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1 Uvod

Labe je nejetSi ceskateka a dle pjaté mezinarodni dohody (AGN) hlavni
magistrala mezinarodniho vyznamu. Vyiivdopravni spojnicCeské republiky s velkymi
evropskymi namimimi pristavy: Hamburk, Rotterdam, Antverpy, aj., do ktdryje po
moti dopravovano ohromné mnoZzstvi zboZicamého k obsluze evropského trhu.
Rentabilita dopravylabsko-vitavské vodni cesty (LVVC) je ale velmi limitovana
negiznivymi hydrologickymi podminkami v dolnim uUsekuwitrozemského Labe mezi
Ustim nad Labem a statni hranici a d&#sti meckého toku. Nefznivé plavebni
podminky, kdy v dolnim Useku Labe nelze efektiwmyuzivat nosnost plavidel, dosahuji
n¢kdy i dvou tetin kalend&niho roku. Tento stav se negativodrazi ve spolehlivosti
vodni dopravy a nasledn v ekonomice rejdakych firem. Odedavna se zvazujizné
projekty na zlepSeni splavnosti doposud pouze oegmého Useku Dolniho Labe od
plavebniho stuphStrekov po statni hranici,jprodne vytvorenim dvou plavebnich stip
(jezt) v plavebnim Gseku MaléiBzno (plavebni kilometr 81,74) a Pi@sini Zleb (pl. km
99,00) a v sotasnosti transformaciéthto projektt do jakéhosi ,minimalnihareSeni”

v podolg projektu jediného plavebniho stupmécin v plavebnim kilometru 98,98 ve
spojeni s revitalizanimi Gpravami behi a plavebnimi dpravantecisté od konce vzduti po
plavebni stupé Stekov. V kombinaci s regutaimi Gpravami toku na dmeckeé stra#
které byly v roce 2006ipdnttem spoléné dohody Ministerstva dopravy a spdjR a
Spolkového ministerstva dopravy, vystavby a bydlem& vybudovany jez zajistit
ekonomicky pijatelnou splavnost Dolniho Labe prakticky po cedi¢. Druhou planovanou
investici klcového vyznamu je plavebni stupErelow 11, ktery ma zajistit splawni Labe
pro nakladni dopravu do Pardubic s navazujici wygia modert koncipovaného
piistavu. Projekty plavebnich stifppodléhaji podle zakona 100/2001 Sh. o posuzovani
vlivi na Zivotni prosedi, pozadavikn odbornych posudk V té souvislosti je nyni
vytvarena dokumentace EIA (andinvironmental Impact Assessmelktera je nezbytnou
souwasti schvalovaci procedury projgktSowasti dokumentace EIA musi byt zatim
nedokorené posouzeni Vvlivstaveb na oblasti Natura 2000. Dokumentace EIAbgta
dokortena koncem roku 2007. Navazujicim krokem EIA ma p§prava podklad

Uzemnihdizeni a souboru vyjimek podle zakona o ochaifrody a krajiny.

Nakladni lod dopravniho parkiuCeské republiky maji podle Dopravnicemky

Ministerstva dopravy a spbjv souhrnu nosnost fiplizné¢ 155 tis. tun, kamiony



registrované 'R 871 tis. tun. Celkova nosnost plavidéR tedy predstavuje fblizné
17% uzitné hmotnostéeskych kamiofi, avSak lodi je ve srovnani sgem kamior
necelé procento. Tyto pty jsou v pozadi kazdého ekonomického srovnani vadn
kamionové dopravy. V nasledujici praci analyzuji padklad¢ mikroekonomickych
souvislosti perspektivy nakladni vodni dopravy LVVGd obecnych podminek &fuiji

k elementarnim podnikohospddilym faktofim s vyuZitim datéeského rejdae, CSPL,
a.s., v jehoz spolupraci je pradéppavovana.

