno vraca na prosjeCne dugogodiSnje
vrijednosti. Tako je deflator BDP-a u 2016. godini projiciran na 0,8%, u 2017. godini na 1,1%
i u2018. godini na 1,4%.

Realni rast hrvatskog BDP-a i u narednim ¢e godinama biti ograni€en demografskim
trendovima. Razlika izmedu broja Zivorodenih i umrlih u RH je ve¢ duze vrijeme viSe od 10.000
godiSnje na strani umrlih. Tome treba pridodati i znacajni porast iseljavanja mladeg
stanovniStva od 2013. godine koji je olakSan ulaskom RH u EU i smanjivanjem prepreka
zaposSljavanju u drugim cClanicama EU, Sto je trend koji je zabiljezen i u drugim novim
Clanicama EU iz srednje i isto€ne Europe €ak i u ve¢oj mjeri nego u RH.
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TABLICA 2 KRETANJE STANOVNISTVA RH U 2014. GODINI

Kretanje stanovnistva Republike Hrvatske u 2014.

39 566
50 839
-11 273

10 638

20 858

-10 220
1ZVOR: DRZAVNI ZAVOD ZA STATISTIKU

Neke balticke zemlje te Rumunjska i Bugarska zabiljeZile su smanjenje broja stanovnistva od
preko 10% do ¢ak 25% u svega nekoliko godina nakon ulaska u EU. Dugoro¢no je nejasno
koliki ¢e se postotak tog stanovnistva odluditi vratiti u svoje zemlje, ali u svakom slu€aju znatno
razvijenija gospodarstva zapadne Europe te ostale bogate zemlje ostat ce privlatne
destinacije znacajnom broju mladih ljudi §to ¢e u narednim godinama negativno djelovati na
ostvarive stope rasta hrvatskog BDP-a.

Jo$ jedan ograniCavajuéi faktor rasta u srednjoroénom razdoblju jest preuzeta obveza
Republike Hrvatske u sklopu Procedure prekomjernog deficita da se znaajno smaniji deficit
drzavnog proracuna. Kao $to znamo, restriktivna politika javnih financija u zemljama poput
Hrvatske gdje javni sektor i socijalni transferi predstavljaju znacajni ¢imbenik u ukupnom
gospodarstvu smanjuje potencijal rasta BDP-a za vrijeme dok se provodi. U tom smislu,
Smijernice predvidaju smanjenje u svakoj godini do 2018.

TABLICA 3 OPCI PRORACUN U RAZDOBLJU 2014.-2018.

Plan Projekcija Projekcija Projekcija

(u 000 kuna) 2014, 2017 g
DRZAVNI PRORACUN
Ukupni manjak/vitak -12.812.290 -12.106.204 -10.462.001 -8.066.015 -5.926.856
% BOP-g -3,9 3,7 -31 -23 -17
IZVANPRORACUNSKI KORISNICI
Ukupni manjak/vitak -377.248 132.362 264.446 505.209 537.836
% BDP-a -01 00 01 01 02
KONSOLIDIRANA LOKALNA DRZAVA
Ukupni manjak/vitak -358.175 -300.607 183.378 253.310 249,814
% BDP-a -01 -01 01 01 01
0PCI PRORACUN
Ukupni manjak/vigak -13.547.713 -12.274.449 -10.014.178 -7.307.496 -5.139.207
% BDP-a -4,1 -3,7 -3,0 -2,1 -15

lzvor: Ministarstvo financija

Vidljivo je da Smjernice projiciraju smanjenje deficita opéeg proracuna s 4,1% u 2014. na 1,5%
u 2018. godini. Buduc¢i da je za 2018. projicirana i stopa rasta realnog BDP-a od takoder
1,5%, takav deficit bi od 2018. doveo do stabilizacije ukupnog javnog duga kao postotka BDP-
a.
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Maastrichtski kriteriji, na koje se Hrvatska obvezala pri ulasku u EU, nalaZzu da drzava ne moze
postati nova €lanica eurozone ukoliko je javni dug na razini viSoj od 60% BDP-a. Hrvatski javni
dug krajem 2015. priblizio se razini od 90% BDP-a po ESA2010 metodologiji te je ocito da ¢e
i nakon 2018. godine biti potrebna restriktivna politika javnih financija kako bi se javni dug kao
postotak BDP-a poCeo smanijivati. Ta e Cinjenica takoder imati odredeni negativni utjecaj na
projicirane stope BDP-a nakon 2018. godine.

TABLICA 4 PROJEKCIJA KRETANJA DUGA OPCE DRZAVE

% BDP-a 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018.
Dug opce driave 80,6 85,0 89,8 92,0 92,5 92,4
Inozemni 33,3 346 36,1 37,9 37,5 374
Domati 47,3 50,4 53,6 54,1 55,0 55,0

Irvor: DZS, HNB, MFIN

Na temelju svega gore navedenog, projicirana stopa rasta realnog BDP-a u 2018. godini od
1,5% moze se smatrati i dugoro¢no odrzivom stopom rasta hrvatskog BDP-a i nakon 2018.
godine za potrebe projiciranja investicijskih projekata u analizi troSkova i koristi. Zbog toga se
preporucuije koristenje sljedecih stopa rasta realnog BDP-a pri projekciji:

2016. - 1,0%
2017. - 1,2%
2018. i dalje - 1,5%

Sto se tiGe procjene rasta BDP-a po stanovniku u Republici Hrvatskoj, uzimajuéi u obzir gore
analizirane trendove negativnog prirodnog prirastaja i privcemenog ili trajnog iseljavanja,
posebice mlade populacije, preporucuje se koriStenje pretpostavke o godiSnjem smanjenju
populacije RH od 0,5% (3to u apsolutnom iznosu dovodi do neto smanjenja od cca. 20.000
ljudi godiSnje), odnosno toliko brzem rastu BDP-a po stanovniku. Zbog toga se preporucuje
koristenje sljedecih stopa rasta realnog BDP-a po stanovniku pri projekciji:

2016. - 1,5%
2017. - 1,7%
2018. i dalje - 2,0%

2.6 PROGNOZA PROMETA

Priprema ispravne prognoze prometa je kljuéna za izradu CBA. Ta prognoza mora ukljucivati
promjene u prometu u analiziranom segmentu ili sektoru, kao i utjecaj planiranih ulaganja na
cjelokupnu prometnu mrezu. S obzirom na zahtjeve ekonomske analize, prometne prognoze
treba posebno pripremiti za sljedece:

* Opcije bez projekta;
* Sve investicijske opcije analizirane u CBA-u.
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Buduci da je ovaj Priru¢nik namijenjen pruzanju smjernica za pripremu CBA-a za investicijske
projekte u ceste i zeljeznice, preporucujemo koristenje individualiziranog pristupa u prognozi
prometa za svaku planiranu investiciju, buduéi da su to projekti koji imaju znaCajne utjecaje
van samog podrucja investicije.

Temelj za izradu analize i prognozu prometa je nacionalni prometni model.

2.6.1 PROMETNI MODEL, OPCA RAZMATRANJA

Zbog velikog raspona projekata koji pripadaju kategoriji investicija u prometnom sektoru, koji
mogu ukljuc€ivati samo obnovu postojece infrastrukture ili biti sveobuhvatni masterplanovi za
promet u jednom sektoru, nije preporucljivo koristiti jedan model za cijeli opseg projekata
prometa.

Razrada i ukljucivanje prometnog modela u CBA je najpotrebnija kod analize sveobuhvatnog
utjecaja odredenog projekta na cjelokupnu prometnu mrezu. Prometni model je osobito bitan
za projekte koji bi mogli imati zna&ajni utjecaj i izvan opsega same investicije. Dakle, odabir
metodologije za prognoziranje prometa ovisi 0 vrsti samoga projekta, odnosno koji je planirani
projektni utjecaj na prometnu mrezu. To ukljuuje projekte koji ¢e imati znacajan utjecaj ili na
odabir same vrste prijevoza (na primjer prelazenje s prometnica na zeljeznicu) ili koji ¢e imati
utjecaj na rute kretanja prometa. U ostalim slu¢ajevima, prognoze prometa bi se trebale
odnositi samo na projektno podrucje i ne bi trebale ukljucivati preveliki broj vanjskih faktora ili
utjecaja.

Dakle, prometni modeli se krecu od jednostavnih tablica koje izraduju korisnici u svrhu
jednostavnih kalkulacija i provjera, pa sve do sveobuhvatnih modela cijele prometne mreze.

Bitni ulazni podaci u generiranju prometnih modela su predstavljeni u tablici dolje:

TABLICA 5 GENERIRANJE PROMETNOG MODELA

Generiranje prometnog modela

Potraznja za prijevozom je opcenito
definirana kao broj putovanja u
referentnom razdoblju. Na najvisem
Koja je potraznja za prijevozom? nivou, ovo moze biti agregirana
vrijednost cijelog prometnog sustava.
Za specificne prometne mreze,
potraznja je kalkulirana po zoni.
Ukupan broj putovanja unutar jedne
zone je alociran na druge zone.
Koja su odredista? Rezultat je matrica potraznje koja
prikazuje broj putovanja izmedu svake
polazne i dolazne zone.
Potraznja putovanja izmedu svake
polazne i dolazne tocke je alocirana na
vrstu prijevoza (cestovni, zeljeznicki
itd.) Dijelienje nacina putovanja
zahtjeva opis stanja prometne
infrastrukture.
Put je odabran na temelju prometne
infrastrukture (stanje prometnica i
pratecih usluga). Dodjela zahtjeva opis
stanja prometne infrastrukture.

Koji nacin prijevoza se koristi?

Koji se put koristi?
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Za viSe informacija o prometnom modeliranju preporucuje se referiranje na JASPERS-ov
priruénik “The Use of Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal”.

Osim na metodologiju modeliranja, bitno je da procesi koriSteni za izradu nacionalnog
prometnog modela slijede konzistentan format, koji uklju€uje 5 faza opisanih ispod:

o Faza I- definiranje opsega modela (kategorije vozila, doseg cestovne ili Zeljeznicke
mreze, itd.);

¢ Faza ll- Model za baznu godinu (prikupljanje podataka, mreza azurirana i pojasnjena,
javni prijevoz uzet u obzir, itd.);

o Faza lll- Kalibracija i provjera valjanosti modela;

o Faza IV- Pretpostavke u prognoziranju prometa (analiza razvoja mreze, stope rasta,
analiza potraznje bez vanjskih utjecaja);

o Faza V- Procjena prometa, izlazno izvjeSce i interpretacija istog.

Vrlo je vazno da se u potpunosti razumiju potrebe i operativha pravila modela kako bi se
osigurala toénost rezultata modeliranja i pravilna procjena projekta. Prva faza modeliranja
(definiranje opsega) prvenstveno opisuje pretpostavke i odluke za stvaranje modela projekta,
tj. koji ulazni podaci moraju biti pripremljeni ili obnovljeni, i kako odabrati i usvojiti metodologiju
izraCuna.

Pripremljeni prometni model mora odrazavati trenutno stanje prometnog sektora. Medutim,
zbog velikog broja prometnih tokova i sloZzenosti cestovne i ZeljezniCke mreze, nije moguce

izmjeriti sve promjene u mrezi uzrokovane novim projektima. Zbog toga, bitno je da model za
baznu godinu (faza Il) koristi stvarne tokove prometa koje ¢e biti temelj za kalibraciju modela.

Kalibracija i provjera valjanosti modela osigurava da rezultati modela budu konzistentni sa
stvarnim uvjetima uo€enim na cestovnim prometnicama ili Zeljeznicama, te usmjereni na
ispravljanje postojeé¢ih gredaka ili propusta u modelu koje mogu utjecati na rezultate
modeliranja.

U fazi prognoziranja prometa, planirane promjene na prometnoj infrastrukturi te drugi indikatori
koji utjeCu na potraznju se uzimaju u obzir (ukljuujuéi vrijeme putovanja, broj stanovnistva,
zaposlenost itd.), koji onda daju okvirnu sliku uvjeta koji sluze kao osnova za evaluaciju
projekta u odredenoj godini.

Rezultati prometnog modela trebaju biti opisani u samom CBA-u.

2.7 PRETPOSTAVKE TROSKA ZA SCENARIJ BEZ | S PROJEKTNOM
INVESTICIJOM

2.7.1 PRIPREMA INPUTA KAPITALNIH RASHODA ZA INVESTICIJSKE OPCIJE

Jedni od najvaznijih ulaznih podataka su investicijski ili kapitalni troSkovi (eng. capital
expenditures, CAPEX) za svaku investicijsku opciju. Moguénost predvidanja buducih troSkova

17



je kriti€éna ne samo za CBA, nego i za planiranje i implementaciju cijelog programa investiranja.
Vrlo je vazno biti precizan u procjenjivanju trodkova investicije.

Za projekte prometnica i zeljeznica, potrebno je uzeti u obzir najbolje moguée podatke o cijeni
ulaganija, procijeniti to€nost tih informacija, i testirati raspon nesigurnosti u analizi osjetljivosti.
U analizi opcija, bitno je koristiti konzistentnu bazu za procjenjivanje troSkova za sve opcije
kako bi se dobila Sto preciznija informacija u apsolutnim vrijednostima. Sve materijalno
relevantne pretpostavke kod procjenjivanja moraju biti navedene.

Kad se priprema sam zahtjev za dodjelom sredstava, moguce je da ¢e se informacije o
troSkovima promijeniti. Ako je nova procjena unutar opsega testiranog u analizi osjetljivosti i
rezultati se smatraju prihvatljivim, nema potrebe ponavljati sveobuhvatnu analizu troSkova.

Uobi¢ajeno je da nema investicijskih troSkova u scenariju bez projekta. Medutim, ako je
infrastruktura u jako lodem ili nezadovoljavajuéem stanju, moguée je da je potrebna znacajna
investicija kako bi se osiguralo daljnje sigurno funkcioniranje infrastrukture u trenutacnom
stanju. U tom slu€aju, troSkovi bi se trebali voditi kao troSkovi odrzavanja i popravaka u opciji
bez investicije.

U investicijama u prometnice i zeljeznicu, bitno je zasebno izdvoijiti skupe strukture (tuneli,
mostovi, vijadukti,...) u izjavi o troSkovima. lzdvajanjem tih materijalnih troSkova omogucava
se brza usporedba opcija i identificiraju znaajne komponente ulaganja.

IzvieSce treba prezentirati neto troSkove i troSkove s PDV-om (radi razlika u PDV-u za neke
kategorije troSkova ili korisnika sredstava). Kapitalni troSkovi bi trebali biti podijeljeni u
individualne godine analize, po financijskom planu troSkova. Bitno je izbjeéi situaciju u kojoj
su vrlo mali investicijski troSkovi prikazani u prvih nekoliko godina analize CBA modela jer se
tada postavlja pitanje je li nuZzno da investicija ubrzo uistinu krene ili se moze sacekati i
ponovno aplicirati nakon odredenog vremena.

2.7.2 PROCJENA OPERATIVNIH TROSKOVA TE TROSKOVA ODRZAVANJA (O&M)

Inputi koji se odnose na troSkove upravljanja i odrzavanja uvijek trebaju biti pripremljeni za
opciju bez investicije, kao i za sve opcije s ulaganjima. Kao opcenito pravilo, razlika u
troSkovima odrzavanja i upravljanja u opcijama s i bez investicije u postojecu cestovnu ili
zeljezniCku mrezu bi trebala biti zanemariva. Dakle, samo troSkovi odrzavanja i upravljanja
novih prometnica ili Zeljezni¢kih pruga su uklju€eni u izraune u sklopu CBA-a. Za svaku
analizu, bitno je provjeriti da su svi sljedeci troskovi uklju€eni:

o TroSak godidnjeg odrzavanja i upravljanja svih cestovnih/zeljeznickih infrastrukturnih
komponenti, ukljuCujuci

o Cjelogodisnje odrzavanje

o Indirektni troSkovi

o Upravljanje prometom
o TroSkovi rada sustava naplate cestarina, karata itd.
o Cijene periodi¢nih popravaka

o Renovacije, rehabilitacije
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Redovito godi$nje odrzavanje ukljuCuje sve troSkove cjelogodiSnjeg rada potrebnog da bi se
osigurala sigurna svakodnevna operacija prometne infrastrukture. Zimsko odrzavanje i bilo
koje druge sezonske aktivnosti (npr. rezanje trave, farbanje, CiS¢enje) takoder trebaju biti
ukljuceni.

Redovito odrzavanje ukljuCuje sve aktivnosti kojima je cilj vratiti izvorno stanje prometnice ili
zeljezniCke pruge. PeriodiCni troskovi odrzavanja obi¢no uklju€uju novo asfaltiranje kolnika ili
promjene kolosijeka, odrzavanje opreme na mostovima, i ostale vece intervencije u prometnu
infrastrukturu.

Za izraCun operativnih troSkova i odrzavanja u scenariju bez investicije, bitno je izbjeci
jednostavnu ekstrapolaciju povijesnih troSkova (narocito ako su one umjetno niske zbog bivaih
ogranicenja u potrosnji na te stavke). Za to€niju procjenu troskova, potrebno je uzeti u obzir
starost i stanje postojece infrastrukture kao i predvidene promijene u prometu i troSkovima
odrZavanja u referentnom razdoblju.

2.8 PREOSTALA VRIJEDNOST

Preostala vrijednost fiksnih projektnih ulaganja mora biti uklju¢ena u raéunu trodkova u zadnjoj
godini projektnog referentnog perioda. Preostala vrijednost odrazava preostalu sposobnost
fiksne imovine ¢iji ekonomski zivot nije sasvim iscrpljen. Preostala vrijednost ¢e dakle biti nula
ili zanemariva ako je odabran vremenski horizont jednak ekonomskom Zivotu objekta zahvata.
Naprotiv, kada ekonomski Zivot projekta prelazi vremenski horizont razmatranja investicije,
preostala vrijednost fiksne imovine ili bilo koji preostali kapaciteti za generiranje neto prihoda
moraju biti zabiljeZeni i uklju€eni u izradun.

