ZELEZNICNI DOPRAVA

Vyzkum moznosti optimalni alokace

finanénich prostfedku na opravy

a udrzbu zelezni¢ni dopravni cesty

Zdenék Hrebicek

Uvod

Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i. se
v soucasné dobé zabyva, v ramci vyzkum-
ného programu Ministerstva dopravy CR
»Podpora realizace udrzitelného rozvoje
dopravy*, feSenim projektu ¢. CG 922-082-
910 ,Vyzkum moznosti optimalni alokace
finanénich prostfedkd na opravy a udrzbu
Zeleznicni dopravni cesty se zohlednénim
jejiho aktualniho technického stavu“

Predmétem reseni Eo1 Uikolu v roce 2009
bylo posouzeni vychoziho stavu v oblasti alo-
kace financnich prostfedkd na opravu a udrz-
bu Zelezniéni dopravni cesty (ZDC) v Ceské
republice i v zahranici a moznosti vyuZiti jed-
notlivych systémovych sloZek pro optimaliza-
ci financnich nakladd se zohlednénim aktual-
niho technického stavu ZDC.

Vychozi stav v oblasti alokace
finanénich prostfedku

Vyhodnocovani a planovani nakladu
na zelezni¢ni dopravni cestu v CR
Vychozim podkladem pro planovani

potieb pracovnich hodin, pracovnikl a ma-
teridlu pro opravné prace na Zeleznicnim
svrsku a spodku, mostnich a tunelovych
objektech, draznich budovach a ¢astecné

i na sdélovacim a zabezpecovacim zafize-
ni a elektrozafizeni jsou udrzovaci jednot-
ky (UJ), doplnéné o technické jednotky (TJ)
u sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni
a elektrozafizeni.

UdrZovaci jednotka Zelezni¢niho svrs-
ku a spodku je odvozena od Useku trati
s dohodnutymi poméry, ktery se porovna-
va se skute¢nym tratovym tsekem. Skutec-
ny stav se verifikuje formou koeficientd,

v nichZ jsou zahrnuty napf. smérové a vys-
kové poméry, stafi konstrukce, provozni vli-
vy, umélé stavby apod.

K zakladni, jiz letité metodice vypoctu
dle vynosu FMD ¢.j. 8012/75-13 (1975) bylo
postupné vydano nékolik doplnku, které
zohlednovaly vliv nenaplnéného poctu pra-
covnikd, resp. fesily pfepocet UJ pro vykon-
né jednotky, které se zabyvaly tzv. mimo-
fadnou cinnosti.

Metodika vypoctu byla posléze modi-
fikovana jako vystup feSeni vyzkumného
Ukolu €. Z 520 030 ,Nova metodika vypo-
¢tu udrZovacich jednotek zZelezni¢niho svrs-
ku a spodku®, feseného brnénskym praco-
vistém Vyzkumného Ustavu Zelezni¢niho
(VUZ) v letech 1991 az 1994. Cilem Feseni
vyzkumného tkolu bylo umoznit objektiv-

ni hodnoceni skutecné pracnosti udrzby

a oprav v jednotlivych usecich trati a Ze-

leznicnich stanic a zaroven charakterizo-

vat funkci UJ u tehdejsich CSD a stanovit
oblast jejiho praktického vyuZziti. Podkla-
dy byly pfitom Cerpany z dostupné prvot-
ni evidence ekonomickych nakladd vykon-
nych jednotek na pfislusné opravné vykony
dle predpisu SR 79 (S) (do r.1989). Modifi-
kovana metodika vypoctu UJ byla pak jesté

v dalich letech formalné upravovana Tech-

nickou ustfednou dopravni cesty (TUDC) za

spoluprace pavodnich zpracovateld z VUZ.

UJ Zeleznicniho spodku je fiktivni dél-
kou konstrukce Zelezni¢niho spodku koleje,
ktera je tvofena mirou rozli¢nych provoz-
nich a technickych faktord.

Ciselna hodnota UJ mostniho objektu
je dana vypoctovou hodnotou, vyjadienou
v béznych metrech jako soucet rozpéti nos-
né konstrukce a vysky spodni stavby, dle
predpisu SZDC (CD) Ss.

UJ tunell predstavuje smérnou jednot-
ku pro stanoveni rozsahu tunelového dila
dle pfedpisu SZDC (CD) S6. U jednokolej-
nych tuneld se UJ rovna 1m tunelu, u dvou-
kolejnych objektil se uvedena hodnota na-
sobi konstantou 1,8.

UJ sdélovaciho a zabezpecovaciho za-
fizeni je dil¢im ukazatelem pro stanoveni
doby potfebné pro udribu konkrétniho za-
fizeni, ktery zohlednuje:

« dobu potfebnou pro tdrzbu [h/rok],

+ dobu pro nenormované vykony hlavni
cinnosti, tj. mistni dodatecnou potrebu
[h/rok].