Cilem je formulovat limitujici faktory aifiny sowasného upadkunitrozemske
vodni dopravy (VVD) a hledat filezitosti ve stavajicich podminkach dopravnihaeek
Abych se vyhnul witému dublovani viejné znamych argumefit koncipuji praci
s dirazem na praktickou kvantifikaci problém

Otéazka revitalizace vodni cesty je pro tuzemskdarej subjekty napojené na vodni
dopravu, pepravce i konéné spatebitele gepravovaného zbozi zcela zasadni a nanejvys
aktudlni. Z dlouhodobého hlediska je &asné pojeti vodni dopravy ekonomicky
neudrzitelné, a toipsto, Ze od roku 1989 doSlo k nezbytnym struktimdlzmenam
rejdasskych firem za satasného vzniku konkurénich podminek uvnit dopravniho
oboru. Ktvrzeni o ekonomické neudrzitelnosté medou zavry, které jsou v praci
rozpracovany a poukazuji mimo jiné na omezené neizmoodernizace a obnovy lodni
flotily pti stavajici kapaci# LVVC a na provizornteSeni distorzi dopravni politiky formou
piimé statni dotace ke kompenzaci ztrat ngidaPodstatnym rysem proklamované
dopravni politiky EU je rovnovaha v konkuggrich podminkach dopravniho sektoru
podporujici intermodalni moZnostirgpravy a omezujici stavajicicgpizeni (kongesce)
silni¢cni dopravni sit s dirazem na nutnost vyraggiho pokroku v internalizaci externich
nakladi (zahrnovani v&Sich naklad do hodnoty vykonu jednotlivych ohbigr
Z podnikatelského hlediskgeského rejda Ize ale jen $Fi hovait o rovnosti ilezitosti

uvnité dopravniho sektoru.

Metodika zpracovani

Prace spojuje SirSi souvislosti VVD s ekonomickoal@zou trznich konsekvenci
jejiho sotasného stavu. Je vypracovana za odborné podpomy@Zgim dat podnik a
instituci: CSPL, a.s.Reditelstvi vodnich cest, Povodi Labe, Sfesko-saskéifstavy, a.s.,

Statni plavebni sprava eska informani agentura Zivotniho prasti, a dale studiem



literatury, odbornych domacich i zahrémich pramefi uvedenych v odkazech. Vedle
faktografickych a analytickych ¢asti obsahuje i osobni vychodiska autora
k environmentalnim souvislostem, ktera jsou vzdyslpdré uvozena.Casovy ramec

analyzy vyplyva z dostupnosti febnych dat a je ohrai@n obdobim 1995 — 2006.

Vychodiskem aplikéni ¢asti je strdny historicky gehled, struktura technické
zakladny VVD se zohledmim planovanych infrastrukturnich projékianalyza dopravni
politiky, zndzorgni vztahi k subjekiim spojenym s VVD horizonténi vertikalrs.
V pozadi pracuji sigdpokladem potencialniho zvySeni rentability VVPripad zlepSeni
plavebnich podminek Dolniho Labe¢nmeckého Labe a splagmi Labe do Pardubic.
V ¢asti 2.4 vyuzivam konceptu vyvojovych cikélopravy k modifikaci marketingového
modelu Zivotniho cyklu vyrobku, ktery v této fo¥nukazuje strukturovandlouhodobé
trendy technologie vodni dopravy. &dsti 4.3 analyzuji oligopolni trzni strukturu VVD,
konkurenceschopnost uvhdopravniho sektoruipzohledréni sokasného trhuigpravy a
jeho ristového potencialu. V té souvislosti se zabyvamnpadjicimi faktory sklonu
¢eskych rejdar k presunu podnikani na zapadoevropské vodni cestyy teenid doklada
vyvoj struktury gepravovaného zboZi a s@asnym stavem na Labi vynucend strategie
CSPL, a.s.. Navaznkvantifikuji implicitni naklady ,nulové variantytnodernizace vodni
cesty a ¢ekavané &inky vyrazréjSiho zahrnuti externich nakiadilnicni dopravy do
hodnoty jejiho vykonu. Konsekvence trznich podminaekpodnikCSPL, a.s. znazauji
vybranymi néstroji finatni analyzy. S vyuZitim podnikovych dat konstruujiodel
nakladové funkce, zji%ji bod zvratu pepravy pro vybrany typ plavidla a
environmentalistm tak pgedkladdm ekonomicky argument minimalniho fpbhého
ponoru nékladnich lodi. Praci zpochyp argumenty environmentalist kdyZz pomoci
korelani analyzy dokazuji zavislost trzeb arepravnich vykofi na plavebnich
podminkach. V poslednfasti se zabyvam alternativnimi moznostmi sptasani vodni
cesty a sotasnym vyzkumem a dochazim k 2ay, Ze pokusy dalSihaigpisobovani lodi
vodni cest jsou do budoucna perspektivni cestou ke zvySovéiektivnosti a
konkurenceschopnosti vodni dopravy, avSak bez gypkanického Useku Labe nejsou
feSenim pro zahratmi plavbu rejd&i ceské viajky.