Financijska preostala vrijednost projekata koji stvaraju neto prihode (npr. cestarine, karte,
pristojbe,...) bi trebala biti izraCunata metodom prihoda (eng. income-based method) koja
pretpostavija da projekt ima kapacitet stvaranja prihoda i nakon razdoblja obuhvaéenog u
detaljnoj analizi projekta. Financijska preostala vrijednost bi se trebala odrediti
izraCunavanjem neto sadasnje vrijednosti financijskih nov€anih tokova u preostalim
operacijskim godinama imovine ili projekta. Da bi se to postiglo, koriste se reprezentativni
novC€ani tokovi od zadnje godine pokrivene analizom, odnosno tokovi koji nisu pogodeni
pojedinim dogadajima (npr. ve¢im popravcima). Ako rashodi u posljednjoj godini projekcije
nisu reprezentativni u smislu prosjecnih stvarnih troSkova, onda se uzimaju prosjecne
vrijednosti cijelog razdoblja analize, ili odabire prikladni vremenski okvir analize (npr. zadnjih
5-10 projiciranih godina)

Formula za izraCunavanje preostale vrijednosti metodom opisanom gore je sljedeca:
I PO-EO
R= 3z ——
n=26 (1+1)
Gdje:
o R- preostala vrijednost na kraju referentnog razdoblja (diskontirana)

e PO- operativni prihodi u zadnjoj godini referentnog razdoblja (ili prosje¢ne vrijednosti
referentnog razdoblja)

o KO- operativni troSkovi u zadnjoj godini referentnog razdoblja (ili prosje¢ne vrijednosti
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referentnog razdoblja)
e - Diskontna stopa

e n- Godina, od kraja referentnog razdoblja (25) plus 1 do kraja preostalih operativnih
godina/ekonomske vrijednosti

o t- ukupni prosjeéni fiziCki Zivot projekta

Za projekte koji ne generiraju prihode, financijska preostala vrijednost moze biti izracunata na
osnovu amortizacije, uzimajuci u obzir fizicko trajanje imovine, infrastrukture, ili projekta, te
troSkove zamjene tijekom referentnog razdoblja.

Preostala vrijednost se ne uzima u obzir u izradunima ako je njena vrijednost niza od, ili
jednaka 0.

Ekonomska preostala vrijednost je vrlo znaCajna za projekte u kojima ekonomski zivot
najdugovjecnije imovine investicije zna¢ajno premasuje vremenski horizont CBA analize -
odnosnho da ta imovina i dalje generira koristi i dugo poslije zavrSetka referentnog razdoblja.

Ekonomska preostala vrijednost se moze izracunati prema jednoj od dvije metode:

¢ Racunanje sadadnje vrijednosti ekonomskih dobitaka i neto ekonomskih troSkova u
preostalim zivotnim godinama projekta. Ovaj pristup se usvaja kada se financijska
preostala vrijednost izraunala metodom prihoda opisanom gore. Formula za
izraCunavanje je dakle analogna gore navedenoj formuli.

¢ Primjenom konverzijskih faktora za financijske troSkove ulaganja ako se financijska
preostala vrijednost izraunala na osnovi amortizacije.

Aplikacija prve metode na projekte prometa (gdje izgradena imovina uobi¢ajeno ima jako dug
ekonomski vijek) nosi rizik da preostala vrijednost bude toliko visoka da utje€e na rezultate
cijele analize. Moze se dogoditi situacija u kojoj preostala vrijednost predstavlja znac¢ajni dio
projektnih dobitaka, a moguce je da dode i do toga da je cijelo drustveno-ekonomsko
opravdanje projekta bazirano na preostaloj vrijednosti projekta ($to naravno treba izbjeci kada
god je to mogucée).

Kako bi se izraCunala preostala vrijednost na osnovi amortizacije, preporudljivo je uzeti u obzir
prosjecni fiziCki zivot projekta definiran kao troSkovno ponderirani prosjek fizickih komponenti
investicije u normalnim uvjetima rada i odrzavanja.
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3 FINANCIJSKA ANALIZA

3.1 CILJ FINANCIJSKE ANALIZE

Cilj financijske analize je izraCunati projektne financijske pokazatelje uspjeSnosti
procjenjivanjem novc&anih tokova projekta. Nadalje, financijska analiza demonstrira financijsku
odrzivost projekta, 8to znadi da procjenjuje da li u razdoblju analize projekt ima financijske
kapacitete za odrzavanje standarda postignutog investicijom. Financijska analiza se sastoji od
viSe tablica koje prikazuju nov¢ani tok odredene investicije, uklju€ujuci investicijske troskove,
operativne troSkove, prihode, izvore financiranja, sveukupni neto nov€ani tok, itd.

Financijska analiza se dobrim dijelom temelji na financijskoj neto sadasnjoj vrijednosti (FNPV-
Financial Net Present Value), koja se treba izraCunati na dva nacina:

e Povratak ukupne investicije- FNPV (C). Razlika financiranja / Nedostajuca financijska
sredstva (jaz financiranja) takoder se izraunava ovom metodom.

o Povratak uloZzenog kapitala- FNPV (K). Povrati na troSkove investiranja bez EU
sredstava, Sto znaci da se odnosi na investicijski kapital kada su financijski prihodi
vezani s operativnim prihodima i preostalim vrijednostima, dok rashodi ukljuuju
nacionalne doprinose, otplatu kredita, pla¢anja kamata, i operativne troskove.

Vazni element financijske analize je izraCun financijske razlike / nedostajucih financijskih
sredstava projekta (financijskog jaza), koji pokazuje koji udio ulaganja ne moze biti pokriven
neto buducim prihodima projekta s prihodima koji su utvrdeni po financijskoj diskontnoj stopi.

Elementi financijske analize dakle uklju€uju sljedece stavke:
e ukupni investicijski troSkovi
o ukupni troskovi i prihodi
¢ financijski povrati na investicijske troSkove: FNPV (C) i FRR (C)
e izvori financiranja
¢ financijska odrzivost
o financijski povrati na kapital: FNPV (K) i FRR (K)

U dijelovima financijske analize povezanim s pojedinacnim ciljevima, treba uzeti u obzir viSe
razli€itih nov€anih tokova. U tablici koja slijedi, elementi oznaceni (+) su nov&ani prihodi, dok
su elementi oznaceni s (-) nov€ani izdaci. Ako odredena stavka nije odredena plusom ili
minusom, onda ta stavka ne treba biti uzeta u obzir u nov€anom toku tog indikatora. Na primjer,
nacionalni privatni kapital ne bi trebao biti uzet u obzir u izraCunu FNPV-a (C) ili DNR-a, dok
je uizraCunu FNPV (K) nov€ani izdatak, a u izraGunu financijske odrzivosti je nov€ani prihod:
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TABLICA 6 NOVCANI PRIHODI | IZDACI

FNPV(C) | FNPV(K) | Financijska odrzivost

Ukupni trosak investicije

Otkup zemljista

Izgradnja

Strojevi i mehani¢ka oprema

Dozvole

Patenti

Ostali troskovi pripreme

Promjene radnog kapitala -(+) - -(+) -(+)

+
+
<
>
+

Preostala vrijednost

Ukupni operativni troSkovi

Materijali

Energija

Odrzavanje

Zamjena

Administrativni troSkovi

Ostali novéani izdaci

Kamate N/A - - N/A

Otplata kredita N/A - - -

Nepovratni porezi

Ukupni operativni prihodi

+
+
+
+

Izlaz X

+
+
+
+

Izlaz Y
Izvori financiranja
Doprinos zajednice N/A N/A + N/A

Nacionalni doprinos N/A - + N/A




| ewewo | eweveo | Financiska oarsivest | R |
N/A - + N/A

N/A - + N/A

N/A N/A + N/A

3.2 FINANCIJSKA ANALIZA — PRETPOSTAVKE | PARAMETRI

Prilikom izrade financijske analize, najvaznije je u obzir uzeti samo nov€ane dobitke i izdatke.
To znaci da se raCunovodstvene stavke poput amortizacije, rezervi, i tehni¢ke nepredvidivosti
zanemaruju u financijskoj analizi. Financijska analiza za projekte prometne infrastrukturne
treba se temeljiti na stalnim, realnim cijenama tijekom cijelog referentnog razdoblja, odnosno
obi¢no se ne rade inflatorna uskladenja kako bi se dobile nominalne cijene po godinama. Za
analizu treba biti jasno naznacena referentna godina.

Takoder, PDV povezan s investicijskim ili operativnim troSkovima mora biti ukljuCen u
financijskoj analizi ako korisnik ili investitor nema pravo na povrat PDV-a. Ako investitor ili
korisnik ima pravo na povrat PDV-a, onda se PDV ne raduna kao troSak za investitora ili
korisnika i nije dio financijske analize.

Sljedece pretpostavke trebaju biti izdvojene u financijskoj analizi:

o Referentno razdoblje od 25 godina za projekte cesta, 30 godina za projekte Zeljeznica
(uklju€ujuéi period projektne implementacije)

¢ Financijska diskontna stopa (primjenjuje se prava stopa od 4% po Clanku 19.
Delegirane uredbe komisije br. 480/2014)

¢ Financijska preostala vrijednost projekta na kraju referentnog razdoblja
e Projektna investicijska vrijednost

e Bazna godina primijenjena za analizu
3.3 ODREDIVANJE FINANCIJSKIH TROSKOVA PROJEKTA

3.3.1 INVESTICIJSKI TROSKOVI

Glavne kategorije investicijskih troSkova koje se dogadaju u projektima prometa su ulaganja
u nepokretnu imovinu i troSkovi pokretanja projekta. Investicije u nepokretnu imovinu ukljuCuju
novCane izdatke za otkup zemljista, izgradnja, opreme, itd. TroSkovi pokretanja projekta
uklju€uju inicijalne pripremne troSkove koje se obi¢no dogadaju prije projektne realizacije (npr.
studije, nadoknade za savjetnike). Ovakva kategorizacija pomaze pri prepoznavanju svih
inkrementalnih troskova investicije, iako nije nuzno potrebno razdvojiti ove dvije vrste troSka
unutar financijske analize.

Struktura investicijskih troSkova u financijskoj analizi mora pruziti informacije o sljede¢em:

e Prihvatljivost projektnih troSkova
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¢ Vremenskom razdoblju izdataka
e Supstanci izdataka ili projektnih komponenti
e Nepredvidljivi dodatni troSkovi

Investicijski troSkovi projekta se moraju prikazati u strukturi prikazanoj u tablici ispod:

TABLICA 7 PRIKAZ TROSKOVA INVESTICIJSKIH PROJEKATA

Ukupni Neprihvatljivi Prihvatljivi
projektni troskovi (B) troskovi
troskovi (A) (C)=(A)-(B)

1. Planiranje i projektiranje
2. Otkup zemljista

3. lzgradnja

4. Strojevi

5. Nepredvidivosti

6. Ispravak troSkova

7. TehniCka pomoé

8. Promidzba

9. Nadzor tijekom izgradnje
10. Ukupno

11. (PDV)

12. Ukupno

Prihvatljivi i neprihvatljivi troSkovi za projekte u Hrvatskoj su definirani u Pravilniku o
prihvatljivosti izdataka (Narodne novine 143/13) izdanom od strane Ministarstva regionalnog
razvoja i fondova europske unije.

Procjena ukupnih troSkova investicije mora naznadciti vr.emensko razdoblje izdataka, jer se
koriste razliCite diskontne stope za razli¢ita vremenska razdoblja.

Nepredvidljivosti predstavljaju projektne rezerve za troSkove koje mogu nastati nepredvidljivim
dogadajima. Utjecaj ovih dogadaja se obi¢no moze kvantificirati, ali postoji nesigurnost oko
u€estalosti njihovog pojavljivanja. Nepredvidljivosti ne ulaze u kalkulaciju razlike financiranja /
nedostajucih financijskih sredstava, ali prihvatljive nepredvidljivosti ulaze u izracun
nepovratnih sredstava.

Buduc¢i da se CBA obi¢no radi po realnim cijenama, nije potrebno raditi ispravak troSkova
gradnje i odrzavanja ako se nisu promijenile realne cijena istih jer inflacija ne utjeCe na
financijsku odrzivost projekta. Medutim, u slu€aju pokretanja projekta nekoliko godina nakon
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planiranog pocetka, bitno je napraviti uskladivanje za inflaciju dodijeljenih bespovratnih
sredstava koji su u nominalnom iznosu.

3.3.2 TROSKOVI UPRAVLJANJA, ODRZAVANJA, | ZAMJENE/REHABILITACIJE

U procjenjivanju tro8kova upravljanja, odrzavanja i zamjene/rehabilitacije, vazno je razlikovati
varijabilne i fiksne troskove. Varijabilni troSkovi obiéno ovise o koli€ini (npr. cijena materijala ili
rada, struja, okoli§). Fiksne cijene ne ovise o koli¢inama.

Troskovi upravljanja i odrzavanja projekta nastaju od trenutka ulaganja. U obzir se uzimaju
samo troSkovi koji uklju€uju stvarne isplate. Osnovni podaci o procjeni troSkova trebaju biti
prikazani detaljnije u formatu tablice ispod:

TABLICA 8 TROSKOVI UPRAVLJANJA | ODRZAVANJA

Troskovi upravljanja i odrzavanja Jedini | Jedini€ni Jediniéni
ca troskovi u troskovi u
prvoj godini zadnjoj godini
referentnog
razdoblja

1. Troskovi upravljanja
1.1. Varijabilni troSkovi
1.2. Fiksni troSkovi

2.

2.2. Fiksni troSkovi

Kao posljedica primjene inkrementalnog postupka, troskovi upravljanja proizlaze iz razlike
troSkova upravljanja u scenariju bez investicije i scenariju s investicijom (u analizi opcija).

2. Troskovi odrzavanja

1. ..
1....
1....
1....

U analizi financijske izvodljivosti, operativni troSkovi projekta trebali bi biti analizirani u cijelosti,
a ne kao razlika izmedu dvije navedene projektne opcije.

3.3.3 TROSKOVI ZAMJENE/REHABILITACIJE

Osim inputa definiranih za troSkove ulaganja, sljedecéi detalji su takoder potrebni za imovinu
koja je stvorena unutar investicije u cilju uspjeSne provedbe projekta:

¢ Vijek trajanja imovine (ili stopa amortizacije)
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¢ Koli¢ina imovine koja treba biti zamijenjena u referenthom razdoblju
e Specificni troSkovi zamjene za imovinu koju treba zamijeniti (HRK / jedinici imovine)
¢ Vremenska raspodjela troSkova zamjene/rehabilitacije

Zamjenal/rehabilitacija odnosi se na promjenu ne-korisne ili zastarjele imovine u njihove nove
ekvivalente. Posto je CBA temeljena na analizi nov€anog toka, ona ne ukljuuje amortizaciju.
Specifi€no, troskovi koji ne reflektiraju bilo kakve stvarne izdatke ne trebaju biti uzeti u obzir.
Preostala vrijednost se takoder ne treba uzeti u obzir za troSkove zamjene, nego samo u
sveukupnoj projektnoj investiciji.

Troskovi zamjene/ rehabilitacije moraju biti podrzani tehnic¢kim podacima. Tijekom ispitivanog
vremenskog roka, troSkovi zamjene imovine mogu biti prikazani kao sljedeéi u kalkulacijama:

e U godini stvarnog nastanka troska zamjene/ rehabilitacije
¢ Podijeljeni u nekoliko godina, ako se dogodi podjela referentnog razdoblja na nekoliko
perioda ovisno o tehni¢kim aspektima

lako su troskovi zamjene/rehabilitacije vrsta investicijskog troska, kod kalkulacije razlike
financiranja / nedostajucih financijskih sredstava trodkovi zamjene/ rehabilitacije se zbrajaju s
troSkovima upravljanja i odrzavanja.

3.3.4 SAZETAK OPERATIVNIH TROSKOVA
Operativni troSkovi se prikazuju u formatu tablice ispod:

TABLICA 9 OPERATIVNI TROSKOVI

Operativni Troskovi (HRK) Sadasnja Zadnja godina
vrijednost referentnog
razdoblja

1. Troskovi upravljanja

2. Troskovi odrzavanja

3. TroSkovi
zamjene/rehabilitacije

3.3.5 PREOSTALA VRIJEDNOST

Preostala vrijednost, te njena kalkulacija, je detaljno opisana u poglavlju 2.9 ovog dokumenta.

3.3.6 SAZETAK TROSKOVA

Tablica ispod prikazuje rezultate procjene projektnih troSkova. Po potrebi, tablica bi se trebala
izvesti s ispravljenim i neispravljenim cijenama (ovisno o utjecaju inflacije) ukoliko je doSlo do
produzenja duljeg od 2 godine u odnosu na prvotnu procjenu.
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TABLICA 10 SAZETAK TROSKOVA PROJEKTA

Sadasnja
vrijednost
1. TroSkovi ulaganja

2. TroSkovi upravljanja
odrzavanja

3. Troskovi zamjene/
rehabilitacije

4. Preostala vrijednost
5. Ukupno

3.4 PROCJENA FINANCIJSKIH PRIHODA

Zadnja godina
referentnog
razdoblja

Prihodi se mogu izraCunati kao rezultat kvantitativnih i jedini€nih vrijednosti. Osnovni podaci o
procjeni troSkova trebaju se prezentirati u detalje, narocito jedinicni prihodi u obliku tablice
ispod. Potpore i poticaji (pogotovo od strane viade ili javne uprave) ne mogu se racunati kao

prihodi.