Prvotnim kritériem pro stanoveni nut-
ného objemu udrZovacich praci u elek-
trozafizeni je soupis elektrozarizeni spolu
s technologickymi postupy a cykly praci,
specifikovanymi v pfislusnych sbornicich
SR, které udavaji casovou narocnost vlastni
udrzby v normohodinach (nh). Vynasobe-
nim koeficienty, zohlednujicimi mistni pod-
minky, se pak nasledné urcuje nutny rocni
objem udrzby v UJ.

UJ draznich budov je definovana jako
1m3 obestavéného prostoru bez dalsi po-
drobnéjsi technické specifikace.

Vypocet UJ Zeleznicniho svrsku se pro-
vadi v soucasné dobé z tidaji pocitaco-
vé vedeného pasportu Zeleznicniho svrs-
ku; vypocet UJ Zeleznicniho spodku rovnéz
z dat pasportu Zelezni¢niho svrsku (idaje
o provoznim zatfidéni koleji do radu).

Nejvétsi nedostatek metodiky vypoctu
UJ Zeleznicniho svrsku a spodku spociva jiz
v jeji filosofii a principu uziti. Naklady na

provoz jizdni drahy jsou urcovany formou
,objektivizace” délky trati pomoci oprav-
nych koeficientd, jejichz vybér, stanoveni
vahy i kvantifikace probihal v minulosti na
zakladé ,kvalifikovaného odhadu®

Jiz pouha existence koeficientem (pfi-
razkou) ohodnoceného faktoru narokuje
potfebu vypoctové tUpravy a zvyseni po-
¢tu UJ oproti standardu (zakl. definici UJ).
Neni pfitom zohlednén technicky stav trati
a chybi jakakoliv ndvaznost na diagnosticky
systém; vliv Zeleznicniho provozu je vyjad-
fen pouze koeficienty provozniho zatizeni,
bez zohlednéni jeho struktury, chybi evi-
dencni udaje o stari jednotlivych kompo-
nent jizdni drahy a jejich provoznim opo-
tfebeni jako vyznamném faktoru degradac-
nich procest pfislusnych entit.

Metodika vypoctu UJ vétsiny ostatnich
entit vykazuje obdobné nedostatky, nebot
zohlednuje pouze nékteré technické prvky
dané entity. U most0 se jedna predevsim
o typ okolniho prostredi, intenzitu provoz-
niho zatizeni, zpdsob uloZeni koleje, natéro-
vou plochu a prostorové usporadani objek-
tu; u tunell se prakticky zohledriuje pouze
pocet koleji v daném objektu a u draznich
budov plocha obestavéného prostoru.

Vypocet tdrzbové narocnosti sdélova-
ciho a zabezpecovaciho zafizeni a elektro-
zafizeni (trakéni napajeci stanice, spinaci
stanice, napdjeni zabezpecovacich zafize-
ni, elektrickd predtapéci zafizeni vlakovych
souprav, silnoprouda zafizeni trakcni vede-
ni, elektrickd zafizeni a fidici systémy elek-
trodispecinku) je provadén sofistikovanéjsi
formou jako souhrn technickych (TJ) a udr-
Zovacich jednotek (UJ). UJ neni v tomto
pfipadé dana délkovou (nebo objemovou)
jednotkou, ale udava pfimo dobu potiebnou
pro tdrzbu konkrétniho zafizeni v h/rok. Na-
sledné odvozené TJ pak predstavuji zaklad
pro stanoveni poctu zaméstnancd na udrzeni
provozuschopnosti daného zafizeni, tj. urcuje
pocet UJ, ktery odpovida rocnimu fondu cisté
pracovni doby jednoho zaméstnance.

Kombinace UJ a TJ vytvari v tomto pfi-
padé optimalnéjsi moznost alokace financ-
nich prostfedkl na tdrzbu jednotlivych
soucasti sdélovaciho a zabezpecovaciho
zafizeni ZDC dle jejich ddrzbové naroénos-
ti, kterd je v definici UJ dané entity obsaze-
na implicitni formou na zikladé casovych
snimkd praci (viz pfislusné SR).

Zplsob alokace finanénich zdroji v CR
Fungovani Zelezni¢ni dopravni ces-

ty (ZDC) bylo dfive pfedmétem tzv. tFileté
smlouvy uzaviené mezi Spravou zeleznicni
dopravni cesty, s. 0. (SZDC) a Ceskymi dra-
hami, a. s., ktera fesila zplsob zajisténi pro-
vozovani ZDC, jeji provozuschopnost a mo-
dernizaci a rozvoj ve vefejném zajmu. Ceny
za plnéni predmétu smlouvy v oblasti pro-
vozovani a udrzovani ZDC byly stanoveny
formou dodatku k predmétné smlouvé.