2 Historické souvislosti vodni dopravy

2.1 Struény prehled

Stalety vyvoj vnitrozemské vodni dopravy LVVC je mné rozdlit do n¢kolika

milnika:

1.

Plaveni deva a voroplavba,idwné ¢luny s nizkou nosnosti, administrativni i@redni
bariéry plavby.

Rozvoj plavby poatkem 19. stoleti, diferencovarsduny, zvySeni intenzity vodni
dopravy, zvySeni gu ¢lunt a drutii prepravovaného zbozi.

Nastup paroplavby ve 40. letech 19. stoleti.

Retézova remorkaZ na Labi jako reakce na rozvoj konkimeZeleznini si¢ koncem
19. stoleti, kanalizovani (vyti&ni plavebnich stuyi) Vitavy a Stedniho Labe,

budovani sotasti infrastruktury vodni cesty.

Ustup odietszové plavby, stavba ,rychloparriik vznik a rozvoj velkych plavebnich

spole&nosti na Labi, rozvoj osobnfgpravy, viéna nakladni remorkaz.
Obdobi dvou valek.

Socialistické pojeti VVD, rozvoj tiamé remorkaze.

Privatizace socialistické lodni flotily po roce P98 sodasnost.

Vnitrozemska plavba je vramci s@sného dopravniho sektoru historicky

nejstarsi. Jeji p@tky sahaji na Labi do 11 stoleti. Vipghu téngf tisice let prodala
piirozeny technicky vyvoj od primitivnichievénych ¢luni po moderni motorové léda
remorkéry utené ktl@&né remorkazi. Mnila se plavidla, upravovaly sefipzené a

budovaly nové vodni cesty, émila se vlastnicka struktura rejda menily se roviez

piepravni vykony. Porovnavani historickychepravnich vykot vSak zde nema Zadny

vyznam, nebt dostupné statistiky z obdobtfaa pamyslovou revoluci nejsou ucelené a

samy o sob nevypovidaji o rentabilit vodni dopravy (v dnednim slova smyslu).

Vychéazim proto z obe¢jsich podminek rozvoje vodni dopravy.



2.2 Rozvoj vodni dopravy

Do 1. poloviny 19. stoleti bylo Labe vyuzivano zéma pro jednoduchou plavbu
zboZi samotizi a plavenitava, tzv. voroplavbu. Voroplavbou byly kmeny stiom
v hornich tocichiek plaveny jednotli¥ a za soutokyek, kde koryto umatovalo lepSi
plavebni podminky, byly kmeny svazovany ve zgedénvory. Voroplavba igdstavovala
velice levny zfisob dopravy tkva i v obdobi, kdy vlivem rozvijejiciho seipryslu byl o
dievo silici zajem. Vedle plavenitaya slouZilo Labe kippra¥ zbozi pomoci vdi,
pop. lidskou silu. Pepravovanymi komoditami byla zejména zekiska a nerostna
produkce. Plavba byla vedlegimdnich vlivai a nedokonale regulovanyatek ztizena
raiznymi administrativnimi bariérami, z nichZz zasadyinam n¢lo clo. Red rokem 1821
bylo na Labi mezi MIinikem a Hamburkem 35 celnichfagli. Labskou konvenci z roku
1821 (Dohoda Rakouska aémeckych polabskych stit byla postupd cetna cla

odbouravana a #ala se prosazovat tzv. volna plavba.

Patétek rozvoje vodni dopravy na LVVC kladou odborngnpeny piblizné do 20.
let 19. stoleti, kdy se vedle voroplavbyaly vyrazrEji piepravovat i zbozové komodity.
Obdobi 19. stoleti bylo provazeno rychlym rozvojpramyslu, ktery podécoval stavbu
lodi a vodni dopravu. Vyrazj$i rozvoj plavby na Vlita¥ souvisel se zahajenim provozu
kondsprezné drahy. Ta od roku 1832 dopravovala zboZi vérsm Lince doCeskych
Budgjovic, odkud bylo po vodl dopravovano dale do vnitrozemi &meckych polabskych
oblasti. S peatky rozvoje VVD je v literatie spojovaniesky paimysinik Vojg&ch Albert
Lanna (1805 — 1866). V. Lanna podnikal ve staldai a provozoval lodni dopravu, byl
zakladatelem igdvaskych podnik, doli a Zelezaren na KladnOd roku 1833 vyradh
v lodénici v Ceskych Budjovicich 300 aZ 350iéwenych lodi réns*. V prvni polovire 19.
stoleti bylo Labe vyuzZivano zejména pro plavbu pougu. Repravovalo se zpracované
dievo lodmi, nezpracované rdvo plavenim. Podil iFdva na celkovém mnozstvi
dopravovaného zboZi dosahovalbpizné 70%? Déale bylo dopravovano obilierné a
hnédé uhli, Zelezo, popel, kostierstvé a suSené ovoce, ale iinapbulkové a okrasné
sklo. Do Cech byla dovazenaigdevsim itinova mouwka, bavina, kamen, fida a