TABLICA 11 PRIKAZ JEDINICNIH PRIHODA PROJEKTA

Jediniéni prihodi Jedinica

1. Prihodi od naplata pla¢enih od
strane korisnika infrastrukture

2. Prihodi od pruzenih usluga

3. Prihodi od prodaje ili najma
zemlje, zgrada...

Jedini€ni
prihodi u
prvoj godini

Jediniéni prihodi
u zadnjoj godini
referentnog
razdoblja
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Izlazni pokazatelji financijskih prihoda se prikazuju u sli¢nom formatu

TABLICA 12 IZLAZNI POKAZATELJI FINANCIJSKIH PRIHODA

Godisnje promjene u | Sadasnja Godina 1l Zadnja godina
prihodima vrijednost referentnog
razdoblja

1. Prihodi od naplata pla¢enih od
strane korisnika infrastrukture

Prihodi od pruzenih usluga

3. Prihodi od prodaje ili najma
zemlje, zgrada...

4. Ostali prihodi

3.5 1ZRACUN FINANCIJSKIH POKAZATELJA USPJESNOSTI | INTERPRETACIJA
REZULTATA

Kljucni financijski pokazatelji su:

e Financijska neto sadasnja vrijednost (FNPV- Financial Net Present Value)- prikazuje
vrijednost nov&anih tokova (prihoda i rashoda) ostvarenih provedbom projekta, i
diskontiranjem na sada$nju vrijednost. Osnovno trziSno pravilo diktira kako je
investicija sama po sebi financijski isplativa, bez daljnjih potpora, ako je FNPV>0

Formula za izraCun FNPV-a je sljedeca:

n
FNPV =" X, /(1+i)"
t=0
Gdje je (X) nov€ani tok za odredenu godinu (t) i (i) je diskontna stopa.

¢ Financijska stopa povrata (FRR- Financial Rate of Return)- FRR prikazuje diskontnu
stopu kad je FNPV=0. Stopa povrata se moze izraCunati istom formulom kao i FNPV
s jedinom razlkom da je FNPV ima fiksiranu vrijednost 0. Dakle:

Ako FNPV =X /(1+i)' =0 onda i=FRR
t=0

Financijska profitabilnost investicije daje kljuéne podatke o mogucnosti projektnog
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sufinanciranja od strane EU fondova. Kriterij prihvatljivosti za projekte koje zahtijevaju EU
kontribucije su:

¢ FNPV mora biti negativan (FNPV<O0)
¢ FRR treba biti nizi od diskontne stope

3.5.1 FINANCIJSKI POVRAT PROJEKTA
U prvoj instanci, financijski indikatori se izraCunaju bez obzira na metodu financiranja, jer je
fokus analize generira li sama investicija bilo kakve prihode i dobit.

Koriste¢i metode izraCunavanja opisane gore, sliede¢i nov€ani tokovi se primjenjuju za
raCunicu FNPV-a. Vazno je napomenuti kako individualne vrijednosti prikazuju razliku izmedu
scenarija bez i s investicijom, po inkrementalnoj metodi.

TABLICA 13 IZRAGUN FNPV (C)-A

Financijski troskovi ulaganja

Financijski troSkovi
odrzavanja i upravljanja

3. Troskovi (1+2)
Financijski prihodi

Financijska preostala
vrijednost

6. Neto ukupnog nov€anog toka
(4+5-3)

Financijska neto sadasSnja vrijednost EENAA(#3]
investicije

Financijska stopa povrata investicije FRR (C)

3.5.2 FINANCIIJSKI POVRAT NA ULOZENI KAPITAL

Kapitalna ulaganja mogu biti od strane privatnih fondova ili drzavnog proracuna. Njihova
koliCina pokriva udio trodkova ulaganja koji nisu obuhvaceni bespovratnim sredstvima ili
kreditima Europske unije. Medutim, u ovom slu€aju otplata kredita takoder treba biti priznata
medu troskovima. Kamate na kredite se uzimaju u obzir kod kalkulacije FNPV (K)-a.
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TABLICA 14 IZRACGUN FNPV (K)-A

1. Financijski troSkovi
odrzavanja bez (2)

2. Financijski troSkovi zamjene/
rehabilitacije

3. Otplata glavnice

4. Kamate na kredite
Nacionalni doprinosi

Novéani izdataka
(1+2+3+4+5)

7. Financijski prihodi

8. Financijska preostala
vrijednost

9. Ukupni neto financijski
novcani tok

Financijska Cista sadasnja vrijednost ENIXYA(S]
kapitala

Financijska stopa povrata kapitala FRR (K)

FRR (K) Cesto ima pozitivhu vrijednost ¢ak i kad je FRR (C) mali ili negativan u slu€aju
investicija javnog sektora. Prema tome, vrijednost prave diskontne stope od 4% treba biti
primijenjena od strane korisnika. Ako je predvideno da ¢e projekt generirati veliki i pozitivni
FRR (K), to indicira da korisnik ima moguénosti ostvarenja dobiti znacajno iznad prosjeka s
dodatnim koristenjem bespovratnih sredstava EU-a.

3.6 KALKULACIJA STOPE EU FINANCIRANJA

Prema uredbi br. 1303/2013 Europskog Parlamenta i Koncila, za projekte koji generiraju neto
prihode potrebno je napraviti raCunicu moguéih bespovratnih sredstava primjenjujudi
metodologiju opisanu u ¢lanku 61. uredbe.

Uredba 1303/2013 navodi da se metode opisane u ¢lanku 61. Uredbe odnose na projekte koji
generiraju neto prihode, koji su definirani kao nov€ani priljevi izravno plaéeni od strane
korisnika za robu ili usluge koje pruza operacija, uz umanjene svih operativnih troSkova i
troskova zamjene nastalih tijekom referentnog razdoblja. StoviSe, operativne ustede
generirane ulaganjem tretiraju se kao neto prihodi ukoliko nisu nadoknadeni jednakim
smanjenjem subvencija.

Uredba 1303/2013 navodi dvije metode za specifikaciju neto prihoda, Sto predstavlja osnovu
za izraCunavanje iznosa financijskog doprinosa iz EU fondova:
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¢ Primjena fiksne stope za postotak neto prihoda specifi¢ne za odredeno investicijsko
podrucje ili industrijski sektor

e IzraCun diskontiranog neto prihoda projekta uzimajuéi u obzir prikladno referentno
razdoblje

Prva metoda se odnosi na takozvanu fiksnu stopu za neto prihode, prema kojoj stopa
sufinanciranja od strane EU nije izraCunata na temelju sposobnosti projekta da generira neto
dobit, nego na temelju unaprijed prihvacenih indikatora (fiksna stopa). Ovi pokazatelji odreduju
vrijednost fiksne stope za neto prihode u odnosu na vrijednost kapitalnih izdataka koji bi trebali
biti prihvaceni u obra¢unu sufinanciranja.

Prihvatljivi troSkovi projekta za sufinanciranje su izraunati sljede¢om formulom:

ECa = ECb x (1— FR)

Gdje:

o ECa- prihvatljivi troSkovi nakon primjene ¢&l. 61 Uredbe 1303/2013
o ECb- prihvatljivi troSkovi prije primjene ¢l. 61 Uredbe 1303/2013
¢ FR- fiksna stopa neto prihoda za odredeni projekt

Fiksne stope neto prihoda za odredene projekte (FR) treba primjenjivati u skladu s utvrdenim
vrijednostima odredenog investicijskog podruéja ili industrijskog sektora / prioritetne osi u
operativhom programu.

Druga metoda navedena gore izraunava stope sufinanciranja projekta (pro-rata aplikacija
diskontiranog neto prihoda) na temelju sposobnosti projekta da generira buduce neto prihode.
U ovoj metodi prihvatljivi troSkovi nisu visi od trenutne vrijednosti kapitalnih rashoda umanjenih
za sadas$nju vrijednost neto prihoda (prihodi minus troSkovi odrzavanja i upravljanja).

Stovige, preostalu vrijednost treba ukljugiti u radunicu ako je pozitivna i ako je diskontirani neto
prihod pozitivan prije nego $to je preostala vrijednost uzeta u obzir. Stopa sufinanciranja je
izraZena u postotnim vrijednostima kao odnos navedenih vrijednosti opravdanih troskova s
vrijedno$¢u diskontiranih kapitalnih izdataka.

Prihvatljivi troSkovi projekta za sufinanciranje su onda izraCunati sljede¢om formulom:

. DNR
EE = ECx (1—>.),

Gdje:

e EE- troSkovi projekta prihvatljivi za sufinanciranje
e EC- prihvatljivi troSkovi

o DNR- diskontirani neto prihod (dobitak)

e DIC- diskontirani troSkovi investicije

Diskontirani neto prihod (dobitak) je zbroj diskontiranog prihoda umanjen za operativne i
upravijacke troSkove projekta, te uvecCan za preostalu financijsku vrijednost projekta.
Diskontirani neto prihod je izracunat sljede¢om formulom:
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n
DNR = Z a*(R, — C.) + a"FRV,
t=0

Gdje:

e Rt- prihod u godini t

e Ct- troSkovi upravljanja i operacija u godini t
e a- diskontni faktor

e FRV- financijska preostala vrijednost

U slucaju da je diskontirani neto prihod (dobitak) maniji od O prije nego §to se uzme u obzir
preostala vrijednost, pro-rata aplikacija diskontnog neto prihoda treba se postaviti na 100%.

Medutim, treba napomenuti da, bez obzira na iznos prihoda ostvarenih od strane projekta,
pozitivni neto prihod moze biti rezultat postizanja ustede provedbom projekta, odnosno moze
postojati projekt ¢ijom provedbom su troSkovi upravljanja i odrzavanja nizi nego u scenariju
bez investicije. U tom slu€aju potrebno je izradunati diskontirani neto prihod u skladu s gore
navedenim smjernicama, osim ako se dokaZe da su ustede neutralizirane smanjenjem
subvencija.

3.7 FINANCIJSKA ODRZIVOST PROJEKTA

Projekt je financijski odrziv ako ima dovoljno sredstava za pokrice troSkova u fazi izgradnje i
fazi operacije. Cilj provjere financijske odrzivosti u projektima prometne infrastrukture je
dokazati da je korisnik projekta u moguénosti snositi sve financijske troSkove potrebne za
odrzavanje rada transportne infrastrukture (ukljuCujuéi dodatnu izgradnju sustava za
upravljanje prometom i sustava za naplatu cestarina) tijekom cijelog referentnog razdoblja.
Svi troskovi trebaju biti uklju€eni u analizu, uklju€ujuéi tro8kove upravljanja i odrzavanja, kao i
troSkove rehabilitacije.

lako se ova analiza odnosi na troSkove upravljanja i odrzavanja specifitnog projekta,
odrzivost cjelokupne nacionalne prometne mreze takoder treba adekvatno razmotriti. U tom
smislu, potencijalni prihodi projekta od cestarina, karata ili ostalih pristojbi bi trebali biti
dodijeljeni za upravljanje i odrzavanje postoje¢e mreze, a ne za izgradnju novih dijelova
ukoliko nisu potrebni.

Korisnik projekta mora jasno dokazati da ima dovoljno financijskih sredstava za osigurati
odgovarajuéu razinu i kvalitetu prometne infrastrukture kroz duze vremensko razdoblje. U
sluaju projekata koji generiraju neto prihode, prihodi bi trebali biti dovoljni za pokrivanje
troSkova upravljanja i odrzavanja; u suprotnom Ce biti dodijeljena subvencija za adekvatno
pokrivanje troSkova upravljanja i odrZzavanja. To znaci da zbrojeni (ne diskontirani) neto
novcCani tokovi moraju biti pozitivni za sve godine odabranog referentnog razdoblja.

U sluc€aju projekata koji ne generiraju neto prihode, kako bi se dokazala odrzivost projekta
mora biti navedeno kako Ce troSkovi biti pokriveni jasnim dugoro¢nim planom korisnika za
osiguravanje sredstava iz drugih izvora.
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3.7.1  KONSOLIDIRANI I1ZVJESTAJ O NOVCANOM TOKU PROJEKTA

Projekt se smatra financijski odrzivim ako ukupni nov€ani tok nije negativan u bilo kojoj od
navedenih godina projekta. Sve preostale vrijednosti se samo navode ako su financijski

realizirane u toj godini.
TABLICA 15 NOVEANI TOKOVI PROJEKTA

Novcani tokovi

1. Financijski troSkovi investiranja

2. Financijski operativni troSkovi

13. Vlastita sredstva (gotovina, doprinos
radu)

18. Novcani tok prihoda 7+8+9+10+17

19. Neto ukupnog novéanog toka 18-6

20. Neto zbrojenog financijskog novéanog
toka

Godina | Godina | Godina Godina
1 2 3 n
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4 DRUSTVENO-EKONOMSKA ANALIZA

Drustveno-ekonomska analiza procjenjuje doprinos projekta na ekonomsku dobrobit regije ili
zemlje. Ona uzima u obzir drustvo u cjelini, ne samo vlasnika infrastrukture (kao $to je slucaj
u financijskoj analizi).

Ekonomska analiza je usko vezana uz financijsku analizu zbog sljedeceg:

+ pretpostavke za financijsku i ekonomsku analizu bi trebale biti jednake, a odnose se
na: referentno razdoblje, investicijske troSkove, preostale vrijednosti, troSkove rada i
odrZavanja, scenarij bez projekta; i

+ financijske vrijednosti su uzete iz financijske analize i pravilno ispravljene za fiskalne
utjecaje

lako je metodologija jednaka, postoje znacajne razlike izmedu financijske i ekonomske
analize. Kako bi se izradila ekonomska analiza, potrebno je napraviti razne adaptacije u
financijskoj analizi, kao i procjenu drugih ekonomskih troSkova te doprinosa razmatranog
projekta.

Navedene adaptacije generalno ulaze u slijedece kategorije:

o Cijene iz sjene (eng. ,shadow prices®) i konverzijski faktori
e Fiskalni ispravci

¢ Ukljucivanje i monetizacija ne-trziSnih utjecaja

¢ Ukljucivanje dodatnih neizravnih utjecaja

4.1 PROCJENE EKONOMSKIH TROSKOVA PROJEKTA

Kako bi dosli do ekonomskih troskova, potrebno je adaptirati financijske troSkove tako da se:

o Naprave fiskalni ispravci
e TrziSne cijene pretvore u ‘prave’ cijene
e Uzmu u obzir vanjski utjecaji

Fiskalni ispravci i konverzija od financijskih do ekonomskih cijena se vrSe na nacin opisan u
ovom poglavlju. Adaptacije kao uzrok vanjskih utjecaja se rade zajedno s procjenom koristi
projekta.

4.1.1 PRORACUNSKI ISPRAVCI

Ekonomska analiza pocinje od financijskih procjena troSkova, no trziSne stope mogu
ukljuCivati poreze i subvencije koje uzrokuju distorzije i utjeCu na cijene. Kako bi se eliminirale
takve distorzije, generalno pravilo je iskljuciti sve indirektne poreze iz ekonomske analize
projekta.

Sve brojke u ekonomskoj analizi trebaju biti izrazene kao neto od indirektnih poreza. Takoder,
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svi inputi trebaju biti bruto od direktnih poreza. Tipi€an primjer indirektnog poreza je PDV, i
kao takav treba biti iskljucen iz ekonomske analize projekta (ovisno o statusu projekta, PDV
bi jo§ uvijek mogao biti primjenjiv u financijskoj analizi projekta). Drugi primjerci indirektnih
poreza kaoji trebaju biti iskljuceni iz ekonomske analize ukljuuju troSarine i poreze na gorivo.

Za razliku od indirektnih poreza, direktni porezi moraju biti ukljuCeni u svakoj ekonomskoj
analizi. Ovo se odnosi na sve inpute, ali ponajprije se radi o porezima na rad. Direktni porezi
na rad (koji trebaju biti ukljuceni u ekonomsku analizu) uklju€uju porez na dohodak, doprinose
za socijalno i mirovinsko osiguranje, te doprinose na bilo koju drugu socijalnu dobrobit.

Takoder, ispravak se mora napraviti u slu¢aju da postoje subvencije od strane javnog entiteta
prema promotoru projekta. Ako subvencija pokriva stvarne trodkove projekta, kao na primjer
besplatno koristenje zemlje, onda se te subvencije moraju dodati financijskom troSku projekta
kako bi se doslo do drustvenog troska.

Ako subvencija nije povezana s bilo kojim troSkovnim elementom projekta, onda se subvencija
ne uzima u obzir za proraCunske ispravke. Ovakve subvencije se moraju racunati kao Cisti
financijski transfer, i kao takve moraju biti isklju¢ene u ekonomskoj analizi.

4.1.2 OD FINANCIJSKIH DO EKONOMSKIH CIJENA

U analizi troSkova i koristi, glavni cilj je ocijeniti ulaganje u smislu njegovog drustvenog
doprinosa, a ne financijske vrijednosti. UoCene cijene (koristene u financijskoj analizi) ne
moraju nuzno odrazavati istinsku ekonomsku vrijednost inputa i outputa. Ovo se narodcito
moze dogoditi u slu€aju da su cijene inputa i outputa iskrivljene radi neefikasnost trzista, i ako
vlada nametne tarife koje nisu odraz troSkova.

Kao primjer, uzmimo u obzir scenarij u kojem postoji samo jedan proizvodac zeljeza u
Hrvatskoj. Takoder, pretpostavimo da ne postoji regulacija cijena u tom sektoru, i da taj
proizvoda¢ mozZe postaviti cijenu Zeljeza u Hrvatskoj na 20% viSe nego cijene Zeljeza na
svjetskom trzistu. U ekonomskoj procjeni, trziSna cijena zeljeza treba biti smanjena za razliku
cijena izmedu Hrvatske i svjetske cijene kako bi se dobila ‘stvarna’ cijena Zeljeza. No, u praksi
procjenjivanje ovakvih distorzija je tesko, i kao generalno pravilo trziSna cijena se uzima kao
ekonomska cijena.

U slu€aju drzavnih distorzija na trzistu, drzavna uprava bi trebala ponuditi podrsku u ocjeni
distorzija koje drzava uzrokuje financijskom cijenom koja je niza od stvarne ekonomske cijene.
U ekonomskoj procjeni, potrebno je napraviti ispravak i za ovu distorziju.

Struktura Hrvatske ekonomije kao dijela EU-a diktira da bi konverzijski faktor od 1:1 trebao biti
primjenjiv u vecini investicijskih i operativnih troSkova, ukljuuju¢i materijalne troSkove, ali ne
i za troSkove rada. Ovakav pristup se smatra ispravnim jer je Republika Hrvatska otvorena
ekonomija, ¢lanica EU carinske unije, sa zna€ajnim trgovanjem s drugim zemljama.