Tato skutecnost byla odstranéna trans-
formacnim krokem k 1. 7. 2008, kdy byly
uvedené kompetence plné prevedeny do
gesce SZDC ve smyslu zak. €. 77/2002 Sb,

(v platném znéni).

Naklady na modernizaci a rozvoj ZDC
jsou hrazeny ze statniho rozpoctu pro-
stfednictvim Statniho fondu dopravni in-
frastruktury (SFDI) v souladu se smlouvou
o poskytnuti financnich prostredkd, uza-
vienou mezi SFDI a SZDC. Rovnéz uhrada
&asti nakladd na provozuschopnost ZDC je
provadéna v souladu s pfedmétem prikaz-
ni smlouvy mezi SFDI a SZDC. Dal3i finan¢-
ni zdroje pak predstavuje vlastni rozpocet
SZDC, zejména pfijmy z trzeb (poplatky za
pouziti ZDC), pfijmy z prodeje majetku, Gvé-
ry a financni prostredky z evropskych fondd.

Financni zdroje pro zajisténi provozu-
schopnosti ZDC jsou v roéni vy3i cca 6,8
mld. K¢ a jsou vytvoreny z Béznych vydajti
SFDI a Ghrady za pouziti ZDC.

Financovani dal3ich oprav ZDC v roéni vy3i
cca 3 -5 mld. K¢ je z Kapitalovych vydaji SFDI.

Zajistovani udrzby se provadi v odbor-
nych oblastech s nasledujicim procentual-
nim podilem na ro¢nim objemu financnich
prostiedk:

- tratové hospodarstvi (zeleznicni svrsek
a spodek) - 55,06 %,

* budovy - 2,08%,

« mosty a tunely - 4,93 %,

- zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni - 20,67%,

« elektrozarizeni - 17,26 %.

Pro druhotné rozdélovani financnich
prostiedkd byl plivodné SZDC pFevzat ko-
misionalné schvaleny , kli¢“, ktery pochazi
jesté z obdobi pfed transformaci CD, s. o.

a naslednym prevedenim Sprav dopravnich

cest (SDC) od CD, a. s. k SZDC, s. 0., kde tvo-

filo rozhoduijici kritéria pro alokaci financi:

» mnoistvi majetku pfislusného SDC, de-
terminované celkovym poctem udrZova-
cich jednotek (UJ) jednotlivych entit ZDC,

« provozni zatiZeni trati udané ve vlako-
vych kilometrech, resp. v hrtkm.

Vaha uvedenych kritérii byla v tomto
pfipadé shodna a byla jim pfisuzovana stej-
na dilezitost. Uvedend alokace financnich
prostiedkd nezohlednovala aktudlni tech-
nicky stav ZDC.

V soucasné dobé je pfi alokaci disponi-
bilnich financnich prostfedkd na jednotli-
va SDC aplikovana zjednodusena metodika
alokace, ktera vychazi ze srovndvaci statis-
tické kalkulace, kdy se pocetné vyhodno-
cuje predpokladany vyvoj technického sta-
vu ZDC v zavislosti na vy3i finanénich pro-
stredkl pfidélenych v uplynulém casovém
obdobi. Urcitym pfinosem uvedené kalku-
lace je zohlednéni aktudlniho technického
stavu jednotlivych entit ZDC, i kdyz se tak
déje samoziejmé nemetodickou formou,
nebot se vychazi z primérnych nakladd,

Doprava

bez zohlednéni pfipadného marginalniho
financovani ZDC.

V oblasti draznich budov je v soucas-
né dobé situace navic jesté komplikova-
na v dlsledku déleni majetku mezi €D, ass.
a SZDC, s.o. podle stani¢nich a mezistanié-
nich usekd, coZ ma za nasledek ekonomic-
kou dislokaci uvedené entity ZDC.

Vyhodnocovani a planovani nakladu
na zeleznicni dopravni cestu v zahranici

Zahranicni poznatky zcela jednoznacné
potvrzuji spravnost filosofie obsazené v na-
bidce feseni tkolu, jejimz cilem je vyzkum
moznosti vytvoreni jednotného systému
planovani udrzby a oprav ZDC, umozfiujici-
ho prognézovat dalsi vyvoj jejiho technic-
kého stavu s vyraznou optimalizaci financ-
nich nakladd na jeji provozovani.