kolonialni zbozi: kdva, kakao, zazvor, mandle, rgi¢e

1 Bericht der Handels und Gewerbekammer in Budweis liflgeistrie, Handel und Verkehr in den Jahren 188%8,
1859 und 1860. Budweis 1863, str. 51.

2 Ueber die neuesten Massregeln zur Eerweiterungdffahrt auf der Elbe, Moldau und Donau. Miteién fiir
Gewerbe und Handel, Berlin 1834, str. 21.



Vyrazné zvySeni igpravovaného zboZi na Labi bylo dosaZerazvojem
paroplavby. Na Labi misobila v ptibéhu druhé poloviny 19. stoletiada plavebnich
spole&nosti, které vyuzivaly novou technologii kepra¥ osob i nakladl. ZvySovala se
nosnost no¥ stawnych ¢lunt a vykon parnich strdj Dobové statistiky uvagi az 25
nasobné zvySeni nosnostunt v Sedesatych letech. Zavedenim paroplavby se myraz
zkratila doba plavby na usekw®n — Hamburk, coZz ndvaZrzvySovalo intenzitu vyuZiti
vodni cesty. Rozvoj plavby na Labi a Viteawyl doprovazen rozvojem Zeleznice a
prepravou uhli po Zeleznici. Budovani Zelezniceredstevropském regiofuwzpasatku
plavbu podgcovalo, protoZze Zeleztni Useky byly budovany postupna netvdily
integrovanou dopravnitséchopnou obsluhovat tehdejStumyslova centra. Dlouhé Useky
piepravy zejména uhli tak zajdvala vodni cesta. Postupnym propojovanim postareny
trati vSak Zeleznice vytvéla realnou konkurenci vodni dop&awle¢na remorkaz parnich
remorkéti vykazovala proti proudu nizsi efektivitu a ve smami s Zeleznici ztracela

konkurenceschopnost.

Pokusem o zvySeni vykonu plavidel na Labi a narovikénkuregnich podminek
byla fettzova remork&? uplafiovana koncem 19. a {itkem 20. stoleti. Pro zlepSeni
plavebnich podminek bylo koncem 19. stoleti zalthjesnalizovani Vitavy i Labe. Do
roku 1920 bylo postaveno 5 plavebnich #gtupa dolni Vita¢ pod Prahou a 7 na Labi.
Paroplavba pomoci zadokolesovych tihokolesovych vienych remorkér byla na Labi
vyuzivdna prakticky az do 1. poloviny 20. stolédily se za&aly prosazovat dieselové

motory a jimi poha#éné kolesové remorkéry a pagidnotorové nakladni log

Pro ¢eskoslovenskou mezinarodni dopravu po Etaské véalce nila mimaadny
vyznam Versailleska smlouva. Na zaklatinku 339, 363 a 364 Versailleské smlouvy o
piidéleni a pronajmu jstavniho pasma v Hamburku, vydala mezinarodni kendne 2.
11. 1929 Rozhodnuti afplélu a pronajmu pasma v hamburskéfsfavu na 99 let. Timto
krokem bylo *izeno ¢eskoslovenské najemni pasmoiisfavu Hamburk — Salském a
Vitavském pistavu (Saalehafen; Moldauhafen) a pozemek v R@eéetehafen). Ziskani
Gzemi hamburskéhotigtavu umocnilo vyznam LVVC préeskoslovenskou dopravu a

znamenalo volny fistup k ndmini dopra¥. V mezivaléném obdobi fitom byla vodni

% Prvni Zelezniini trat’ s parni lokomotivou byla v roce 1841 uvedena dwgzu mezi Vidni a Olomouci. Pasithyla
trat’ prodlouzena z Olomouce do Prahy a v roce 18514glznici propojena Praha s D¥ahami.