Ovaj konverzijski faktor nije primjenjiv u drzavama sa znacajnim grani¢nim porezima koje
iskrivljuju istinitu cijenu robe. Vecina Hrvatske medunarodne trgovine se dogada s drugim
zemljama EU-a, s kojima Hrvatska nema grani¢ne poreze ni carinske kontrole. Ako distorzije
i postoje u pojedinim sektorima, one nemaju velikog utjecaja i teSko su mijerljive. Zato,
generalno preporucujemo koriStenje standardiziranog 1:1 konverzijskog faktora osim ako ne
postoje snazni razlozi za koristenje nekog drugog faktora (s izuzetkom za cijenu rada).
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Strukturu troSkova u investicijskom projektu bolje je procijeniti za svaki projekt zasebno jer ¢e
donekle varirati ovisno o tipu projekta. Ukoliko to nije moguce ili praktiéno, analize prijasnjih
infrastrukturnih projekata u RH ukazuju da se moze koristiti sljede¢a podjela troSkova:

* Materijalni troSkovi 45%
» Troskovi rada 20%
» Troskovi energije 20%
» Ostali trodkovi 15%

U ekonomiji sa stopom nezaposlenosti viSom od “prirodne”, odnosno znacajno viSsom od 5-
7%, cijena iz sjene (ili ekonomska cijena) rada se dodatno umanjuje ne samo za porezno
opterecéenje, nego i za visoku stopu nezaposlenosti.

U slu€aju Hrvatske, s obzirom na visoku stopu hezaposlenosti, cijena iz sjene zarad je obrnuto
korelirana sa stopom nezaposlenosti. Sljede¢a formula se moze primijeniti za kalkulaciju
troSkova za rad za radnike na infrastrukturnim projektima kako bi se uzeo u obzir tzv.
“‘unemployment effect”, tj. viSak dostupnih radnika u odnosu na potrebe gospodarstva:

SW = W*(1-t)*(1-u)

Gdje je SW cijena rada iz sjene, W je trziSna cijena rada, t je porez na dohodak na bruto cijenu
rada (iskljuCuju¢i doprinose iz i na bruto iznos cijene rada), a u je stopa nezaposlenosti u
drzavi.

Korektivni faktor (CF) kojim se od cijene rada dolazi do cijene rada u sjeni racuna se kao:

CF = (1-t)*(2-u)

Drugacije napisano,

SW =W *CF

Tablica 16 ispod daje pregled zadnjih dostupnih podataka potrebnih za izracun cijene rada iz
sjene. Uzeti su podaci za prosjeCnu cijenu rada u niskogradnji kao najrelevantniji za
infrastrukturne prometne projekte.

TABLICA 16 PODACI ZA IZRACUN CIJENE RADA 1Z SJENE

Podaci za izracun cijene iz sjene (u HRK)

5.431

7.539

17,2%

8.836

15% + 5% = 20%
6.031

10%
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17,3%

Ubacujuéi podatke iz gornje tablice u formulu, dobijemo sljedeéi korektivni faktor za RH:
CF = (1-t)*(1-u) = (1-10%) * (1 — 17,3%) = 0,74

Kada se cijena rada pretvara u cijenu rada iz sjene na CBA projektima u RH, preporucuje se
koriStenje korektivhog faktora od 0,74.

Buduci da se korektivni faktor primjenjuje samo za troSkove rada dok je za sve ostale troSkove
1, uprosjeceni korektivni faktor za ukupne troskove (“WOCF”) iznosi:

WOCF=0,2*0,74+0,8*1=0,948

Izracun u ovom pod poglavlju je preporucljivo nanovo raditi barem jednom godi$nje, posebno
zbog stalnih promjena u cijeni rada i stopi nezaposlenosti te eventualnih buducih promjena
porezne politike.

4.2 1ZRACUN NETO EKONOMSKIH KORISTI PROJEKTA

4.2.1 PROCJENA EKONOMSKIH UTJECAJA PROJEKTA

Svaki projekt stvara ucinke koji nisu odmah lako uodljivi na trzitu. Ti u€inci mogu utjecati na
korisnike infrastrukture, ali i na Sire drustvo (takvi utjecaji su oznaceni kao eksternalije). Bez
obzira na to Sto nemaju mjerljivu trZiSnu vrijednost, takvi utjecaji imaju znacajnu drustvenu
vrijednost i zato trebaju biti ukljuCeni u procjenu drustvenoga doprinosa projekta. Tipi¢ni
primjeri takvih utjecaja u prometu ukljuuju ustede na vremenu, smanjenje broja nesreca,
smanjenje razine buke, nizi nivo zagadenja okolisa, itd.

Netrzidni utjecaji su obi¢no lako prepoznatljivi, ali ih je teSko kvantificirati i procijeniti. Metode
za procjenjivanje njihove vrijednosti uklju€uju metodu “spremnosti plaéanja” (bazirano na
subjektivnoj vrijednosti Zelja korisnika), dugoro€nu metodu grani€nih troSkova, ili procijenjenu
vrijednost kroz izraCun oportunitetnih troSkova.

Popis netrziSnih utjecaja uklju¢enih u ekonomsku analizu treba reflektirati netrZiSne utjecaje
identificirane u drugim dijelovima procesa apliciranja na fondove. Prije svega, ispunjenje
cilieva projekta mora biti istrazeno i dokazano u ekonomskoj analizi. Na primjer, kada
podnositelj zahtjeva planira izgraditi obilaznicu koja bi umanijila vrijeme putovanja za 50%, ovo
umanjenje mora biti dokazano u studiji izvodljivosti (ili sli¢noj studiji) i svi utjecaji izgradnje
moraju biti ukljuCeni u analizi troSkova i koristi. U tom smislu, ekonomska analiza mora
reflektirati sve identificirane utjecaje na okoli§ izazvane projektom. Dakle, podnositelj zahtjeva
mora alocirati dovoljne resurse u ranim fazama pripreme projekta kako bi se identificirali takvi
netrziSni utjecayji, te u preciznijoj evaluaciji i kvantifikaciji istih.
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Postoje nekoliko metoda za procjenjivanje dobitaka na razini korisnika, prikazanih u tablici
ispod:

TABLICA 17 DOBICI NA RAZINI KORISNIKA

Dobici na razini korisnika

1. Ustede na vremenu putovanja (metode procjene
ukljucuju izrazene preference, otkrivene Izrazene preference, otkrivene preference, pristup ustede
preference, pristup ustede)

2. Ustede na troSkovima upravljanja vozilima TrziSne vrijednosti

3. Operacijski troSkovi upravitelja TrziSne vrijednosti

. . . s Izrazene preference, otkrivene preference, metoda ljudsko
4. Snizen broj nesre¢a na odredenoj dionici P ’ P ’ ! 9

kapitala
5. Snizenje buke WTP/WTA kompenzacija, metoda hedonisti¢ke cijene
6. Ekoloski dobici i snizeno zagadenje zraka Cijene u sjeni stetnih plinova

1IZVOR CBA GUIDE TABLE 3.3

Takoder, povecanje prometa ili ljudi koji koriste odredenu dionicu moze biti ukljuéeno medu
ekonomske ili druStvene dobiti jednog projekta. Na primjer, zna¢ajno poboljSanje ZeljezniCke
mreZe te niZi troSak putovanja vlakom mozZe rezultirati pove¢anom potraznjom i od ljudi koji
prije ne bi putovali a sada hoce, kao i od ljudi koji su prije koristili drukcija sredstva putovanja
(npr. automobili, autobusi, ili avioni), ali se prebacuju na putovanja vlakom. ProsjeCna
promjena u generiranom/induciranom prometu se uvijek izraunava primjenjujuéi takozvano
pravilo polovice (“rule of half’). Pravilo polovice se moze koristiti kao aproksimacija i za
preusmjereni promet iz jednog nacina prijevoza u drugi u sluaju da ne postoji dobro
razumijevanje generalnih troSkova putovanja (odnosno kada ne postoji prometni model).

Za viSe detalja oko nacina kalkulacije, moze se pogledati Guide to Cost-Benefit Analysis of
Investment Projects, sekcija 3.8.

4.2.2 SAZETAK EKONOMSKIH KORISTI

Kako bi se izraCunala ekonomska korist svake investicijske opcije projekta, primarno se
procjenjuje drudtvena i ekonomska razlika izmedu scenarija bez projekta i scenarija s
projektom. Razlika izmedu navedene dvije opcije predstavija neto drustveno-ekonomsku
korist za odredenu kategoriju ekonomskog utjecaja (npr. vremenski troSkovi, troSkovi rada
vozila, itd).
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Ukupan zbroj svih neto ekonomskih koristi predstavlja druStvene i ekonomske koristi cijelog
projekta (to jest jednu od opcija ulaganja).

Izradun ekonomske prednosti svake od investicijskih opcija bi trebao biti predstavljen u obliku
tablice (ispod). Primjeri sazetaka neto drustvene i ekonomske koristi investicije u prometnicu
(u vrijednost i postocima) prikazani su u sljedeéim tablicama.

TABLICE 18A | 18B IZRACUN EKONOMSKIH KORISTI PROJEKTA

Operativni Zraénog | Klimatskih

zagadenja | promjena

Vrijeme/troskovi | troSkovi
vozaca vozila

e Ukupno

Gornje tablice su samo primjer, jer ¢e svaki projekt imati svoj specifiCni popis koristi i troSkova.
Sve ustede u socijalnim troSkovima se smatraju koristima, dok se svi negativni utjecaji
smatraju troSkom. Ovisno o odabranoj opciji investiranja, mogu se o€ekivati razliiti stupnjevi
drustveno-ekonomskih doprinosa svake kategorije troska (npr. vrijeme, troSkovi vozila itd.)

Na primjer, u slu€aju ulaganja na samo jednoj lokaciji na cesti ili prometnici (na primjer na
krizanju pjeSackog puta s cestom), mogu se o€ekivati znacajni dobici na sigurnosti i smanjenju
broju nesreca, dok ¢e vjerojatno postojati gubici na vremenu za vozace koji prolaze takvo novo
krizanje (uz dobitke vremena za pjeSake).

Analogno, u slu€aju proSirenja prometnice na 4-traCnu da bi se omogucio veéi kapacitet

prometovanja vozila, mogu se oc€ekivati koristi na vremenu vozaca i broju nesreca, a povecati
troSkovi upravljanja i odrzavanja.
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4.3

|ZRACUN DRUSTVENO-EKONOMSKIH POKAZATELJA USPJESNOSTI |

INTERPRETACIJA REZULTATA

Sljedeci ekonomski pokazatelji u€inka moraju biti izraéunati i evaluirani:

Ekonomska neto sadasnja vrijednost (ENPV- ‘Economic Net Present Value’):
umanjena vrijednost buduce neto koristi. IzraCun ENPV-a je klju¢ni element u procjeni
projekta, jer projekti s pozitivnim ENPV-om se mogu provesti i imaju pravo na
sufinanciranje iz EU fondova. Formula za izraCun je sljedeca:

ENPV =) X, /(1+i)'
t=0

gdje (X) predstavlja nov€ani tok u odredenoj godini, (i) je diskontna stopa i (t) je
trenutacna godina.

Socijalna stopa povrata (ERR- Economic Rate of Return): diskontna stopa kada je
ENPV jednak nuli.

To jest, ako ENPV =) X /(1+i) =0 , onda i=ERR

t=0
ERR mora biti viSi nego drustvena diskontna stopa (Social Discount Rate) od 5%.

Omjer troSka i koristi (BCR- benefit cost ratio): BCR pokazuje omjer koristi i troSkova
za sadas$nju vrijednost u odnosu na cijeli referentni period. Omjer BCR-a bi trebao biti
viSi od 1. Sam po sebi BCR nudi limitiranu informaciju jer ne ukazuje na apsolutne
vrijednosti troSkova i koristi, nego samo na njihov omjer.

ENPV je najvazniji i pouzdani pokazatelj socijalne analize troSkova i koristi, i smatra se
klju¢nim pokazateljem ucinkovitosti u evaluaciji projekta, no i ERR i BCR su takoder bitni
indikatori drustvene isplativosti projekta.

U principu bi svi projekti s ERR-om manjim od drustvene stope popusta ili negativnim ENPV-
om trebali biti odbijeni. Medutim, u nekim iznimnim slu€ajevima, projekt mozZe biti predlozen
za EU financiranje ako ima negativni ENPV pod uvjetom da ima vazne prednosti koje nisu
nuzno izrazene u nov€anom smislu (npr. ¢uvanje bioloSke raznolikosti, zastite kulturnih
bastina). Ovakvi slu€ajevi se trebaju smatrati izuzetnima, i izvjeSée o ocjenjivanju projekata
mora imati uvjerljive dokaze da druStvena korist od projekta premasSuje druStvene troSkove,
Cak i ako te koristi nisu uspjeSno kvantificirane od strane podnositelja zahtjeva.
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5 PROCJENA RIZIKA PROJEKTA

Procjena rizika omogucuje korisniku bolje razumijevanje nacina na koji se odredeni utjecaiji
projekta mogu promijeniti ako se klju¢ne varijable projekta razlikuju od oCekivanih. Kako bi se
osigurala ekonomska opravdanost i financijska prihvatljivost projekta, procjena rizika treba
utvrditi koji su rizici prihvatljivi, a nad kojim rizicima je potrebno provesti postupke ublazavanja.

S druge strane, procjena rizika predstavlja nacin za rjeSavanje nesigurnosti i nepredvidljivosti
u pretpostavkama i predvidanjima kako bi se ojacalo povjerenje da je odluka o investiranju u
projekt ispravna.

Procjena rizika provodena za zahtjev za financiranje predstavlja sliku uo€enih rizika projekta
samo u vrijeme podnoSenja zahtjeva za financiranje. Medutim, korisnik bi trebao stalno
azurirati procjenu rizika kroz provedbu cijelog projekta kako bi se moglo pratiti i upravljati
postoje¢im i novim rizicima na odgovarajucéi nacin. Razli¢iti rizici mogu biti relevantni ili imati
razliCitu vjerojatnost nastanka ili stupanj ozbiljnosti u razli¢itim fazama projekta.

Procjena rizika obuhvaca i analizu osjetljivosti i analizu rizika. U nastavku poglavlja, opisane
su metodoloske smjernice o provedbi procjene rizika. Na kraju poglavlja je sazetak potrebnih
izlaznih pokazatelja za (i) analizu osjetljivosti i (ii) analizu rizika.

5.1 ANALIZA OSJETLJIVOSTI

Svrha analize osjetljivosti je identificirati “kriticne” parametre, tj. one parametre Cije varijacije
(pozitivne ili negativne) imaju najveci utjecaj na pokazatelje uspjeSnosti projekta. U sluaju da
je opcija implementacije odabrana u ranijoj fazi projektne analize, prihvatljivo je limitirati
analizu rizika na odabranu investicijsku opciju.

Kao S§to je navedeno, analiza osjetljivosti treba identificirati "kriti€ne" varijable. KritiCne
varijable su one Cija £ 1% varijacija u osnovnom investicijskom scenariju rezultira varijacijom
vecom od £ 1% u ENPV i FNPV (u ekonomskoj i financijskoj analizi). Analiza se provodi tako
da se elementi projekta mijenjaju (ili variraju) jedan po jedan dok se ostali elementi drze
konstantnim.

Takoder, analiza osjetljivosti sadrZi izraCun promjenjivih vrijednosti koje su definirane kao
postotak promjene u analiziranim varijablama koja ¢ine NPV da bude jednak nuli. Kada je
promjenjiva vrijednost za odredenu varijablu relativno blizu njene vrijednosti u osnovnom
scenariju, rizik se moze smatrati ozbiljnim i potrebno je provesti mjere olak8avanja rizika
unutar samog projekta (u pripremnoj, provedbenoj i operativnoj fazi). U najmanju ruku,
promjenjive vrijednosti se moraju izracunati za promet, kapitalna ulaganja i ustedu vremena.

Dodatno, analiza osjetljivosti bi trebala biti komplimentirana s analizom scenarija (u kojima se
jedan ili viSe parametra mijenja istovremeno).

Prezentirani rezultati analize osjetljivosti moraju najmanje ukljuCivati imena analiziranih
varijabli, preporucenu pretpostavljenu postotnu promjenu te apsolutnu vrijednost testiranog
indikatora.

Preporucuje se osigurati tumacenje navedenih rezultata te pokazati, je li planirana investicija
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jos uvijek smislena kada su se neke klju€ne varijable promijenile. Ako, nakon uzimanja u obzir
promijenjene varijable, projekt joS uvijek pokazuje potrebne minimalne pokazatelje
ekonomskog ucinkovitost (ENPV> 0; ERR> 5%), projekt ¢e i dalje biti ekonomski opravdan.

Ako za koja varijabla padne ispod minimalne razine (ENPV<0; ERR<5%), ta varijabla treba
biti predmet detaljnije analize rizika. Detaljnija analiza moguée varijacije u varijabli bi trebala
ukljucivati vjerojatnost dogadanja i identifikaciju mogucéih mjera za umanjenje rizika.

5.2 ANALIZA RIZIKA
Kako bi se napravila procjena rizika projekta, preporucljivo je izraditi i analizirati sljedece:
o ldentifikacija rizika
o Kvalitativna analiza rizika
e Pracenje
e Kvantitativna analiza rizika

Metodologija provodenja spomenute faze opisana je u nastavku; rezultati trebaju biti
sintetizirani putem prikazane tablice procjene rizika iz proSlog poglavlja, te se trebaju i
interpretirati.

Identifikacija rizika

Korisnik treba identificirati sve rizike koji bi mogli imati utjecaj na projekt; nekoliko uobi¢ajenih
rizika za prometne projekte prikazano je u tablici u nastavku. Za svaki je rizik potrebno
identificirati smatra li se aktivnim ili ne. Ukoliko se ne smatra aktivnim, potrebno je to ukratko
objasniti. U slu¢aju da je rizik identificiran kao aktivni, mora se provesti detaljna kvalitativha
analiza, kao &to je opisano u nastavku.