Vysledné systémové prostiedi musi di-
sledné vychazet z informaci o technickém
stavu jednotlivych entit a jejich provoznim
opotrebeni. V pfipadé jizdni drahy jsou to
napf. idaje o geometrickych parametrech
koleje (GPK) a geometrickém usporadani
koleje (GUK), které nam signalizuji neje-
nom zavady na Zelezni¢nim svrsku, ale v ur-
c¢itém casovém horizontu se takto projevi
i zavady na Zelezni¢nim spodku, resp. zem-
nim télese. Alokace financnich prostredk
pak musi odpovidat technické potrebé, tzn.
uvedeni entity do optimalniho technicko-
provozniho stavu. Samotné vynalozeni fi-
nancnich prostfedkl napt. ve smyslu oprav-
nych koeficientl (optimalizace délky trati)
bez vyuziti podkladll diagnostického systé-
mu, jako je tomu napf. u stavajici metodiky
vypoctu udrzovacich jednotek jednotlivych
entit ZDC, nemusi vzdy znamenat imérné
zlepseni jejich technického stavu.

Udaje uvedené ve studii vymezu-
ji soucasny stav techniky v oblasti pocita-
cové podporovanych systému pro plano-
vani, hodnoceni a prognézovani nakladi
na Gdrzbu ZDC jako zaleZitost, Feici pou-
ze Uzce vymezeny segment Zelezni¢niho
podnikéni (spravu ZDC), a v rdmci ni opét
pouze diléi problematiku - jizdni drahu. Je
otazkou casu a dalsiho vyvoje, kdy se tyto
systémy - nebo nové systémy, s dosavad-
nimi kompatibilni, rozsifi i na dalsi oblasti
dopravni cesty (elektrozafizeni, sdélovaci
a zabezpecovaci zafizeni, pozemni stavby),
aby mohly poskytovat skutecné komplexni
ekonomicky pohled na Zelezni¢ni dopravni
cestu jako celek, fungujici v souladu s po-
zadavky direktiv EU minimalné jako ucet-
né samostatnd jednotka Zelezni¢niho pod-
niku. Teprve takto pojaté komplexni tdaje
bude mozné spolehlivé pouzit jako podklad
pro alokaci financnich prostiedkd na do-
pravni cestu ze statniho rozpoctu i z vlast-
niho rozpoétu spravce ZDC.

Nicméné vzhledem k tomu, Ze podil
jizdni drahy predstavuje v dlsledku nej-
vétsiho stupné opotrebeni jejich soucasti

provozem rozhodujici ¢ast financnich pro-
stfedkd na udrzeni dopravni cesty v provo-
zuschopném stavu a pfipadné zlepSovani
jejich parametr(, Ize s urcitou aproximaci
m{ jako pomérné spolehlivy podklad pro
management ZDC ke zdGvodnénému naro-
kovani alokace potfebnych financnich pro-
stfedk® na udrzovani ZDC v zavislosti na
provoznim zatizeni jednotlivych segmentd
Zeleznicni sité a technickém stavu pfislus-
nych entit s prihlédnutim k jejich degradac-
nim procestim. Takto objektivné podlozené
pozadavky umoiniuji jednak zprihlednéni
financnich tokd v ramci Zelezni¢niho pod-
niku, jednak umozZnuji nadfizenym orga-
ntim, rozhodujicim o alokaci prostredkd,
kvalifikované opfit svilj rozhodovaci proces
o objektivné podlozené udaje, predstavo-
vané syntetizovanymi vystupy uvedenych
pocitacové podporovanych systémdi. Neni
pfitom dlleZité, na jaké trovni tento roz-
hodovaci proces probiha. Mize to byt bud
vrcholové vedeni soukromého unitarniho
drazniho podniku (napf. Zelezni¢ni spolec-
nosti v USA a Japonsku), nebo Ustfedni or-
gan statni spravy (statni Zelezni¢ni podniky
a spolecnosti) pfipadné vyssiho tizemniho
spravniho celku (regionalni zeleznice napf.
v SRN), tedy u Zelezni¢nich podnikd zavis-
lych zcela nebo z¢asti na dotacich z regio-
nalnich rozpoctd téchto celkd.

V ramci provedené studie se nepodafi-
lo nalézt doklady, z nichz by vyplyvala exis-
tence systému vyssich fadd, pro néz by vy-
stupni data z vyse uvedenych systémi tvo-
fila vstupy k automatickému urcovani vyse
prostiedkd, jez se maji vkladat do Zeleznic-
niho provozu na zakladé technického sta-
vu dopravni cesty a kolejovych vozidel. Zis-
kana vystupni data, i kdyz jim mohou byt
(a jsou) v rdmci jednotlivych systémd pfi-
fazena prioritni kritéria, slouzi podle ziska-
nych informaci pouze jako podklad (byt se-
riézni a relativné objektivni) pro rozhodo-
vani urcité skupiny osob. Pokud pro jejich
rozhodovaci proces skutecné existuji néja-
ka kritéria (rozhodovaci systém), nejsou ta-
kova kritéria zpravidla soucasti bézné zve-
fejiiovanych informaci a k jejich pripadné-
mu zjisténi, resp. potvrzeni jejich existence
Ci neexistence by bylo zapotrebi rozsahlej-
sich resersni a investigativni prace.