4 Retszové remorka? vyuZivai@tizu poloZzeného v letech 1866 az 1886 na dno Latsekujod Minika do Hamburku.
Technologie plavby byla zaloZena nakonavani plavebniho odporu pomitézu volrs poloZzeného na drieky. Retsz
byl na gidi special# konstruované lodi vyzdvihovan, probihal upraveriorytem lodni paluby k parnim strojem
pohargnému soukoli a na zadi byl &mpokladan na dnieky.



cesta prakticky jedinou alternativou Zeleznici,tpie vykon silnini dopravy byl v té dab
zanedbatelny. Volny ifstup do hamburskéhatiptavu tak sehraval (a dodnes sehravda)
zasadni konkuremi roli v prepravnich tarifech Zeleznice a tim i v koncové écen

dopravovaného zboZzi.

2.3 Ceskoslovenské plavebni akciova spafeost Labska

Ceskoslovenska plavebni akciova spotest Labska(PSL), za jejihoz saiasného
pokratovatele Ize pokladat podni€SPL, a.s., vznika po 1. &ové valce v roce 1922.
Némecko se Versailleskou smlouvou zavazatedptcast lodniho parku na Labi ¥#nym
mocnostem. Timto aktem ziskatoeskoslovensko, respCPSL lodni park Rakouské
severozapadni paroplavebni sgalesti. Podnik byl fivodre ziizen jako akciova
spolenost se spoluiasti statu 70% Z dobovych pramenje zZejmé, Ze lodni park byl
tehdy zné&n¢ zastaraly, avSak do 2. &wvé valky se poirné rychle rozvijel. PeruSeni
rozvoje podniku finesla 2. sttova valka. Jestlize ipd valkou ¢ital dle podnikové
statistiky lodni park 221 plavidel, po valce tody 70 plavidel mén

DalSi udalosti probihaly v kontextu ki central@ planované ekonomiky.
Z podnikovych materidél se nizeme déist, Ze vznik narodniho podnikiSPL byl spjat
s platnosti zakona dizeni dopravnich narodnich podiik roku 1948, Je Zejmé, Ze dalsi
vyvoj v sokE nesl typické znaky socialisticky budovaného podnpgadeséatych let. Do
spravy podniku byla postupnprevedena fekladiS€ i piistavy na Labi, loghice
v Boleticich, ¢novska Skola &ada dalSich s@asti a z&izeni vodni cesty. Podnik se pak
nazev Ceskoslovenska plavba labsko-odersk&SRLO, n.p.). Dalsi tist, provazeny
zvySovanim p&u now postavenych plavidel (nejprve zejména motorovyékladnich
lodi, pozdji tlacnych remorkér a c¢luni) a ekvivalentd i pottu zangstnand, vedl
k rozcEleni podniku na zavody: Zavod zahraniiplavby a Zavod vnitrozemské plavby, ke
kterym pozdji v souvislosti s dostavbou uhelné elektrarny Gétiee byl Zavod
piepravy energetického uhli, ktery byl orientovan naghe na zasobovani elektrarny. Na
zahrantnim Labi pisobily odb@ky s dispéerskou funkci v Magdeburku, Hamburku a

v n¢kterych centrech evropskych vodnich cest. Retal se i administrativni aparat

> Hubert, M., jiny plavby vCechéach, Okresni muzeuns@n, 1997.
® Presny nazev zéakona zni: ,0 diizeni narodnich dopravnich poditikTimto zakonem byly #zeny rovrsz
Ceskoslovenské narodni podniky: drahy, automobitiorava, aerolinie, plavba oderska a plavba duaajsk



podniku. V roce 1988 zatmtnaval narodni podnik 4200 ze&stnand a provozoval 560

plavidel.

Ucetni vykazy o dosahovanych hospisi§ch vysledcich narodniho podniku
CSPLO dnes #Fi mohou poskytnout ifjatelnou informaci o reélné rentabdljt neba
pochopitel@ vychazeji, v duchu doby, z centréliizeného cenového systémuizenych
.dodavatelsko-odératelskych vztaidi®. Tyto pomnery rozostuji jakykoliv pohled na
vykazovanacisla. Je vSak na méstuvést, Ze dleéthto vykaz byly celkové pijmy
obvykle vysSi nez provozni vydaje a podnik tak pvat bez ,provozni dotace”. lronii
dnesni doby naproti tomu je s@sny stav flotilyé¢eskych plavidel, kdy naprost&tgina
z nich pochéazi pravz dob rozmachu socialistického narodniho podnianerné tristni

pohled na tuto skuteost nabizi nasledujici tabulka.