TABLICA 19 MOGUCI RIZICI PROJEKATA PROMETNE INFRASTRUKTURE

Rizici potraznje:

Razli¢ite prometne prognoze od predvidanih

Rizici dizajniranja:

Neadekvatne ankete

Neadekvatne procjene u dizajnu troSkova

Rizici uprave i nabave:

Proceduralna kasnjenja

Odobrenja za gradenje

Komunalna odobrenja




Rizici otkupa zemljista:

Vecdi tro8kovi zemljiSta od predvidanih

Proceduralna kasnjenja

Gradevinski rizici:

Prekoragenja troSkova projekta

Poplave, odroni i sli¢no

Arheolo$ka nalazista

Rizici povezani s izvodacem radova (bankrot, nedostatak resursa)

Operativni rizici:

TroSkovi pogona veci od ocekivanih

Financijski rizici:

Manje naplaéene cestarine od ocekivanih

Regulatorni rizici:

Promjene uvjeta zastite okoliSa

Ostali rizici:

Protivljenje javnosti

Kvalitativha analiza rizika
Za svaki pojedini identificirani rizik, moraju se opisati i analizirani sljedeci aspekti
e Uzrok: §to uzrokuje rizik?

o Posljedica: kakav ¢e ucinak na troSkove rizik imati / koristi / vrijeme provedbe /
financiranje i financijsku odrzivost?

¢ Nositelj rizika: nositelj rizika je osoba koja je dobila ovlastenje za upravljanje odredenim
rizikom te je odgovora za taj rizik. To moze biti korisnik, upravljacko tijelo, provedbeno
tijelo, resorno ministarstvo, izvodac i drugi. Ukoliko se ne radi o korisniku koji je vlasnik
rizika, potrebno je opisati na€ine na koje korisnik moze utjecati na nositelja rizika.

e Faza projekta u kojoj se javlja rizik - navesti postoji li rizik u bilo kojem od sljedeceg:
pripremnoj fazi, fazi implementacije ili operativnom razdoblju. Ako se rizik javlja samo
u fazi koja je zavrSena u trenutku podnoSenja / azuriranja dokumentacije, tada je rizik
"zatvoren" (kao Sto je opisano u prepoznavanju rizika gore) te se viSe ne treba
ocjenjivati.

e Vjerojatnost: vrednujte vjerojatnost rizicnog dogadaja na skali A-E

e Tezina: vrednujte utjecaj rizicnog dogadaja na skali |-V
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Razina rizika: kombinacija vjerojatnosti i utjecaja rezultira rizikom na skali od E&etiri
razine (niska / umjerena / visoka / veoma visoka)

Razina rizika je kombinacija vjerojatnosti i ozbiljnosti. Sto je razina rizika via, potrebno je vise
opravdanja i ublazavanja kako bi se rizik smanjio na prihvatljivu razinu.

A

S
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Nizi rizik Visoki Rizik

v

Ozbiljnost Rizika

Potrebno je istaknuti da rizik od klimatskih promjena takoder treba biti sastavni dio cjelokupne
kvantitativne analize rizika.

Mjere ublazavanja, adaptacije i otpornosti rizika klimatskih promjena trebaju se izloziti. Unutar
predstavljenog okvira, specificne preporuke odnose se na relevantnu dokumentaciju,
objavljenu od strane Europske komisije i Ministarstva okolisa.

Mjere ublazavanja i raspodjele

Nakon §to se rizici identificiraju i ocijene, strategija odgovora i mjere ublazavanja trebaju se
definirati za svaki rizik. Navode se Cetiri opc¢e strategije:

Spreéavanje: znaci promjenu projektnog plana, kako bi se otklonio rizik ili procijenio
utjecaj rizika na projekt. Te promjene mogu podrazumijevati promjene u dizajnu,
poslovnom modelu, shemi financiranja ili obliku ugovora.

Ublazavanje: podrazumijeva smanjenje vjerojatnosti ili u€inka rizika, implementirajuci
izmjene u projektu, poput drugacijeg dizajna, planiranja ili materijalne koristi. Razlika
u odnosu na strategiju "spreCavanja” je da je u ovom slucaju rizik samo smanjen, a ne
i uklonjen.

PrenoSenje: podrazumijeva prijenos odgovornosti za rizik na treéu osobu, uz
odredenu cijenu. Osiguravaju¢a drusdtva su najoCitiji primjeri takve treCe osobe;
medutim, u procesu to moze biti i neka druga strana, kao sto je izvodac radova.

Toleriranje: strategija u situacijama u kojima se rizik ne moze izbjeéi, smanijiti ili
prenijeti te se stoga jednostavno tolerira. Mora ukljucivati krizni plan u slu¢aju da se
dogadaj ostvari, ali ne zahtijeva nikakve a priori akcije.
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Pracenje rizika

Korisnik mora prikazati svoje postojeée strategije pracenja rizika, kako bi se naknadno mogla
ocijeniti ispravnost procjene rizika te u€inkovitosti mjera ublazavanja rizika. Moze se prikazati
kratki opis postupaka pracenja i protokola koji koriste zaposleni.

Kvantitativna analiza rizika

Potrebno je provesti probabilistiCku analizu rizika, ukoliko je izloZzenost riziku signifikantna, a
ovisno o koli€ini i dostupnosti podataka unutar projekta. lako nisu obvezni, korisnici se poticu
da koriste distribucije vjerojatnosti, temeljene na povijesnim podacima projekta (kada su takvi
podaci dostupni), u svrhu izvedbe kvantitativne analize rizika za varijable poput kapitalnih
izdataka, trajanja provedbe projekta, vrijednosti ekonomskih koristi te prometa.

U sektoru prometa, kritiCne parametre obi¢no predstavljaju investicijski troSkovi, potraznja te
provedba projekta uz kasnjenje (uzrokuje smanjenje koristi). Nakon prikupljanja i analize
podataka, funkcija vjerojatnosti, funkcije distribucije za ERR, ENSV, FNSV i (kada je moguce)
FRR, mogu se izraCunati pomoéu Monte Carlo simulacije ili sli¢nih alata.

U meduvremenu, kada distribucija vjerojatnosti nije dostupna, analiza je ograni¢ena na
kvantitativni dio.

5.3 OCEKIVANI OUTPUT PROCJENE RIZIKA

Analiza osjetljivosti

Kao $to je gore opisano, analiza osjetljivosti treba prikazati "kriticne" varijable projekta, kao i
izracun njihove osjetljivosti na promjene sa svrhom prosudbe rizika projekta te mogucnosti
poduzimanja radnji za sprjeCavanje rizika.

Naposljetku, analiza osjetljivosti uklju€uje analizu scenarija u kojoj se razmatraju utjecaji
razliitih varijanci na klju¢ne varijable, kao i kombinacije tih vrijednosti. Nakon Sto bude
moguce provesti kvantitativnu analizu rizika, ovo ¢e poglavlje sadrzavati vjerojatnosti
razmatranih scenarija, kao i vjerojatnosti promjenjivih vrijednosti.

Prezentacija outputa analize rizika

Output analize rizika ukljuCuje identifikaciju rizika iz tablice dopunjene matricom rizika
(prezentacija formata tih podataka moze se prilagoditi onako kako autor smatra prikladnim).

Kao Sto je ve¢ spomenuto, samo kad je kvantitativha analiza napravljena biti ¢e moguce
matricu upotpuniti vjerojatnostima kriti€nih varijabli, $to ¢ée omoguditi dobivanje formula
vjerojatnosti i statistiCkih financijskih i ekonomskih pokazatelja uspjeSnosti.

Gore provedena analiza trebala bi biti popraéena opisom matrice rizika, a posebice rizika koji
se javljaju nakon preventivnih mjera i mjera otklona.

U gornjoj tablici faza projekta i kategorija rizika su odvojeni, buduci da se rizici mogu pojaviti
u razli¢itim fazama.
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Nositelj rizika i nositelj mjera ublazavanja ne mogu biti ista osoba.

6 PROJEKTI CESTA

Najvazniji ciljevi svih znacajnijih ulaganja u razvoj cestovnog prometa ukljuCuju stvaranje
efikasnijeg i brzeg protoka prometa, poboljSane sigurnosne uvjete na prometnicama,
unapredenije ekoloske efikasnosti i poboljSanu pristupaénost kljuénim prometnicama.

Opis kljuénih ciljeva projekta je prvi korak u izradi opseznih parametara za analizu. Projekti
cesta izmedu ostalog ukljuéuju:

e Izgradnju novih prometnica

o Rekonstrukciju postoje¢ih prometnica (povecanje kategorije ceste, dodavanje broja
traka, ostale radnje na povec¢anju kapaciteta)

¢ Rehabilitaciju postoje¢ih prometnica (ojacanje kolni¢ke konstrukcije, rekonstrukcije
objekata, proSirenje kolnika, dodavanje staza, rekonstrukcija raskrizja)

o Rekonstrukciju raskrizja

6.1 ANALIZA OPCIJA

Analiza opcija se izraduje po metodologiji opisanoj u poglavlju 2. ovoga priru¢nika.
6.2 FINANCIJISKA ANALIZA

6.2.1 PROCJENA FINANCIJSKOG TROSKA PROJEKTA

Troskovi projekta cesta uklju€uju ne samo troSkove izgradnje, nego i troSkove vezane za
nabavu potrebne tehnologije, otkup zemljista, pripremu projekta, te odrzavanje i upravljanje
nakon izgradnje ili rehabilitacije prometnice.

Kako je navedeno gore, referentno razdoblje za razmatranje financijskih troSkova projekta je
25 godina od predaje zahtjeva za nadoknadu sredstava.

6.2.1.1 TROSKOVI INVESTICIJE

Ukupni troskovi investicije, kao i njihova detaljna analiza, trebaju biti jasno prikazani i vidljivi u
projektnoj dokumentaciji. Struktura investicijskih tro§kova prikazana u financijskoj analizi treba
ukljucivati podatke o specificnim stavkama i aktivnostima u investiciji, te odnos razlicitih
troSkova u odredenim godinama. Za viSe informacija, pogledajte poglavlje 3. ovog priru¢nika.

Osnovni princip izra¢una ukupnih investicijskih troSkova kao ulazni podatak za izradu
CBA analize potrebno je izraditi temeljem izraCuna troskova iz projektne
dokumentacije.

U ranim fazama izrade CBA analize, ukoliko ne postoji dovoljno razradena projektna
dokumentacija i izra€un investicijskih troSkova, odnosno u slu€aju da je detaljni budzet
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projekta zastario i viSe nije valjan, sadrzi neto¢ne brojke, iliima neke druge limitirajuée faktore,
moguce je izracun ukupnih troSkova procijenit mnoZenjem vrijednosti prikazanih u tablicama
u nastavku s duljinom trase ceste, odnosno udjelom pojedine grupe troSkova. Vrijednosti u
tablici odnose se na asfaltirane ceste.

Izra¢un na osnovu tablica u nastavku moguce je primijeniti samo u slu¢aju izrade preliminarne
CBA analize.

Investicijski troSkovi predstavljaju slijedeée osnovne grupe troskova:

o Tro8kovi izgradnje trase ceste
e TroSkovi izgradnje Cvorista

e TroSkovi izgradnje objekata

o Tro8kovi izgradnje tunela

o Troskovi izrade projekta

e Troskovi nadzora i savjetovanja
o TroSkovi otkupa zemljista

Investicijski troskovi trase ceste predstavljaju jediniéne troSkove izgradnje ceste po km ceste
za osnovne grupe radova i to: pripremni radovi, zemljani radovi, odvodnja, oprema u ovisnosti
o kategoriji ceste i podrucju planiranog projekta.

TABLICA 20 INVESTICIJSKI TROSKOVI PROJEKTE CESTA

Kategorija ceste Investicijski troSkovi trase ceste (mil. HRK/km)

teren teren teren teren
Autocesta 2x3 trake 19,70 26,05 36,55 51,29
Autocesta 2x2 trake 13,78 18,22 25,56 35,87
Brza cesta 2x2 10,33 13,66 19,17 26,90
Drzavna cesta 5,99 6,47 7,19 7,99
Zupanijska cesta 4,46 4,91 5,58 6,20
Lokalna cesta 3,42 3,76 4,28 4,75

Izvor: Autor — baza cestovnih projekata

Investicijski troskovi Cvorista predstavljaju jedini¢ne troSkove izgradnje po Cvoristu i to u
ovisnosti da li je CvoriSte u razini ili izvan razine i podrucju planiranog projekta.
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TABLICA 21 INVESTICIJSKI TROSKOVI CVORISTA

Kategorija ceste

Cvoriste izvan razine
Cvoriste u razini

Izvor: Autor — baza cestovnih projekata

Investicijski troSkovi ¢vorista (mil.

HRKI/CEvoriste

Nizinski | Brezuljkasti Brdoviti | Planinski
teren teren teren teren

10,98 15,40

0,68 0,74 0,82

22,23

1,10

Investicijski troSkovi izgradnje objekata predstavljaju jediniCne cijene objekata po km trase
objekta i to za dvije kategorije objekata, objekti raspona standardnog raspona i objekti velikih
raspona u ovisnosti o kategoriji ceste i podruéju planiranog projekta.

TABLICA 22 INVESTICIJSKI TROSKOVI OBJEKATA

Kategorija ceste

Autocesta 2x3 trake
Autocesta 2x2 trake
Brza cesta 2x2
Drzavna cesta
Zupanijska cesta
Lokalna cesta

Izvor: Autor — baza cestovnih projekata

Investicijski troSkovi
objekata (mil. HRK/km)

Objekti Objekti
standardnog velikih
raspona raspona
189,92 335,16
138,24 243,96
109,82 193,80
71,06 125,40
62,02
45,22

Investicijski troSkovi izgradnje tunela predstavljaju jedini€nu cijenu jedne tunelske cijevi po km
trase tunela i to za tri grupe tunelske kategorije, ovisno o tezini iskopa i kategoriji ceste.
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TABLICA 23 INVESTICIJSKI TROSKOVI TUNELA

Kategorija ceste Investicijski troSkovi tunela
(mil. HRK/km) *

-1 -1 |Iv-v
kateg. kateg. | kateg.

Autocesta 2x3 trake 91,20 106,4 121,60
0

Autocesta 2x2 trake 60,80 76,00 91,20

Brza cesta 2x2 60,80 76,00 91,20

Drzavna cesta 54,72 68,40 82,08

Izvor: Autor — baza cestovnih projekata

TrosSkove projektiranja potrebno je procijeniti u iznosu od 4% zbrojenih vrijednosti troSkova
izgradnje trase, Cvorista, objekata, tunela.

TroSkove nadzora i savjetovanja potrebno je procijeniti u iznosu od 3% zbrojenih vrijednosti
troSkova izgradnje trase, ¢vorista, objekata, tunela.

Troskovi otkupa zemljiSta mogucée je procijenit sukladno Zakonu o procjeni vrijednosti
nekretnina (NN 78/15).

Obzirom na sloZenost postupka i moguéu nedostatnost potrebnih podataka prilikom procjene
troSkova otkupa zemljiSta predlaze se koriStenje prema tablici u nastavku.

TABLICA 24 TROSKOVI OTKUPA ZEMLJISTA

Troskovi otkupa zemljista
(HRK /m2)

Gradevinsko zemljiste 1.596,00 760,00 456,00
Oranice 28,58

Livade 11,42

Pasnjaci 7,08

Izvor: Autor — javno dostupni podaci; DZS
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6.2.1.2 TROSKOVI UPRAVLJANJA

TroSkovi upravljanja u projektima cesta obi¢no se sastoje od tri ¢imbenika: redovitog
odrzavanja, izvanrednog odrzavanja i administrativnih troSkova upravljanja. Samo se
inkrementalni troSkovi upravljanja i odrzavanja uklju€uju u analizu troSkova. Za viSe
informacija, pogledajte poglavlje 2. ovog priru¢nika.

Podnositelj zahtjeva treba uzeti u obzir u€inak nove ceste i kako ona specificno djeluje na
troSkove za svaki od projekata. U slu€ajevima kada ne postoji analiza financijskih u€inaka
realizacije projekta na troSkove odrzavanja, povecane troSkove upravljanja i odrzavanja
moguce je izracunati prema tablicama u nastavku gdje su oni prikazani po kilometru ceste.

Troskovi redovitog odrzavanja predstavljaju troSkove poslovnih aktivnosti koje se provode
redovito, svake godine referentnog razdoblja. Ove aktivnosti predstavljaju skup mjera i radniji
koje se obavljaju tijekom veceg dijela godine ili cijele godine na cestama ukljuujuéi i sve
objekte i instalacije, sa svrhom odrzavanja prohodnosti i tehni¢ke ispravnosti cesta i sigurnosti
prometa na njima. U tablici u nastavku dani su troskovi redovnog odrzavanja po kategoriji
ceste po km duljine $to ukljucuje i troSkove odrZzavanja tunela, mostova, objekata.

TABLICA 25 TROSKOVI REDOVITOG ODRZAVANJA

Troskovi redovitog
odrzavanja (HRK /km)

Autocesta 2x3 trake 244.025
Autocesta 2x2 trake 177.849
Brza cesta 2x2 140.625
Drzavna cesta 63.340
Zupanijska cesta 47.049
Lokalna cesta 47.049

Izvor: Autor / Program gradenja i odrzavanja javnih cesta za razdoblje 2013. do 2016.godine

Troskovi izvanrednog odrzavanja predstavljaju troSkove poslovnih aktivnosti koje se provode
izvanredno, a predstavljaju povremene radove koji se obavljaju radi mjestimiénog poboljSanja
pojedinih dijelova ceste bez izmjene tehniCkih elemenata ceste, osiguranja sigurnosti,
stabilnosti i trajnosti ceste i cestovnih objekata i poveéanja sigurnosti prometa.
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IzraCun troSkova izvanrednog odrzavanja za nove ceste treba predvidjeti u 10. godini nakon
izgradnje, a rokovi padaju nakon 10., 20. i 30. godine u referentnog perioda.