Udaje o konkrétni vysi a zpiisobu alo-
kace finan¢nich prostredkd (detailni roz-
klicovani financnich toka), vkladanych do
udrzovani ZDC v technicky a komeréné op-
timalizovaném stavu, jsou zavislé mnohdy
na fadé rozdilnych, obtiZné porovnatelnych
podminek a je velmi obtizné je ziskat, ne-
bot jsou navic povazovany za diivérné nebo
alespon citlivé informace. Proto jsme se
omezili na tdaje dostupné béznou reser-
$ni, ¢i jinou formou.

Na zakladé dostupnych pfipadovych
studii (ENACT, 2009) Ize ucinit nasledujici
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metodické zavéry o financovani ZDC v ev-
ropskych zemich.

Z dGvodu povzbuzeni Gc¢inného vyuziti
Zelezni¢ni dopravni sité je obvykle obhajo-
vana marginalni cenova tvorba z hlediska
nakladti. Zeleznice viak maji tendenci od-
vozovat a prezentovat ekonomické ukaza-
tele z hustoty provozu a tak marginalni na-
klady z nezpoplatnéného vyuziti zeleznic-
ni dopravni sité (extra network utilization)
jsou v tomto pfipadé nizsi nez naklady pra-
mérné. Proto plna nakladova navratnost
nemdUze byt dosazena prostfednictvim jed-
noduché marginalni cenové tvorby. U ev-
ropskych Zeleznic jsou aplikovany v podsta-
té dva modely financovani: nad marginal-
ni naklady (marginal costs with mark-ups,
MC+) a financovani s plnou navratnosti
nakladd bez statnich subvenci (full costs
less government grants, FC-), které je apli-
kovano pouze ve Spolkové republice Né-
mecko a v Italii. Oba principy sméfuji k plné
navratnosti nakladl bez statnich pfispév-
kd, nicméné MC+, ktery je zaloZzen na mar-
ginalni cenové tvorbé z hlediska nakladu,
se jevi z hlediska financnich stimull jako
méné deformuijici.

Udrzba a obnova trati, Fizeni provozu,
naklady na kongesce, nehody a environ-
mentalni vydaje jsou pouzivany parcialni
formou jako cenové zaklady k determina-
ci spolecenskych marginalnich nakladd pfi
aplikaci metodiky MC+ a MC- a primér-
nych nakladd (metodika FC+ a FC-). Zadny
z evropskych statli nezohlednuje pfi zpo-
platnéni Zelezni¢ni dopravni infrastruktury
vSechny uvedené kategorie vstupl; vsech-
ny staty (s vyjimkou Italie) vSak zpoplatiiu-
ji vydaje na udrzbu a opravy zZelezni¢ni do-
pravni cesty. V nékterych zemich jsou zpo-
platnény rovnéz naklady na fizeni viakové-
ho provozu. Poplatky z externalit, tj. z kon-
gesci, nehodovych udélosti a environmen-
talnich vlivh jsou aplikovany u malého po-
Ctu Zeleznicnich sprav. Konkrétné environ-
mentalné nehodové naklady jsou zahrnuty
v metodice zpoplatnéni pouze ve Svédsku,
zatimco kongescni naklady jsou metodicky
zohlednovany ve Velké Britanii, Italii, évy—
carsku a Spolkové republice Némecko.

PFi odhadu marginalnich naklad ZDC
Ize vychdazet z empirickych studii publi-
kovanych ve Spolkové republice Némec-
ko, Velké Britanii a Svédsku; vyuZit ze rov-
néz vystupy projektu NERA (1998), projek-
tu PETS, zavéry Cooper & Lybrand (1998)

a smérnice EU pro zpoplatnéni Zelezni¢ni
dopravni infrastruktury (2001/14).

Standardni Gétovani nakladti na ZDC
obvykle rozliSuje mezi naklady na provoz
a udrzbu, naklady na administrativu, rezij-
nimi naklady a investicemi. Podrobné&;jsi na-
kladova kategorizace je interni zalezitosti
jednotlivych Zeleznicnich spolecnosti; kro-
mé toho existuje kategorizace i v oblasti
Uvérovych pasiv. Z dostupnych podkladil

viak vyplyva, Ze v soucasné dobé neexis-
tuje Zddna formalni kategorizace, ktera by
se vztahovala k rozdilu mezi promé&nnymi
a fixnimi naklady. Je nutno rovnéz zddraz-
nit, Ze Uc¢tovani infrastrukturnich nakladd
pro Zeleznicni sektor musi rovnéz fesit pro-
blém, jak rozlisit naklady zeleznicnich tra-
ti a dalsich prvk( dopravni infrastruktury,
jako jsou napf. zeleznicni stanice a termi-
naly (High Level Group on Infrastructure
Charging, 1999).