Vyvoj struktury motorovych plavidel CR podle roku konstrukce

Tabulkac. 1
Motorové nakladni lod é 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Pocet celkem 67 69 76 71 75 66
do roku 1949 1 1 1 0 1 1
1950 - 1969 29 31 33 31 37 30
1970 - 1979 27 26 29 28 28 27
1980 - 1989 4 5 7 6 3 3
od roku 1990 6 6 6 6 6 5
Tlaéné a vle €éné remorkéry 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Pocet celkem 105 108 133 130 152 111
do roku 1949 4 3 4 3 4 4
1950 - 1969 14 15 17 15 20 17
1970 - 1979 35 37 47 51 50 35
1980 - 1989 46 47 56 53 68 49
od roku 1990 6 6 9 8 10 6

Zdroj: Statni plavebni sprava

Vroce 1992 byl v 1. vl kupdnové privatizace narodni podnikepeden do
vlastnictvi skupiny Stella Group a finarich fondi. Firma byla zaloZena pod s@snym
obchodnim jménenteskoslovenska plavba labska, a.s. a ghtabjeho restrukturalizace
doprovazena odla@enim gistavi na Labi. V druhé polovih 90. let se privatizovany
podnik dostava do krize, vyvolané zejména kontrowieni ekonomickymi  kroky
tehdejSich vlastnik které jsou dnes odborniky ozwoaany za ukézku tzv. tunelovani
podniku, swj podil na krizi n&l i atlum prepravy energetického uhli a nepel@é projekty

konstrukce nammich plavidel ve Chvaleticich.t&rava uhli do chvaletické elektrarny
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(zcela zastavena vroce 199Gesunem uhli na Zeleznici)fqustavovala igdtim
vyznamnou satast podniku (v dabnarodniho podniku vykonaval tutohnost samostatny
zavod). Ron¢ bylo na kanalizovaném Usekui&tniho Labe if@praveno v gimeéru 3,5
mil. tun uhli, tj. g nosnosti¢lunu 1250t u pouzivaného typluCTL000 téndt 8 tlasnych
souprav denti Vedle ztraty pepravy energetického uhli doslo také k ubytkeppav
nékterych tradinich komodit (nap stavebnich hmot), jejichZzigpravu ve vnitrozemi
pievzala silnini doprava. Disproporce ve struktua velikosti lodni flotily v poréru
k realnému potencialuigprav se projevila prohlubovanim krize, ke kterée ddispelo
nadpimérné omezeni splavnosti Dolniho Labe v konci 90. Ketze vyvrcholila v roce
2001 prohldSenim konkurzu s nesplacenymi zavazkwy& 1,3 mid. K. Konkurz
usiloval o rozprodani a oziveni alegpsasté&né funkenich sodasti podniku — zejména o
revitalizaci ¥ divizi: Zavod zahrakni plavby (ZZP), Estavy DE¢in a Lovosice a
Lodénice Kresice. Provozovariéni nakladni dopravy pod obchodnim jméné8PL, a.s.
pievzala vroce 2002 skupina ARGO. Konkur#fizeni probiha dodnes. S@snou

ekonomickou situaci podniku rozebirandasti 5.4 této prace.

2.4 Aplikace vyvojového cyklu dopravni infrastruktury ve
vodni dopravé

Prvni etapa rozvoje vodni dopravy v obdobi evropskg@timyslového rozmachu je
typickd komplementarnim pojetim vodni a Zelémhidopravy pi prepra¥ komodit na
velké vzdalenosti a silici konkurenci mezgwia dopravnimi obory. Po#jl s rozvojem
silnicni dopravy roste jeji podil na celkovémepravnim vykonu dopravniho sektoru i
podil investic do silrini si&. Podil silnéni dopravy dnes fpdstavuje vice nez 70%
celkového vykonu dopravniho sektoruii Pohledu na proporceigpravniho vykonu
jednotlivych oboii je nutné mit na pa#ti meénici se strukturu figpravovanych komodit,

kdy s vyvojem vysglych ekonomik roste objem tzv. lehkého zbozi.