U tablici u nastavku dani su troSkovi izvanrednog odrzavanja na godi$njoj razini po km ceste
izradeni temeljem podataka o planiranim ulaganjima za izvanredno odrZzavanje u javne ceste
za period od 2013. do 2016. godine.

TABLICA 26 TROSKOVI IZVANREDNOG ODRZAVANJA

Troskovi izvanrednog
odrzavanja (HRK /km)

Autocesta 2x3 trake 174.853
Autocesta 2x2 trake 127.435
Brza cesta 2x2 100.763
Drzavna cesta 62.264
Zupanijska cesta 19.953
Lokalna cesta 19.953

Izvor: Autor / Program gradenja i odrzavanja javnih cesta za razdoblje 2013. do 2016.godine

TroSkovi redovnog i izvanrednog odrzavanja mogu se modelirati i pomocu sloZenog softvera
za procjenu projekta, kao HDM4. Odluku o primjeni HDM4 modela mozZe donijeti podnositelj
zahtjeva.

Operativne troSkove upravljanja predstavljaju uglavnom rezijski troSkovi koji se odnose na
administraciju cestovne mreze. Ovi troSkovi su po svojoj prirodi u mnogim slu€ajevima fiksni,
ali mogu biti i promjenjivi uslijed promjene opsega cestovne mreze onoga tko njome upravlja.
Ukoliko ¢e projekt stvoriti dodatne/inkrementalne troSkove upravljanja to je vrlo tesko za
odrediti. Obi¢no bi podnositelj zahtjeva trebao odrediti dodatne/inkrementalne troSkove
upravljanja koji ¢e nastati zbog primjene dodatnih kilometara cestovne mreze.

Temeljem dostupnih podatka (Hrvatske ceste; Hrvatske autoceste), trenutno prosjecni
troSkovi upravljanja po km cesta iznose.

e drzavne ceste 24.246 HRK/km (Hrvatske ceste)
e autoceste 90.292 HRK/km (Hrvatske autoceste)
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Preporuca se da inkrementalne troSkove odrzavanja i upravljanja koji ¢e nastati zbog primjene
dodatnih kilometara cestovne mreze odredi podnositelj zahtjeva.

6.2.1.3 TROSKOVI REHABILITACIJE

Ukupni troSkovi rehabilitacije, kao i njihova detaljna analiza, trebaju biti jasno prikazani i vidljivi
u projektnoj dokumentaciji. Struktura investicijskih troSkova prikazana u financijskoj analizi
treba ukljucivati podatke o specifi€nim stavkama i aktivhostima u investiciji, te odnos razli€itih
troSkova u odredenim godinama. Za viSe informacija, pogledajte poglavlje 3. ovog priru¢nika.

Osnovni princip izraGuna ukupnih investicijskih troSkova rehabilitacije kao ulazni
podatak za izradu CBA analize potrebno je izraditi temeljem izracuna troskova iz
projektne dokumentacije.

U ranima fazama izrade CBA analize, ukoliko ne postoji dovoljno razradena projektna
dokumentacija i izraCun investicijskih troSkova, odnosno u slu€aju da je detaljni budzet
projekta zastario i viSe nije valjan, sadrzi neto¢ne brojke, iliima neke druge limitirajuée faktore,
predlaze se izraCun ukupnih troSkova procijenit mnozenjem vrijednosti prikazanih u tablici s
duljinom trase ceste koja se rehabilitira.

Nove trase ceste ne zahtijevaju izraCun troSkova rehabilitacije. TroSkovi rehabilitacije
predstavljaju investicijske troSkove prilikom izrade do-minimum scenarija, odnosno projekata
rehabilitacije za koji se traze sredstva.

Troskovi po kilometru za rehabilitaciju odredenih prometnica prikazani su u tablici ispod, te ih
je potrebno Koristiti prilikom izraCuna investicijskih troSkova potrebnih za rehabilitaciju cesta.
Vrijednosti u tablici odnose se na asfaltirane ceste.

TABLICA 27 TROSKOVI REHABILITACIJE

Troskovi rehabilitacije
(mil. HRK/km)

Drzavna cesta 3,36
Zupanijska cesta 2,52
Lokalna cesta 1,89

Izvor: Autor / Hrvatske ceste
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Kod kalkulacije financijske razlike / nedostaju¢ih financijskih sredstava projekta troskovi
rehabilitacije se zbrajaju s troSkovima upravljanja i odrzavanja, $to je prikazano u tablici ispod.

TABLICA 28 UKUPNI TROSKOVI PROJEKTA

Godina 1 Godina 2 Zadnja godina
referentnog
razdoblja

TroSkovi rehabilitacije

1 A e
2. Troskovi odrzavanja
3. Ukupno

6.2.1.4 PREOSTALA VRIJEDNOST

Preostala vrijednost i njena kalkulacija detaljno su opisane u poglavlju 2. ovog prirucnika.
Tablica ispod prikazuje ekonomski vijek trajanja odredenih cestovnih objekata koji bi se trebao
primjenjivati u financijskoj analizi.

TABLICA 29 EKONOMSKI ZIVOT INFRASTRUKTURNIH OBJEKATA

Infrastrukturni objekt Ekonomski vijek trajanja u godinama
Zemlja Beskonac¢an
Mostovi (jednostavni) 50
Mostovi (slozeni) 100
Tuneli 100
Ceste — asfalt 25
Ceste — beton 35
Zgrade 20-50
Stabilizacija nagiba 20
Sigurnosne barijere 20
Zidovi 20
Barijeri za buku 20
Sigurnosni objekti 20

6.2.2 PROCJENA | SAZETAK FINANCIJSKIH PRIHODA PROJEKTA

U kalkulaciji financijske razlike / nedostajucih financijskih sredstava projekta, smatra se da
projekti cesta, ako ukljuCuju cestarine, generiraju prihode. Financijske prihode od korisnika
javnih cesta odreduju tri ¢imbenika:

e Tarifne jedinice

o lznos cestarine na temelju odvozenih kilometara
¢ Koli¢ina referentnih jedinica tarifa

o Broj vozila po godini ili broj kilometara vozila po godini
e Urednost pla¢anja od strane korisnika cesta
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Idealno, tarife trebaju pokrivati amortizaciju imovine. Ukljuivanje amortizacije moze biti
ograni¢eno financijskom dostupno$¢u i drustvenim prihvaéenjem.

Cijena buduc¢ih cestarina treba se odrediti uzimajuéi u obzir sljedece:

o Cestarine trebaju pokriti troSkove upravljanja, kao i potrebnu rehabilitaciju
infrastrukture

o Potrebno je osigurati financijsku odrZivost projekta zajedno s drugim raspoloZivim
resursima

o Svako povecanje u cijeni cestarina treba se provesti postupno

U praksi, cestarine koje placaju korisnici se razlikuju po veli€ini vozila. Obzirom na &injenicu
da je svrha potpora EU pruzanje usluga privatnom stanovnistvu, iznos EU potpore treba biti
uzet u obzir prilikom uspostave sustava naplate cestarina. U slu¢aju EU sufinanciranja,
korisnik sredstava pokriva samo dio investicijskih troSkova, dok preostali dio financira EU.

Svrha sredstava EU je da povratak tog dijela ulozenog kapitala ne smije biti financiran iz
sredstava privatnog stanovnistva, §to znaci da kapitalni povrati za taj (EU) dio investicije ne bi
trebali biti uklju&eni u cijenu cestarina za privatne korisnike. Medutim, troSkovi ulaganja koje
pokriva korisnik iz vlastitih sredstava mogu se uzeti u obzir kod odredivanja cijena cestarina.
To znadi da cijena za privatne korisnike cesta moZze biti razli¢ita ovisno o stopi financiranja od
strane EU.

6.3 DRUSTVENO-EKONOMSKA ANALIZA

6.3.1 PROCJENA EKONOMSKOG TROSKA PROJEKTA

Za viSe informacija o ekonomskim troSkovima projekta, pogledajte poglavlje 4.1. ovog
priru¢nika.

6.3.2 PROCJENA VANJSKIH TROSKOVA

Procjena vanjskih troSkova u slu€aju cestovnih projekata provodi se na temelju prometnog
modela pomocu analize potraznje. Sama izrada prometnog modela ne predstavlja postupak
izraCuna cost-benefit analize, ali je vazan ulazni podatak za analizu.

U slu€aju ispitivanja prometnih rjeSenja na nacionalnoj ili regionalnoj razini moguce je koristiti
isklju€ivo nacionalni prometni model.

Sukladno s odredenim vidovima prijevoza potrebno je uzeti u obzir i efekte koji proizlaze iz
razvojnih kao i alternativnih prometnih rjeSenja. Prometni model ispituje postojece rjeSenje, te
prometna opterecenja za odabrano rjeSenje.

Za cestovne projekte je potrebno/moguce kvantificirati i izraziti u nov€anim vrijednostima
slijedeée vanjske troskove, te zbrajati i prikazati kao koristi:

TABLICA 30 VANJSKI TROSKOVI

Kvantifikacija Izrazeno u HRK Da li se moze
dodatl u koristi

Obavezno Obavezno
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Kvantifikacija Izrazeno u HRK Da li se moze
dodati u koristi

Klimatske promjene Obavezno Obavezno Da

Buka Obavezno Obavezno Da
Utjecaj na ruralni i regionalni razvoj ReleE\=Fdqle] Moguce Ne
Utjecaj na prirodu Moguce Moguce Ne

Utjecaj na krajobraz Moguce Moguce Ne

6.3.3 USTEDE U VREMENU PUTOVANJA

IzraCun uSteda u vremenu putovanja ovisi o vrsti prijevoza i svrsi putovanja. Kvantifikacije
ukupnog vremena putovanja provode se na temelju podatka o ukupnom vremenu putovanja
prema pojedinoj svrsi putovanja (radna i neradna putovanja). Potrebni podaci mogu se dobiti
kao izlazni podatak iz prometnog modela.

Vremena putovanja osnovnog rjeSenja potrebno je oduzeti od vremena putovanja odabranog
rieSenja. lzraun se provodi odvojeno za postojeCe putnike i nove putnike generirane
projektom.

Nov¢&ana vrijednost udtede u vremenu putovanja izraunava se umnoskom izraCunatih usteda
u vremenu putovanja za pojedine svrhe putovanja i odgovarajucih jedini¢nih vrijednosti
vremena putovanja.

6.3.4 VRIJEDNOST VREMENA

Vrijednost vremena se razlikuje od drzave do drzave. Kada se radi procjena vrijednosti radnog
vremena, potrebno je razlikovati od ega se sve sastoje ustede vremena. Ove ustede uklju€uju
tri razlicita tipa vremena:

e radno vrijeme
e vrijeme provedeno u prijevozu do posla
e ne-radno vrijeme

Vrijednost vremena, ako postoji usteda vremena gdje zaposleni moZe provesti vise vremena
radedi, je moguce procijeniti primjenom realne stope placa ili spremnosti korisnika da plati za
ustede na vremenu.

Vrijednost vremena bi nacelno trebala donekle varirati ovisno o primanjima korisnika, kao i
ovisno o duzini putovanja. Posebice zracni prijevoz u prosjeku koriste ljudi kojima je vrijednost
vremena veca od prosje¢ne. MiSljenja smo da varijacije od prosjeka korisnika u cestovnom i
ZeljezniCkom prijevozu u RH nisu tolike da bi opravdale koriStenje podataka drukdijih od
prosjec€nih za cijelu zemlju.

U nedostatku studija u Hrvatskoj koje bi detaljnije istraZile pitanje vrijednosti vremena, Deloitte
vieruje da je vrijednost vremena u Hrvatskoj trenutno najispravnije procijeniti stopom
prosjecne place isplacene od strane poslodavaca s odredenim modifikacijama.
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Vrijednost radnog vremena

Kao dio pripreme ovog priru¢nika, vazno je napraviti procjenu vrijednosti vremena koja se
temelji na dostupnim podacima i statistikama u Hrvatskoj. Klju¢ni inputi za procjenu vrijednosti
radnog vremena prikazani su u donjoj tablici. Oni se procjenjuju na temelju slobodno dostupnih
podataka iz Drzavnog zavoda za statistiku.

TABLICA 31 PODACI O PROSJECNOJ PLACI | ZAPOSLENOSTI

Prosje¢ne place i zaposlenost u RH (u HRK)

1.524.000
173
2.076

33

46,41
68.244
96.312
146.780

IZVOR: POSLJEDNI DOSTUPNI PODACI, 12/2015, DRZAVNI ZAVOD ZA STATISTIKU

Sukladno istraZivanju EUROSTAT-a Labor costs in the EU iz 2015. godine koji ukljuuju ne
samo bruto Il troSak, vec i sve dodatne troSkove radnika za poslodavca, prosjecni troSak
vrijednosti radnog vremena U RH u 2015. iznosio je EUR 9,6/sat.

Vrijednost vremena provedenog u prijevozu do posla

Vrijednost vremena provedenog u prijevozu je procijenjena za RH u Univeristy of Leeds studiji
iz svibnja 2012. godine European wide meta-analysis of values of travel time — Final Report
to the European Investment Bank na 34,6% vrijednosti radnog vremena za cestovni prijevoz
te na 29,6% vrijednosti radnog vremena u Zeljeznickom prijevozu. Kao prosjek vrijednosti,
uzimamo vrijednost vremena provedenog u prijevozu od 32% vrijednosti radnog vremena.
Koristeci taj pristup, vrijednost viemena provedenog u prijevozu do poslaiznosi EUR 3,07
/ sat.

Vrijednost neradnog vremena

U praksi postoje razli€iti nacini izracuna vrijednosti neradnog vremena. Kao najreferentniju
procjenu iznova koristimo studiju Univeristy of Leeds iz svibnja 2012. godine European wide
meta-analysis of values of travel time — Final Report to the European Investment Bank koja
navodi da je u prosjeku u Europi vrijednost vremena provedenog u prijevozu do posla 16%
veCa od vrijednosti neradnog vremena. Stoga preporu¢ujemo za vrijednost neradnog
vremena koristiti EUR 2,65 / sat.

Buducéa uskladenja

Ove vrijednosti bi trebalo nanovo uskladivati barem jednom godi$nje sukladno novim
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podacima o prosje¢nim placama. To su podaci koje DZS objavljuje mjesec¢no te su zbog toga
preferirana metoda za buduc¢a uskladenja.

U izradi financijskog modela za buduca razdoblja preporucuje se Koristiti porast vrijednosti
vremena vezan uz predvideni rast BDP-a per capita. Spomenuta studija University of Leeds
nalazi da je elasticnost porasta vrijednosti vr.emena u prosjeku 0,7 — 0,85 puta vrijednosti BDP-
a per capita. Buduci da je RH ispod prosjeka razvijenosti EU, preporuujemo koristiti buduéi
rast vrijednosti vremena u iznosu 0,8 x BDP per capita predvidenog rasta.

PreporuCuje se da drzavna tijela pokrenu izradu sveobuhvatne studije koja bi detaljnije
proucila problematiku vrijednosti vremena u RH za razliCite kategorije korisnika u razlicitim
vidovima prijevoza. Studija bi trebala omoguéiti i detaljniju podjelu na viSe razli€itih kategorija
vremena od ove tri izvedene iz trenutno dostupnih podataka, uklju€ujudi i vrijednost vremena
provedenog u prijevozu tereta.

6.3.5 PROMJENE U RIZICIMA NESRECA
Rizik nesreéa produkt je vjerojatnosti nastanka nesrece i predvidivog opsega pretrpljene Stete,
odnosno ocekivana vrijednost da ée se Steta dogoditi.

IzraCun promjene u rizicima nesreca provodi se za pojedinu vrstu prijevoza i kategoriju ceste.
Monetizacija prometnih nesreéa rezultat je umno8ka promjene u rizicima prometnih nesreéa
s odgovarajuc¢im troSkom nesrece.

TABLICA 32 JEDINIENI TROSAK NESRECE (HRK/VOZILA KM) 2010. GODINE

Kategorija ceste Teska teretna vozila

2,28 6,84
1,52 4,56
22,04 124,64

Izvor: Update of the Handbook on External Costs of Transport 2014

6.3.6 PROMJENE U OPERATIVNIM TROSKOVIMA VOZILA

Za izraCun operativnih troSkova vozila potrebni su slijedeéi podaci temeljeni na prometnom
modelu:

e duljina pojedine dionice ceste,
o prometno opterecenje prema odredenoj kategoriji vozila (u vozila/dan) za odredenu
godinu u promatranom razdoblju,

e prosjeCna brzina za odredenu dionicu prema odredenoj kategoriji vozila,

o faktor troSka za pojedini parametar.
Operativni troSkovi motornih vozila ukljuCuju potroSnju goriva i podmazivaca, potroSnju
pneumatika, troSkove odrzavanja vozila i amortizaciju. Dva glavna elementa troskova su oni
koji ovise o prometnim uvjetima i brzini (varijabilni troSkovi) i oni koji ne ovise o njima (fiksni
troSkovi). U operativne troSkove vozila nije mogucée uvrstiti troSkove poreza, tehnickog
pregleda, registracije, te osiguranja vozila. U razdoblju analize o&ekuje se porast stvarne
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vrijednosti specifi¢nih troSkova §to znaCajno utjeCe na rezultat, te je stoga potrebno racunati
na godisnji porast troSkova od 2,0%.

IzraCun operativnih troSkova vozila potrebno je izraCunati upotrebom HDM-4 alata.

6.3.7 PROMJENE U UTJECAJIMA NA OKOLIS

Znacajna korist (ili u nekim slu€ajevima troSak) realizacije projekata su ucinci zagadenja na
okolis. Ovaj efekt treba ukljuciti uglavnhom u CBA cestovnih projekata kojima je cilj smanijiti
razinu trenutnog zagadenja. Detaljnije informacije o oneciS¢enjima i drugim utjecajima na
okoli§ pruzaju studije procjene o utjecaja na okolis koje trebaju biti dio svake aplikacije.
Promjene u onecid¢enju treba izraCunati pomocéu inkrementalne metode usporedbom
oneciScenja u scenariju prije realizacije projekta i oneciS¢enja koje generiraju novi projekti.