Zakladni studie DB pro odhad marginal-
nich nakladd zelezni¢ni dopravni infrastruk-
tury byla realizovana jiz v Sedesatych letech
minulého stoleti a kalkulovala s extrémné
nizkymi hodnotami marginalnich nakladd,
které cinily toliko 2% z celkovych nakladt.
Pocatkem devadesatych let byla vypocetni
schémata internim zplisobem aktualizovana.

Svédska analyza marginalnich na-
klad@ na tdrzbu dopravni infrastruktu-
ry (Johansson/Nilsson, 1998) prokazala
empiricky, Ze 10 % z priimérnych nakladd
na udrzbu jsou marginalni naklady, coz
znamena, ze podil margindlnich nakladd
v ramci celkovych priimérnych nakladd na
ZDC je dokonce jesté nizsi.

RAILTRACK (1999) realizoval specificky
vyzkum struktury pfistupovych poplatkd
na zeleznici. V rdmci studie byly stanove-
ny na zakladé vlastniho modelu marginalni
naklady na adrzbu a rekonstrukci. Z vysled-
ki vyzkumu uzivatelskych naklad@ vyplyva,
ze pomér vydajl RAILTRACK, které se méni
v zavislosti na marginalnich nakladech na
udrzbu a rekonstrukci, ¢ini 10 az 15 %; vice
nez 3% vydaji pak bylo zohlednéno v teh-
dejSim systému rezimu pasazérskych po-
platkd. Typ Zeleznicniho vozidla, tratova
rychlost a elektrizace tratového useku se
pfitom jevi jako klicové faktory vydaja, které
RAILTRACK zohlednoval jako soucast efektiv-
niho rezimu zpoplatnéni Zeleznicni dopravy.

NERA (1998) dava urcité pokyny (nejsou
zalozeny na plvodnim empirickém vyzku-
mu), které specifikuji nakladové kalkulaéni
polozky, dilezité pro odvozeni kratkodobych
marginalnich nakladl. Uvedené kalkulacni
polozky se vztahuji na zeleznicni sit, ktera
neni kapacitné pretizena a nevyskytuji se na
ni kongesce; jedna se predevsim o:

« poruchy a opotfebeni zeleznicni doprav-

ni cesty,

« druh aplikované trakce,

« naklady na zabezpecovaci zafizeni,

« naklady na fizeni provozu,

+ vydaje na management a administrativu,

vydaje na odstranéni poruch, zplisobe-

nych jinym sluzebnim odvétvim drahy.
Studie NERA uvadi, Ze uvedené naklady

predstavuji pravdépodobné jen 10 az 20 %

celkovych nakladd na ZDC; neni viak zfej-

mé, ze kterych empirickych zdrojli uvedena

cisla pochazeji. Jejich hodnoty se v3ak sho-

duji s informacemi DB, kde odhaduji vysi va-

riabilnich finanénich nakladi na 15 az 20 %.

Urcité ciselné podklady jsou k dispozici
rovnéz ve studii RAITRACK a v podkladech
Swedish National Rail Administration. Je
ovsem nutno poznamenat, Ze v ramci ev-
ropskych zemi je v této oblasti v soucasné
dobé rozpracovana celd fada aktivit, nebot
evropské Zeleznice se nachazeji ve stadiu
vyvoje, resp. revize pfistupovych poplatkd
na dopravni infrastrukturu, které jsou pra-
vé casto zalozené na priimérnych variabil-
nich nakladech. Uvedend nakladova sché-
mata vsak byla vyvinuta v institucich, kte-
ré jsou vétsinou nezdvislé na statni spravé
nebo dokonce privatni (RAILTRACK) a proto
tyto informace nejsou verejné dostupné.

Za hlavni prekazku zavedeni spolecen-
ské marginalni cenové tvorby z hlediska
nakladl (SMCP) v oblasti ZDC Ize povazo-
vat obtizné zjistovani relevantnich vstupi
pro stanoveni externich nakladd. Tyka se to
predevsim kongesci a nedostatecné kapa-
city ZDC, kde prezentované podklady nepo-
skytuji spravny stimul pro optimalni finan-
covani dopravni infrastruktury a celkovou
transformaci Zeleznice do komercné tispés-
né dopravni entity.

Standardni U¢tovani nakladti na ZDC
obvykle rozlisuje mezi naklady na provoz
a udrzbu, naklady na administrativu, rezij-
nimi naklady a investicemi. Podrobnéjsi na-
kladova kategorizace je interni zalezZitosti
jednotlivych Zeleznicnich spolecnosti; kro-
mé toho existuje kategorizace i v oblasti
tvérovych pasiv.

Uvedend tabulka poskytuje prehled
o modelovych vysledcich (jednotkovych
nakladech) pro kalkulaci rGznych polozek
marginalnich naklad ZDC.