Vzhledem k vySe uvedenému Iz& gnalyze pepravy na LVVC obechvychéazet

Z posloupnosti vyvoje jednotlivych dopravnich abor

" Pernica, P., a kol., Doprava a zasilatelstvi, AS#ilishing, 2001, str. 33. Na jiném ngigstr. 117) Pernica uvadi
prognézu pednesenou Nielem Kinockem, kter&gpokladaist podilu silnéni dopravy do roku 2010 na 84%.
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Jak uvadi Pernifa ,Pro dopravni infrastrukturu zemi, jeZ prosly stauie
prumyslového vyvoje, je charakteristicka historick&lpapnost dominance veristani
infrastruktur v p@dadi: 7i¢ni infrastruktura — Zelezani infrastruktura — silndni
infrastruktura — letecka infrastruktura...Koncept cykii rozvoje jednotlivych dopravnich
obori je empiricky poznatek, ktery nabizi podréj$n rozpracovani aplikaci modelu
Zivotniho cyklu, jak je dnes chapanigvazi v marketingovém pojetiip kvantifikaci
celkovych prodedj, na vyvoj VVD. Modifikaci modelu znazwji jistou paralelu
k tradinimu pojeti. Velmi dlouhé obdobi (od q@ki tradicni plavby po sokasnost)
vyZaduje zn&ou miru agregace a zobeénn nicmeér nasledujici model nabizi dity
mysSlenkovy nastroj pro strukturovani kausalnichakztkolisani vyvoje vodni dopravy na
Labi.

Model Zivotniho cyklu technologie vodni dopravy

Klasicky model Zivotniho cyklu bych stia¢ charakterizoval nasledognModel
kvantifikuje objem prodaného mnozstvi (pragdejiriéitého produktu wasovéradd a uvadi
aproximovany poznatek o velikosti poptavky v jedingth stadiich ,Zivota“ vyrobku, od
zavedeni na trh, po ukéeni jeho ekonomického Zivota. Kazdé stadium jaom
provazeno odpovidajici proporci nakdadvynaloZzenych na podporu prodeje a
zdokonalovani. Klasicky model zavadi impligitmySlenku mozného planovaimovace
produktu nebo technologiena zaklad pozorovani stavu momentalnich pradefirma
muze snadno pozorovat stav pradej ve vhodnou chvili produkt inovovat a tim jeho

Zivotnost prodlouzit, nebo jej zcela stahnotitydasném zavedeni produktu substitiino.
Obvykle se uvadi nasledujici stadia Zivotniho cyklu
e Stadium zavathi na trh (Gvodni stadium): typicky je nizky odbytysoké vlastni
naklady, produkt nema definitivni podobu a doclkdiniovacim nizsichiadi.

e Stadium fistu (roz8tovani): produkt se po fukhi strance ustalil, dochazi #stu

prodeje. Zdinaji se prosazovat obdobné konkwr@rprodukty.

e Stadium ustaleni: ustaleni produktu na trhu, kiesanezni odbyt. DalSiust je
podmirén ristem naklad na technické zdokonalovani.

8 pernica, P., a kol., Doprava a zasilatelstvi, AB&lishing, 2001, str. 29.
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e Stadium ustupu (poklesu): prudce klesaji prodejejepuje se neldprosna matematika

nakladoveé funkce, produkce vyrobk

vz 7

wra

byt ztratova.

Graficky je klasicky model zobrazovan pomoci funketkového prodeje v zavislosti na

case (stadiu Zivota produktu).

Zivotni cyklus produktu (klasicky model)

Obrazek 1
Uvodni Stadium Vrcholné Stadium
stadium rustu stadium poklesu
\Celkovy
prodej
na trhu

Cas

Zdroj: Synek, M., a kol., Manazerska ekonontada Publishing, 2000

Jak jsem uvedl vySe, ine byt klasicky model chipén jak v pojeti marketirey
strategie i iizeni portfolia produkce, tak v pojeti technologigkovace. Synékk tomuto

uvadi: ,Jnova’ni proces se orientuje bBuna diki evolwni zneny, vedouci k postupnému

zdokonalovani vyrolik technologickych¢i spravnich procag nebo ma charakter

prrevratnych revoldnich zndn, které jsou doprovazemgstoraddovym zvySenim paramietr

vyrobki, pop’. technologif* V dalSim postupu i konstrukci modelu ,Zivotniho cyklu

technologie vodni dopravy“ by bylofgmeé prijatelné vychazet alternati¢nz obou

piistupi. Je mozné, pro piby tohoto konstruktu, hlétd na vodni dopravu jako na

produkt (sluzbu) a v dlouhém obdobi konstruovatlist@ivota tohoto ,produktu” na trhu.

Vyuzivam druhy pistup, vychazejici prima&e evoli&niho vyvoje pouzivané technologie

vodni dopravy.

° Synek, M., a kol., ManaZerska ekonomika, Graddighibg, 2000.
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Aplikace zivotniho cyklu na technologii vnitrozemské vodni dopravy (LVVC)

Obrazek 2
Retézova
Paroplavba plavba
remorkaz
Tradicni
forma VVD ‘?