Izragun se provodi na temelju karakteristika volumena transporta (vozila km, putnika km, tona)
i odredenih vanjskih troSkova. Potrebni ulazni podaci temeljeni su na prometnom modelu.

IzraCun promjene u utjecajima na okoli§ odnosno promjene vozila km i tona km provodi se na
nacin da se podaci o uc€inku osnovnog rjeSenja oduzmu od ucinaka projektnog riesenja.

Monetizacija promjena u utjecaju na okoli$ provodi se na temelju:

o Utvrdene promjene vozila km prema vrsti vozila, te tona km Stetnih tvari i stakleni¢kih
plinova

o Jedini¢nih troSkova buke izraZzene u HRK/vozila km prema vrsti vozila i podrucju

e Jedini¢nih troSkova glavnih onecid¢ivaca izraZzenih u HRK/tona

e Jedini¢nog troSka za staklenicki plin CO2 izrazen u EUR/tona

TABLICA 33 JEDINIENI TROSKOVI BUKE (HRK/VOZILA KM) 2010. GODINE

Vrsta vozila Gradsko podrucje Prigradsko podrucje |Ruralno podrucje

Osobna vozila 39,67 6,17 0,88

Lakateretna vozilas et R:{e) 30,86 3,53
i eskateretna vozila gefsisR:{s 57,30 6,61
Autobusi 198,80 30,86 3,53

Izvor: Update of the Handbook on External Costs of Transport 2014

TABLICA 34 JEDINICNI TROSKOVI GLAVNIH ONECISCIVACA (HRK/TONA) 2010. GODINE

Vrsta vozila Gradsko podrucje Prigradsko podruéje |Ruralno podrucje

NOx 115.134,06 115.134,06 115.134,06

NMVOC 13.825,55 13.825,55 13.825,55
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02 95.710,96 95.710,96 95.710,96

PM2.5 1.586.721,48 467.697,48 240.535,61

Izvor: Update of the Handbook on External Costs of Transport 2014

TABLICA 35 JEDINICNI TROSAK CO2 (EUR/TONA)

Jedini¢ni troSak 2010. godine u Godisnji dodatak 2011. — 2030. u
Godina emisije EUR/tona CO2 EUR

) 25,00 1,00

6.3.8 UTJECAJI KOJE SE NE TREBAJU PRIKAZATI U NOVCANIM JEDINICAMA
Slijedece utjecaje nije potrebno prikazati u nov€anim vrijednostima:

e gospodarski i regionalni utjecaji

e utjecaji na prirodu (floru i faunu)

e Utjecaji na krajobraz

Kvantifikaciju pojedinih utjecaja moguée je provesti uz koridtenje metoda koje odgovaraju
odredenim svojstvima projekta.

Utjecaje je potrebno prikazati ukoliko su znacajni ili ukoliko je u nedostatku istih ocjena
projekta jednoznacna.

Utjecaje je moguce monetizirati, no dobivene nov€ane vrijednosti nije moguce zbrajati s
drugim utjecajima.

6.3.9 SAZETAK KORISTI
Rezultat koristi potrebno je sumirati u slijede¢em obliku

Godina 1 Godina 2 Zadnja
godina

referentnog

razdoblja

TABLICA 36 SAZETAK KORISTI

Troskovi vremena putovanja
Troskovi nesre¢a

Operativni troskovi vozila
Ekoloski troSkovi

Buka

Stetni plinovi

Staklenicki plinovi

Ukupno korist
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6.3.10 ANALIZA OSLJETLJIVOSTI RIZIKA

Za javne cestovne prometne projekte obavezno je ispitati slijedece varijable:

o troSkovi investicije

e operativni troSkovi

e ocCekivani promet u vrijeme realizacije projekta
e promjene u prometu

¢ dinamika naplate za koristenje.

U slucaju javnog cestovnog prometnog projekta nije obavezno ispitati slijedece varijable:

e plan povezanih ili paralelnih projekata

e promjene u vrijednosti vremena

e promjene u troSkovima nesreca

e promjene u ustedama vremena putovanja
e promjene u okoliSnim koristima

e trendove u ustedama

e drustvenu diskontnu stopu.
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7 PROJEKTI ZELJEZNICA

Struktura Zeljezni¢koga infrastrukturnog sustava uskladena je s direktivama Europske unije i
propisana Zakonom o Zeljeznici i Pravilnikom o Zeljezni€koj infrastrukturi (Narodne novine, br.
127/05). Zeljeznicki infrastrukturni sustav sastoji se od:

e gradevinskoga infrastrukturnog podsustava (pruzni donji ustroj, pruzni gornji ustroj);

e elektroenergetskoga infrastrukturnog podsustava (stabilna postrojenja za napajanje
elektricne vuce, druga elektroenergetska postrojenja);

e prometno-upravljalkog i signalno-sigurnosnoga infrastrukturnog podsustava
(signalno-sigurnosni uredaiji, telekomunikacijski uredaji);

e ostalih funkcionalnih dijelova i opreme ZeljezniCke infrastrukture (zgrade, oprema,
vozila i strojevi za odrzavanje i kontrolu stanja zeljezni¢ke infrastrukture, informaticki
elementi i inventar zeljezni¢ke infrastrukture).

Opis kljucnih ciljeva projekta je prvi korak u izradi opseznih parametara za analizu. Obzirom
na cilj, projekti Zeljeznica ukljuéuju:

e izgradnju nove zeljeznicke infrastrukture;

o dogradnju, rekonstrukciju i adaptaciju postojeée Zeljeznicke infrastrukture;
e obnovu i osuvremenjivanje dotrajale Zeljeznike infrastrukture;

e odrzavanje funkcionalnosti i propisanih uvjeta za siguran tijek prometa.

7.1 ANALIZA OPCIJA

Analiza opcija se izraduje po metodologiji opisanoj u 2. poglavlju ovog priruCnika.
7.2 FINANCIJSKA ANALIZA

7.2.1 PROCJENA FINANCIJSKOG TROSKA PROJEKTA

Troskovi projekta Zeljeznica uklju€uju ne samo troSkove izgradnje, nego i troSkove vezane za
nabavu potrebne tehnologije, nabavu zemlje, pripremu projekta, te odrzavanje i upravljanje
nakon izgradnje ili rekonstrukcije Zeljeznica.

Troskove projekta Zeljezni€ke infrastrukture izmedu ostalog Cine:

o troSkovi investicija u izgradnji novih dijelova pruge, drugog kolosijeka i kolodvora, te
rekonstrukciju postoje¢eg kolosijeka i kolodvora, kao i njihovo opremanje signalno-
sigurnosnim i telekomunikacijskim uredajima, stabilnim postrojenjima elektricne vuce
te uredajima srediSnjeg upravljanja prometom;

e operativni troskovi, tj. troSkovi tekuceg i investicijskog odrzavanja i troSkovi upravljanja
infrastrukturom i prometom.

Kako je navedeno ranije, referentno razdoblje za razmatranje financijskih troSkova projekta je
30 godina od predaje zahtjeva za nadoknadu sredstava.
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7.2.1.1 TROSKOVI INVESTICIJE

Pod troSkovima investicije smatraju se troSkovi projekta:

e izgradnje nove ZeljezniCke infrastrukture;

o dogradnje, rekonstrukcije i adaptacije postojece Zeljeznicke infrastrukture tj. aktivnosti
koje podrazumijevaju izmjenu uskladenosti Zeljezni¢ke infrastrukture s lokacijskim
uvjetima u skladu s kojima je izgradena,

e obnove i osuvremenjivanja pruge.

Ukupni troSkovi investicije, kao i njihova detaljna analiza, trebaju biti jasno prikazani i vidljivi u
projektnoj dokumentaciji. Struktura investicijskih troSkova prikazana u financijskoj analizi treba
ukljucivati podatke o specificnim stavkama i aktivnostima u investiciji te odnos razlicitih
troSkova u odredenim godinama. Za viSe informacija, pogledajte poglavlje 3. ovog priru¢nika.

Osnovni princip izracuna ukupnih investicijskih troSkova kao ulazni podatak za izradu
CBA analize potrebno je izraditi temeljem izracuna troSkova iz projektne
dokumentacije.

U ranim fazama izrade CBA analize, ukoliko ne postoji dovoljno razradena projektna
dokumentacija i izraCun investicijskih troSkova, odnosno u slu¢aju da je detaljni budzet
projekta zastario i viSe nije valjan, sadrzi neto¢ne brojke, iliima neke druge limitirajuée faktore,
predlaze se izracun ukupnih troSkova procijenit mnozenjem vrijednosti prikazanih u tablicama
u nastavku s koli€inom gradevinskih radova.

Izradun na osnovu tablica u nastavku moguce je primijeniti samo u sluéaju izrade preliminarne
CBA analize.

Investicijske troSkove izgradnje nove, dogradnje, rekonstrukcije i adaptacije postojece
zeljezniCke infrastrukture moguce je podijeliti u sljedece grupe:

e troSkovi izgradnje donjeg ustroja (zemljani radovi, odvodnja);

e troSkovi izgradnje gornjeg ustroja;

o troSkovi izgradnje objekata na otvorenoj pruzi (mostovi, vijadukti, tuneli, ceste,
denivelacije, zastita od buke);

o troSkovi izgradnje kolosijeka, zgrada i perona u kolodvorima i stajalistima;

o troskovi izgradnje uredaja (elektro-energetskih, signalno-sigurnosnih,
telekomunikacijskih i uredaja za sredi$nje upravljanje prometom)

o troSkovi izrade projekta;

¢ troSkovi nadzora i savjetovanija;

o troSkovi otkupa zemljista.
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TABLICA 37 INVESTICIJSKI TROSKOVI DONJEG USTROJA

Kategorija Investicijski troSkovi donjeg
ustroja (mil HRK/km pruge)

Nizinski Brdoviti | Planinski
teren teren teren
Jednokolosije€na pruga 9,85 22,45 38,05
Dvokolosije€na pruga 22,50 54,75 97,00
Rekonstrukcija postoje¢eg i dogradnja novog 16,25 37,25 63,25
kolosijeka

Izvor: Autor / HZ Infrastruktura

Visina usjeka i nasipa obzirom na tip terena: nizinski teren do 5 m; brdoviti teren od 5 do 10
m; planinski teren vise od 10 m.

TABLICA 38 INVESTICIJSKI TROSKOVI GORNJEG USTROJA

Kategorija Investicijski troSkovi
gornjeg ustroja (mil

HRK/km pruge)

Jednokolosijeéna pruga 6,50
Dvokolosijeéna pruga 9,00
Rekonstrukcija postojeéeg i dogradnja novog kolosijeka 9,38

Izvor: Autor / HZ Infrastruktura

TABLICA 39 INVESTICIJSKI TROSKOVI MOSTOVA | VIJADUKATA

Kategorija Investicijski troSkovi
mostova i vijadukata
(mil HRK /km
objekta)
Jednokolosijeéna pruga 63,00
Dvokolosije€na pruga 120,75

Izvor: Autor / HZ Infrastruktura
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TABLICA 40 INVESTICIJSKI TROSKOVI TUNELA

Kategorija

Investicijski troSkovi
tunela (mil HRK /km

tunela)

Jednokolosije¢na pruga
Dvokolosijecna pruga — jednocijevni, kra¢i od 1200 m

Dvokolosije€na pruga — dvocijevni, duzi od 1200 m

Rekonstrukcija postoje¢eg i dogradnja novog kolosijeka

- dogradnja druge tunelske cijevi uz postojeci tunel
Izvor: Autor / HZ Infrastruktura

TABLICA 41 INVESTICIJSKI TROSKOVI CESTA

Kategorija

60,00
105,00
135,00

67,00

Investicijski troSkovi
cesta (mil HRK /km
ceste)

Prilazi na denivelacije
Svodni putevi
Pristupne ceste kolodvora i stajalista

Servisne ceste

Izvor: Autor / HZ Infrastruktura

TABLICA 42 INVESTICIJSKI TROSKOVI ZELJEZNICKO-CESTOVNIH PRIJELAZA

Kategorija

4,13

0,55

Investicijski troSkovi
zeljeznicko-
cestovnih prijelaza

(mil HRK /kom
prijelaza)

Denivelirani prijelazi

Prijelazi u razini

Izvor: Autor / HZ Infrastruktura

9,00

1,60
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TABLICA 43 INVESTICIJSKI TROSKOVI ZASTITE OD BUKE

Kategorija Investicijski troSkovi
zastite od buke (mil

HRK /km zida)

Zidovi za zastitu od buke 7,20

lzvor: Autor

Zidove za zastitu od buke potrebno je predvidjeti duz pruge Ciji se koridor nalazi uz (jednostrani
zidovi) ili prolazi kroz (obostrani zidovi) naseljena podrucja.

TABLICA 44 INVESTICIJSKI TROSKOVI PRUGE U KOLODVORIMA | STAJALISTAMA

Kategorija Investicijski troSkovi
pruge u kolodvorima

i stajalistima

Gornji ustroj kolosijeka* bez skretnica (mil HRK/km 5,00
kolosijeka)

Skretnice (mil HRK/kom skretnice) 0,60
Peroni i pristupi peronima (mil HRK/m? objekta) 0,01
Zgrade (mil HRK/m? objekta) 0,01

Izvor: Autor / HZ Infrastruktura

*TroSkovi su dani za jedan kolosijek i potrebno ih je uvecéati za planirani broj kolosijeka u
kolodvoru ili stajaliStu.

TABLICA 45 INVESTICIJSKI TROSKOVI UREDAJA

Kategorija Investicijski troSkovi

uredaja (mil HRK /km
pruge)

Jednokolosijeéna pruga 145 1,01 0,21 0,06
Dvokolosije€na pruga 1,78 120 0,38 0,07

Rekonstrukcija postoje¢eg i dogradnja novog kolosijeka 2,73 159 0,34 0,08
Kolodvori i stajalista* 0,89 2,68 0,21 0,06
Izvor: Autor / HZ Infrastruktura
*TroSkovi su dani za jedan kolosijek i potrebno ih je uvecati za planirani broj kolosijeka u

kolodvoru ili stajaliStu.
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TroSkove projektiranja potrebno je procijeniti u iznosu od 4% troSkova izgradnje.
TroSkove nadzora i savjetovanja potrebno je procijeniti u iznosu od 3% troSkova izgradnje.

Troskovi otkupa zemljiSta mogucée je procijenit sukladno Zakonu o procjeni vrijednosti
nekretnina (NN 78/15).

Obzirom na sloZenost postupka i moguéu nedostatnost potrebnih podataka prilikom procjene
troSkova otkupa zemljista predlaze se koriStenje prema tablici u nastavku.

TABLICA 46 TROSKOVI OTKUPA ZEMLJISTA

Troskovi otkupa zemljisSta
(HRK /m2)

Gradevinsko zemljiste 1.596,00 760,00 456,00
Oranice 28,58

Livade 11,42

Pasnjaci 7,08

Izvor: Autor — javno dostupni podaci; DZS

Veliki popravak pruge, obnova ili remont kolosijeka obuhva¢a kompletnu zamjenu gornjeg
ustroja na postoje¢em plenumu bez izmjene osi kolosijeka koja bi zahtijevala rekonstrukciju
donjeg ustroja kolosijeka. Remont se provodi u ciklusima od 15 do 20 godina ovisno o
prijedenom prometnom opterecéenju (otprilike do 200 mil. bruto tona) odnosno onda kada obim
radova na redovitom odrZzavanju ne osigurava propisane tolerancije geometrije kolosijeka.

U slucaju da je detaljni budzet projekta obnove zastario i viSe nije valjan, sadrZi netocne
brojke, ili ima neke druge limitirajuce faktore, troSkovi investicije u obnovu pruge mogu se
procijeniti na 8.18 mil HRK/km kolosijeka (iznos je dobiven temeljem podataka HZ
Infrastrukture o realiziranim projektima obnove i osuvremenjivanja pruga u periodu od 2009
do 2013. godine).

7.2.1.2 OPERATIVNI TROSKOVI

Operativni trodkovi u projektima Zeljeznica sastoje se od troskova:

e redovitog odrzavanja;
¢ investicijskog odrzavanja;
e upravljanja.
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Troskovi redovitog odrzavanja predstavljaju troSkove poslovnih aktivnosti koje se provode
redovito, svake godine referentnog razdoblja. Ove aktivnosti predstavljaju skup mjera i radnji
koje se obavljaju na infrastrukturi tijiekom veceg dijela godine ili cijele, radi o€uvanja bitnih
zahtjeva zeljeznicke infrastrukture tijekom njezina trajanja, a kojima se ne mijenja uskladenost
ZeljezniCke infrastrukture s lokacijskim uvjetima u skladu s kojima je izgradena.

Redovitim odrZavanjem nastoje se otkloniti greSke koje su se javile na kolosijeku u toku
eksploatacije i time sprijeCiti pojavu veéih neispravnosti na kolosijeku. Obim odrZavanja
odreduje se po ciklusima — vremenskim razdobljima unutar kojih se kolosijek mora zadrzati u
tehnicki ispravhom stanju. Redovito odrZavanje obuhvaca radove na kontroli kolosijeka
odnosno stanja pruge, radove na ciklusnom odrzavanju pruge i manje mjestimi¢ne popravke.

Manje mjestimi¢ne popravke pruge obuhvacaju uklanjanje nedostataka koji ve¢ predstavljaju
ili u kratkom roku mogu dovesti do znaCajnog ugrozavanja zeljezniCkog prometa. One
obuhvacaju:

ispravljanje Sirine kolosijeka,

e popravke i zamjene pojedinih dotrajalih ili neispravnih elemenata Zeljezni¢kog
gornjeg ustroja (zamjena naprslih tracnica i zavara, pritezanje pri€vrsnog pribora,
izmjena elasti¢nih umetaka, ru¢no ili automatsko podmazivanje trac¢nica, vracanje
traCnica od putovanja, odrZzavanje skretnica),

e manji obim reSetanja zastora

e manje radove na Zeljeznickom donjem ustroju radi osiguranja ispravne odvodnje

trupa pruge (unisStavanje trave i korova u kolosijeku).