Dalsi udaje pochazeji napf. od fran-
couzskych Zeleznic (SNCF), které doporucuji
na zakladé vynosu ministerstva financi saz-
bu 1,7 EUR/tratovy km jako zakladnu pro
kalkulaci marginélnich nakladd ZDC.

& YA naklady
Velka Britanie (1000 EUR)

Obnova trati (EUR/mi.) 254
Obnova prazcti (EUR/mi.) 486
Obnova kolejového loze
(EUR/mi.) 501
Obnova vyhybek (EUR/mi.) 181
Podbijeni (EUR/mi.) 6
Udrzba trati (EUR/porucha) 2
Udrzba vyhybek (EUR/porucha) 10
Svédsko naklady (EUR)
Opotiebeni trati (htkm) 0,0003
Pouziti sefadovacich obvodii
(Zelezni¢ni viz) 0.4451

Tab. ¢. 1: Porovndni jednotkovych

ndkladi na ZDC

Zaver

Na zakladé dosavadnich vystupl reseni
Eo1 projektu mdzZeme konstatovat, ze v na-
Sich podminkach skutecné chybi ekonomicky
nastroj vyssiho systémového fadu pro opti-
malni rozdélovani financnich prostredkd na
7DC, ktery by zohledrioval miru opotfebeni
a degradacnich procest jednotlivych entit.



Néklady jsou sledovany podle trato-
vych a definicnich usek( bez moznosti ur-
Ceni priciny jejich alokace. Tento stav trva
i po zménach v zajisténi prikaznosti vyna-
kladanych finan¢nich nakladd. Nelze totiz
sledovat zavislost miry opotfebeni dlouho-
dobého majetku, determinovanou jeho ak-
tualnim technickym stavem a provoznim
zatizenim. Jedna se o zavislost mezi moral-
nim a technickym opotfebenim majetku,
které ma vliv na cetnost provoznich poruch
a zvysujici se naroky na udrzbu.

Stéle totiz pfi spravé majetku plati, ze
se sleduji oddélené technické informace,
jako jsou technické pasporty skupin ma-
jetku a jeho dilcich prvkii bez jednoznac-
nych vazeb na inventarni Cislo dlouhodobé-
ho majetku. Jako pfiklad |ze uvézt polozku
Zelezni¢niho svrsku, kde se v technickych
pasportech sleduje oddélené stav kolejnic,
stav prazcd, stav lepenych izolovanych sty-
ki a stav prejezd, které jsou nasledné jako
jeden celek evidovany pod jednim inven-
tarnim cislem. Naklady pak jsou sledovany
jen na tratovy definicni Gsek a nelze zpétné
dohledat lokalni pficiny zavad ¢i poruch ve
vazbé na vynaloZené naklady.

V soucasné dobé sice probiha tvorba
novych evidencnich program. Jejich vyuizi-
ti je vak ve fazi ovérovaciho provozu a vy-
stupy nelze v souc¢asné dobé pouZit ke sta-
tistickému vyhodnocovani nakladi.

V dalsi etapé projektu (Eo2) bude proto
predmétem feSeni zhodnoceni systémové-
ho prostredi pro alokaci financnich zdrojt
na opravy a Gdrzbu ZDC. Maximalni moz-
nou mérou bude usili sméfovano k vyuzi-
ti stavajiciho softwarového evidencniho
a pasportniho vybaveni které bylo jiz vyvi-
nuto, aplikovano, resp. ¢astecnou formou
aplikovano v provoznich podminkach, nebo
které svou strukturou maize k uvedenému
ucelu slouzit.

Obecné Ize konstatovat, ze za-
kladni problém systémového prostredi pro
alokaci financnich zdrojl nespociva ve vy-
voji nového softwarového produktu, ale
v naplnéni databaze pozadovanych tdajl
a v kompatibilité jednotlivych systémovych
slozek za ucelem jejich vyuziti pfi praktické
alokaci financnich zdrojli na tdrzbu a opra-
vy jednotlivych entit ZDC.

Vytvoreni systémového prostredi pro
rozdélovani finanénich zdroji a sledovani
nakladl a produktivity vyZzaduje nasleduji-
ci premisy:

- zajisténi databazového popisu technického
stavu dlouhodobého majetku se soucas-
nym pfifazenim k tratim a definicnim dse-
kiim, aby bylo mozno vyhodnotit vlivy pro-
vozniho zatiZeni na dlouhodoby majetek,
odvozeni financnich udrZovacich nakladil
jednotlivych entit ZDC na zakladé hodnoty
provozniho zatizeni, resp. od stavu technic-
kého (moralniho) opotrebeni,

- stanoveni normativnich potieb (napf. na

. gkeonomicko = technickd revue

Doprava

zakladé matematického modelu), které
by bylo mozno korigovat u jednotlivych
entit ZDC dle aktualniho technického
stavu, provozniho zatiZeni apod.,

« evidencni rozlctovani nakladd takovym
zplsobem, aby je bylo mozné pfifadit az
do trovné polozek evidovanych v technic-
kych pasportech dlouhodobého majetku,

« sjednoceni evidence technickych pasportt

do jednoho databazového prostredi, tvofi-

ciho zaklad pro planovani Gdrzby a oprav,
pfifazovani roztictovanych nakladi pfi-
slusnym evidenénim polozkam,

spojeni dat technického a ekonomické-

ho charakteru za Gcelem vzniku primér-

né planovaci pausalni sazby, podle kte-
ré bude mozné vytvaret plany adrzby

a oprav v zavislosti na cetnosti mérnych

jednotek a hodnoticich ukazateld,

« zpétné prerozdélovani financnich ob-
jema, umoznujici explicitni zdlvodné-
ni vynaloZenych finanénich prostredkd
a vyhodnoceni infla¢nich dopad( vlivu
odloZené udrzby.

Schematické prvky daného programo-
vého prostredi v podstaté v nasich pod-
minkdch existuji, je vSak nutno jejich dalsi
kompatibilni rozpracovani za tcelem vy-
tvoreni optimalniho alokacniho nastroje
spravy dlouhodobého majetku (jednotli-
vych entit ZDC).
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Konference Telematika

Vazeni pfiznivci dopravy a doprav-
ni telematiky, konference Telematika pro
regionalni dopravu 2010, ktera se méla
konat ve dnech 22. - 23. ¢ervna 2010, se
v tomto terminu z organizacné provoz-
nich ddivodl neuskutecni. O ndhradnim
terminu konference najdete informace v

tomto casopise nebo na webovych stran-
kach spolecnosti KPM CONSULT. Omlou-
vame se za pripadné komplikace, které
mohla zména terminu zpUsobit, a véfi-
me, ze odborna verejnost i nadale zacho-
va této konferenci svou pfizen.

KPM CONSULT, a.s.
|

Evropska komise schvalila
restrukturalizaci sluzeb
nakladni dopravy SNCB

V souladu s pravidly statni pomo-
ci EU Evropska komise schvalila 26. 5.
plany SNCB na restrukturalizaci aktivit
v nakladni dopravé a preménu divize na-
kladni dopravy v pobocku. Podle planu
restrukturalizace bude nakladni divize
pravné oddélena a transformovana do
komercni spolecnosti podle normalni-
ho obchodniho prava a dojde k podstat-
nému snizeni kapacity nakladni dopravy
SNCB. Evropska komise dosla k zavéru,
ze plan restrukturalizace zajisti Zivota-
schopnost ¢innosti SNCB v nakladni do-
pravé bez nadmérného naruseni konku-
rence na vnitfnim trhu. Méla by se zvysit
efektivnost Zeleznicni nakladni dopravy
a prlihlednost na trhu zejména vytvore-
nim nezavislého operatora.

V prosinci 2009 oznamila Belgie re-
strukturalizaci aktivit nakladni dopravy
SNCB, soustfedénych v SNCB Logistics.

K feSeni problém dotykajicich se téchto
aktivit planuji belgické organy radu jejich
restrukturalizacnich opatreni, spolu s fi-
nancni podporou ze skupiny SNCB, v niz
ma stat klicovy podil.

Smérnice Spolecenstvi 2008 k statni
pomoci pro zeleznicni podniky stanovila
podminky, za nichz mlze nakladni divize
v podniku obdrzet pomoc na restruktura-
lizaci. Podrobny postup plati pro prechod-
né obdobi, tj. jen na restrukturalizaci ope-
raci oznamenych pred 1. lednem 2010.

Opatreni navrzena Belgii jsou zamé-
fena na zvyseni kvality zakaznickych slu-
zeb a produktivity cinnosti v nakladni
dopravé, podniceni jejich rozvoje v mezi-
narodnich relacich a podporu komercni-
ho rozvoje. Hlavnim tcelem financnich
podplrnych opatreni je financovat do-
datecné naklady na zaméstnani stalych
pracovnikd, podporu komercniho rozvoje
a Uhrady ztrat z minulosti.

Protoze poskytnuti takové pomoci je
spojeno s pravnim oddélenim divize na-
kladni dopravy, ¢innosti nakladni dopra-
vy budou vyclenény na obchodni spolec-
nost. Oddéleni je zamysleno k zamezeni
pricnych dotaci mezi sluzbami nakladni
dopravy a zbytkem podniku a zajisténi
trvale udrzitelnych finanénich vztahl na
komercni bazi mezi aktivitami v nakladni
a osobni dopravé.

Komise bude pravidelné provérovat,
ze se plany restrukturalizace vhodné rea-
lizuji a belgické organy oceni zavazky. Po-
drobna zprava se posle Komisi.

(lem)
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