Ciklusno odrzavanje pruge podrazumijeva strojno ili ruéno reguliranje kolosijeka po smjeru i
niveleti uz istovremeno uredenje zastorne prizme i zbijanje zastora. Uestalost ovih radova
ovisi prvenstveno o prometnom opterecenju, dozvoljenim brzinama na pruzi te stanju
kolosijeka u cjelini, a kre¢e se od jedne do tri godine.

TrosSkove redovitog odrzavanja novoizgradenih ili obnovljenih dionica pruga potrebno je
procijeniti u iznosu do 70% troSkova redovitog odrZavanja neobnovljenih pruga. Trodkovi
redovitog odrzavanja novoizgradenih ili remontiranih dionica pruga su konstantni prvih 6 do 7
godina, a poslije toga vremena se postepeno povecavaju, prosjecno 2% godis$nje, tako da se
na kraju promatranog razdoblja izjednace s troSkovima neobnovljenih pruga.

Redovito odrzavanje gradevinskog zeljezni¢kog podsustava potrebno je procijeniti u iznosu
do 50% ukupnih troSkova redovitog odrZavanja.

Redovito odrzavanje elektroenergetskog Zeljeznickog podsustava potrebno je procijeniti u
iznosu do 20% ukupnih troSkova redovitog odrzavanja.

Redovito odrzavanje signalno-sigurnosnog i prometnoupravljackog zeljezniCkog podsustava
potrebno je procijeniti u iznosu do 30% ukupnih troSkova redovitog odrzavanja.

Investicijsko odrzavanje provodi se radi mjestimiénog poboljSanja pojedinih dijelova
infrastrukture bez izmjene tehnickih elemenata pruge, osiguranja sigurnosti, stabilnosti i
trajnosti pruge i objekata i povec¢anja sigurnosti prometa. Ono podrazumijeva radove veceg
obima na zamjeni dotrajalih elemenata kolosijeka - prekomjerno istroSenih tracnica u
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krivinama, dotrajalih drvenih pragova, zastornog materijala (reSetanjem na pojedinim
dionicama pruge).

Temeljem dostupnih podataka o troSkovima redovitog i investicijskog odrzavanja realiziranih
u periodu od 2002 do 2007. godine i prikazanih u Nacionalnom programu ZeljezniCke
infrastrukture za razdoblje od 2008. do 2012. godine, prosjecni godisnji troSkovi odrzavanja
postojecih, neobnovljenih pruga te novoizgradenih ili remontiranih dionica nakon 6 godina
eksploatacije iznose:

e redovito odrzavanje — 239.246 HRK/km kolosijeka,
e izvanredno odrzavanje — 95.699 HRK/km kolosijeka,

Troskovi upravljanja Zeljezni¢kom infrastrukturom i prometom obuhvacaju:

e izgradnju, investiranje, odrzavanje i osuvremenjivanje zeljeznicke infrastrukture,

e upravljanje sustavom sigurnosti ZeljezniCke infrastrukture,

e osiguravanje pristupa i dodjela infrastrukturnih kapaciteta Zeljezni¢kim
prijevoznicima,

e odredivanje pristojbi za koriStenje infrastrukturnih kapaciteta,

e izradu i objavljivanje voznog reda te

e organiziranje i reguliranje zeljezni¢kog prijevoza.

Operativni troSkovi se raCunaju mnozenjem jedinica trod8kova upravljanja i troSkova
odrzavanja sa svojim referentnim jedinicama (godisnja kilometraza vlakova, duljina pruga itd).
Jedinice operativnih troSkova i troSkova odrzavanja, referentne jedinice, te o¢ekivano vrijeme
za zamjenu opreme trebaju biti dostavljeni od strane buduceg operatera nakon provedbe
projekta.

Temeljem podatka danih u Nacionalnom programu Zeljezni¢ke infrastrukture za razdoblje od
2016. do 2020. godine, prosjecni planirani godisnji operativni troSkovi ZeljezniCke mreze
iznose 1,4 mird HRK/god, odnosno 537,428 HRK/km ukupne mreze HZ .

Obi¢no bi podnositelj zahtjeva trebao odrediti inkrementalne troSkove odrzavanja i upravljanja
koji ¢e nastati zbog primjene dodatnih kilometara Zeljeznicke mreze.

7.2.1.3 PREOSTALA VRIJEDNOST

Preostala vrijednost i njena kalkulacija su detaljno opisane u 2. poglaviju ovog priru¢nika.
Tablica ispod prikazuje ekonomski vijek trajanja odredenih cestovnih objekata koje bi se
trebao primjenjivati u financijskoj analizi:
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TABLICA 47 EKONOMSKI VIJEK INFRASTRUKTURNIH OBJEKATA

Infrastrukturni objekt Ekonomski vijek trajanja u godinama
Zemlja Beskonacan
Doniji ustroj pruge 40
Gornji ustroj pruge 20-28
Gornji ustroj pruge u stanicama 28-33
Mostovi (jednostavni) 50
Mostovi (sloZeni) 100
Tuneli 100
Ceste 25-35
Elektro-energetski uredaji 30
Signalno-sigurnosni i telekomunikacijski uredaji 20
Ostalo

Zgrade u kolodvorima i stajaliStima 40

7.2.2 PROCJENA | SAZETAK FINANCIJSKIH PRIHODA PROJEKTA

Zakonom o Zzeljeznici (NN br. 123/03) predvidena je pristojpa za koriStenje ZeljezniCke
infrastrukture, koju odreduje i naplacuje upravitelj Zeljezni¢ke infrastrukture. Pristojbe za
koristenje ZeljezniCke infrastrukture odreduju se i naplaéuju za:

e minimalni pristupni paket usluga,

e pristup prugom do usluznih objekata,
o koristenje usluznih objekata,

e dodatne usluge,

o pratecée usluge.

Pristojbe za minimalni paket usluga odreduje se na osnovi cijene koridtenja infrastrukture po
vlak kilometru (vlkm), parametra linije, ekvivalenta trase vlaka i duljine trase viaka.

Financijske prihode odreduju tri glavna faktora:

e Tarifne jedinice
¢ Koli¢ina referentnih jedinica tarifa
e Urednost pla¢anja od strane korisnika Zeljeznica

Idealno, tarife trebaju pokrivati amortizaciju imovine. UkljuCivanje amortizacije moze biti
ograni¢eno financijskom dostupnoscu i drustvenim prihvaéenjem.

Cijena budu¢ih naknada se treba odrediti uzimajuci u obzir sljedece:

¢ Naknade trebaju pokriti troSkove upravljanja, kao i potrebnu zamjenu infrastrukture

¢ Financijska odrzivost projekta se treba osigurati zajedno s drugim raspolozivim
resursima

e Svako povecanje u cijeni naknada se treba dogoditi postupno.
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7.3 DRUSTVENO-EKONOMSKA ANALIZA

7.3.1 PROCJENA EKONOMSKOG TROSKA PROJEKTA

Za viSe informacija o ekonomskim troSkovima projekta, pogledajte poglavije 4.1. ovog
priruénika.

7.3.2 PROCJENA VANJSKIH TROSKOVA

U slu€aju zeljezni€kih projekata procjena vanjskih troskova provodi se na temelju prometnog
modela pomocu analize potraznje. Sama izrada prometnog modela ne predstavlja postupak
izraCuna cost-benefit analize, ali je vazan ulazni podatak za analizu.

U slucaju ispitivanja prometnih rijeSenja na nacionalnoj ili regionalnoj razini moguce je koristiti
isklju€ivo nacionalni prometni model.

Sukladno s odredenim vidom prijevoza potrebno je uzeti u obzir i efekte koji proizlaze iz
razvojnih, kao i alternativnih prometnih rjeSenja. Prometni model ispituje postojece rjeSenje,
te prometna optereéenja za odabrano rjeSenje.

Za projekte Zeljeznice potrebno/moguce je kvantificirati i izraziti u nov€anim vrijednostima
slijedece vanjske troskove, te zbrojiti i prikazati kao koristi:

Kvantifikacija Izrazeno u HRK Da li se moze
dodati u koristi

Zagadenje zraka Obavezno Obavezno Da

TABLICA 48 VANJSKI TROSKOVI

Klimatske promjene Obavezno Obavezno Da
Buka Moguce Moguce Da
(GEIETMERGIE RN G EIR YA ]I Obavezno Mogucée Ne
Utjecaj na prirodu Moguce Moguce Ne

Utjecaj na krajobraz Moguce Moguce Ne

7.3.3 USTEDE U VREMENU PUTOVANJA

IzraCun usteda u vremenu putovanja ovisi o vrsti prijevoza i svrsi putovanja. Kvantifikacije
ukupnog vremena putovanja provodi se ha temelju podatka o ukupnom vremenu putovanja
prema pojedinoj svrsi putovanja (radna i neradna putovanja). Potrebni podaci mogu se dobiti
kao izlazni podatak iz prometnog modela.

VVremena putovanja osnovnog rjeSenja potrebno je oduzeti od vremena putovanja odabranog
rieSenja. lzraCun se provodi odvojeno za postojeée putnike i nove putnike generirane
projektom.
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Nov¢&ana vrijednost ustede u vremenu putovanja izraunava se umnoskom izraunatih usteda
u vremenu putovanja za pojedine svrhe putovanja i odgovarajucih jedini¢nih vrijednosti
vremena putovanja. Za viSe detalja, obratite se na ,Rule of Half opisan u poglavlju 4.2.1.

7.3.4 VRIJEDNOST VREMENA

Za detaljnu kalkulaciju vrijednosti radnog vremena u Republici Hrvatskoj, obratite se na
poglavlje 6.3.4.

7.3.5 PROMJENE U RIZICIMA NESRECA

Izradun promjene u rizicima nesrecéa provodi se za pojedinu vrstu prometa i vrstu prijevoza.

Monetizacija nesre¢a rezultat je umnoSka promjene u rizicima prometnih nesre¢a s
odgovarajuéim jediniénim troS8kom nesrece.

TABLICA 49 JEDINICNI TROSAK NESRECE (HRK/1.000 PUTNIK-KM ODNOSNO HRK/1.000 TONA-KM) 2008. GODINE

HRK/1.000 putnik-km | HRK/1.000 tona-km

Putnic¢ki promet Osobno vozilo 245,48

Autobus 93,48

Zeljeznica 4,56

Teretni promet Lako teretno vozilo 427,12
Tesko teretno vozilo 77,52
Zeljeznica 1,52
Izvor: External Costs of Transport in Europe, Update Study for 2008.

7.3.6. PROMJENE U OPERATIVNIM TROSKOVIMA VOZILA
IzraCun promjene u operativnim troSkovima vozila provodi se na nacin da se podaci o u€inku
oshovnog rieSenja oduzmu od ucinaka projektnog rieSenja.

Monetizacija promjene u operativnim troSkovima vozila rezultat je umnoska promjene vozila-
km i jedinicnog operativnog troska vlaka izrazenog u HRK/vlak-km, ovisno da li se radi o
putnickom ili terethom vlaku i ovisno o nacinu vuce.

Jedinicni operativni troSak vlaka sadrzi troSak lokomotive, troskove vagona, troSak vuce i
troSkove posade. Vrijednosti pojedinih jedini¢nih troskova izrazeni u HRK/vlak-km prikazane
su u slijedecoj tablici.

TABLICA 50 JEDINICNA VRIJEDNOST OPERATIVNOG TROSKA VLAKA U HRK / VLAK-KM

Putnicki vliak Teretni vlak

Troskovi lokomotive 9,12 17,33 9,12 17,33
Troskovi vagona 5,19 5,19 1,29 1,29
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Putnicki viak Teretni vliak

e Bl
Troskovi ¢lana posade 1,91 1,91 3,81 3,81

Izvor: J.P. Baumgartner, Prices and costs in the railway sector, 2001; Autori

U slu€aju znacajnijih promjena u vremenu putovanja vlaka u odnosu na promjene duljine
putovanja vlaka (npr. veéa dopustena brzina ili manje vrijeme ¢ekanja uz istu duljinu putovanja
i broj vlakova) preporuca se konverzija jedini¢nih vrijednosti operativnog troska vlaka iz tablice
u vrijednosti vozila-h koriste¢i mnozenjem s prosjeénom brzinom vlaka (za putnicki viak
prosjecna brzina iznosi 45 km/h a za teretni vlak 21,3 km/h).

7.3.6 PROMJENE U UTJECAJIMA NA OKOLIS

IzraCun se provodi na temelju karakteristika volumena transporta (vozila km, putnika km, tona
km) i odredenih vanjskih troSkova. Potrebni ulazni podaci temeljeni su na prometnom modelu.

IzraCun promjene u utjecajima na okoli§ odnosno promjene vozila km i tona provodi se na
nacin da se podaci o u¢inku osnovnog riedenja oduzmu od ucinaka projektnog rjeSenja.

Monetizacija promjena u utjecaju na okoli$ provodi se na temelju:

o Utvrdene promjene vozila km prema vrsti vozila, te tona Stetnih tvari i staklenickih
plinova

o Jedini¢nih troSkova buke izraZzene u HRK/vozila km prema vrsti vozila i podrucju

¢ Jedini¢nih troSkova oneciS¢enja zraka izrazenih u HRK/tona

o Jedini¢nog troska za staklenicki plin CO2 izraZenih u EUR/tona.

TABLICA 51 JEDINIENI TROSAK BUKE U HRK/VOZILA KM 2010. GODINE

Gradsko podruéje Prigradsko podruéje |Ruralno podruéje
Putnicki viak 1.234,78 107,49 134,14
Teretni viak 2.189,55 209,11 261,05

Izvor: Update of the Handbook on External Costs of Transport 2014

TABLICA 52 JEDINICNI TROSAK STETNIH TVARI U HRK/TONA 2010. GODINE

Gradsko podruéje | Prigradsko podruéje | Ruralno podruéje
Putnicki Diesel vliak 2.603,00 1.625,92 1.559,33
Teretni Diesel vlak - - 3.239,67
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Putnicki elektromotorni EeEyAeE} 280,62 144,32
viak
Teretni elektromotorni - - 360,80
viak

Izvor: Update of the Handbook on External Costs of Transport 2014

TABLICA 53 JEDINIENI TROSAK CO2 U EUR/TONA

Jedini¢ni troSak 2010. godine u | Godis$nji dodatak 2011. — 2030.
Godina emisije EUR/tona CO2 u EUR

7.3.7 UTJECAJI KOJE SE NE TREBAJU PRIKAZATI U NOVCANIM JEDINICAMA
Slijedece utjecaje nije potrebno prikazati u nov€anim vrijednostima:
e gospodarski i regionalni utjecaji
e utjecaji na prirodu (floru i faunu)
e Utjecaji na krajobraz
Kvantifikaciju pojedinih utjecaja moguce je provesti uz koriStenje metoda koje odgovaraju
odredenim svojstvima projekta.

Utjecaje je potrebno prikazati ukoliko su znacajni ili ukoliko je u nedostatku istih ocjena
projekta jednoznacna.

Utjecaje je moguce monetizirati, no dobivene nov€ane vrijednosti nije moguce zbrojiti s drugim
utjecajima.

7.3.8 SAZETAK KORISTI
Rezultat koristi potrebno je sumirati u slijede¢em obliku

TABLICA 54 SAZETAK KORISTI

Godina 1 Godina 2 Zadnja
godina

referentnog

razdoblja

Troskovi vremena putovanja
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Godina 1 Godina 2 Zadnja
godina

referentnog

razdoblja

Staklenicki pllnow

Ukupno korist

7.3.9 ANALIZA OSJETLJIVOSTI | RIZIKA

Za ZeljezniCke prometne projekte obavezno je ispitati slijedece varijable:

o troSkovi investicije

e operativni troSkovi

e ocekivani povrat u vrijeme realizacije projekta
e dinamika naplate za koristenje.

U slucaju Zeljezni¢kog prometnog projekta nije obavezno ispitati slijedece varijable:

e plan povezanih ili paralelnih projekata

e promjene u prometu

e promjene u vrijednosti vremena

e promjene u troSkovima nesreca

e promjene u ustedama vremena putovanja
e promjene u okolidnim koristima

e drustvenu diskontnu stopu.
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8 DALJE RAZVIJANJE PRIRUCNIKA

Ovo je prvi priruénik koji pokriva smjernice za izradu CBA za projekte prometnica i Zeljeznica
u Republici Hrvatskoj, izraden u prvom tromjesecju 2016. godine. Brojke navedene u ovom
priruéniku kroz sva poglavlja su u vremenu izrade priru¢nika najazurniji dostupni podaci. No,
bitno je svake godine dodatno azurirati priru¢nik sa novim podacima.

To se posebno odnosi na makroekonomske inpute navedene u poglaviju 2.5., koje
Ministarstvo financija izdaje svake godine, na procjene ekonomskih troSkova u poglaviju 4.1.
(uklju€ujuéi kalkulaciju cijena iz sjene), te na procjenjivanje vrijednosti viemena u poglavlju
6.3.4.

Poglavlja 6 i 7 koja pruzaju indikativne troSkove za projekte cesta i zeljeznica u Hrvatskoj bi
trebalo azurirati svake dvije godine; nadamo se da ¢e u Republici Hrvatskoj biti izraden
dovoljan broj CBA-ova da bi se mogli koristiti za azuriranje tablica u ovim poglavljima. Osobitu
pozornost treba posvetiti kalibraciji HDM4 na nacionalnoj razini, te operativnim troskovima u
ZeljezniCkom prometu.

Takoder, tro8kovi ulaganja, odrZavanja, i upravljanja koji su navedeni kao usporedni
pokazatelji kroz cijeli dokument se trebaju prilagodavati u skladu s kretanjima na domacem ili
svjetskom trziStu. Isto tako, potrebno je azurirati priruc¢nik sukladno novim studijama,
istrazivanjima i smjernicama izdanim od strane Europske Unije, JASPERS-a, ili ostalih
medunarodnih ili nacionalnih tijela u svrhu poboljSanja metodologije izrade analize troSkova i
koristi.
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