, Soucasnost

20. stoleti -
soucasnost

1. pol. 19. st. 2. pol. 19. st. Konec 19. st.

Zdroj: autor
Poznamka: Tvarivky ukazuje fiblizné trend vyvoje v jednotlivych fazich; pouzivané
technologie se ¥asovych etapachpkryvaji — graf vystihuje trendy nastupu inovaci.

V prvnim stadiu (pomijim dobu ped 19. st.) nesla vodni doprava prakticky
Zadnou konkurenci. Vyraznse rozvijejici Zeleznice byla dominantniregravcem, ale
prudky rozvoj pimyslu v 19. stoleti zvySuje naroky naepravu &Zkych komodit
dostatén¢ pro oba obory. Technologie plavby byla do dobynfdir zavisla pouze na
piirodnich, resp. hydrologickych podminkach. Na Mtatabi jsou provadny nakladné
regulani prace ke zlepSeni splavnosti.

V druhé poloviné 19. stoleti (2. stadium)je prvni revoldni inovaci na Labi
parnik. Zavedenim parniku dochazi k vyraznémuistargepravy. Koncem 19. stoleti
piepravovaly lod ve snéru na Hamburk Sestindsobek mnozstvi zbozi ve srovyédobou
pied zavedenim parnik Budovani Zeleznice v Polabiimasi ale znénou konkurenci
vodni dopra¥ a zmsobuje vykyvy v pepra¥ a rentabili¢ plavebnich spolaosti.
Pfirozenou reakci na tento vyvoj je inovace v padpévedenfetézové plavby.

Konec 19. stoleti (3. stadium) Retszové parniky® mely vatsi viesnou silu i
rychlost ve srovnani s klasickymi kolesovymi paynikla druhou stranu Slo o technicky
narany zpisob plavby s enormnimi naroky na fyzickou pracicArmlogieietzovych

parnili byla jiz od z&atku 20. stoleti postupnmusena.

100 technologii plavby je pojednano v poznanicé na stra& 8.
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20. stoleti (4. stadium):Vyraznou inovaci 20. stoleti na LVVC je zavedeatné
remorkaze. V prvni polovin20. stoleti se intenzi¥nbuduje vodocestna infrastruktura a
vznikaji plavebni stupf) které zajisuji splavnost LVVC. Vyvoj posledniho obdobi
pocatku 21. stoleti uzavira pohled na technologii Vdjdikou ,Zivotniho cyklu® v podo®é
budovanicétyt Zeleznénich koridofi na ceském Uzemi, iptemz IV. koridor lemuje trasu

Labe. Nabizi se tak srovnani s 2. polovinou 19e8to

Vedle revolgnich inovaci byl cely vyvoj VVD doprovazen inovadenizsiho
fadu. V pfaibéhu 19. stoleti bylo ud&Sich lodi nahrazenarelvo coby konstruini material
oceli. Ve druhé polovih 19. stoleti vytlaily lodé¢ poharné lodnim Sroubem twodni
kolesova plavidla; zdnaly se sta& motorové nakladni lad V konci 20. stoleti se
vyrazré modernizujefizeni plavidel, ovladaci prvky, pohonné jednotkgngtrukni i
strojni prvky vyuzivaji novych material V poslednim obdobi se upiafi informani
technologie umatujici navigaci a sledovani pohybu plavidRigni informasni systém).

Nazn&eny dlouhodoby vyvoj iejmé¢ opraviuje nastolit otazku d@ekavané
vyrazrj$i technologické inovace budoucnosti. EEpé inovace jsou v kazdém oboru
podmirény zdravim podnikatelskym prdgstlim acasto i nemalou podporou i&gnych
instituci a véejnych finagnich zdroji. V piipad LVVC spctivaji bariéry inovaci plavby
v dlouhodobé absenci vyrag&iho rozvoje pdebné infrastruktury. Rozget 7.
ramcoveho programu podpory firemniho vyzkumu, vgvajinovaci EU na roky 2007 —
2013 je 50,5 mld. €. Nast oproti gedchozimu 6. ramcovému prograriai ve stalych
cenach roku 2004 41%. Vyznampast tchto pewz je utena na projekty v dopravnim
sektoru. Mozné s#ny budoucich inovaci jsou@dmétem¢asti 5.6.
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3 Situaéni analyza technické zakladny

3.1 Zakladni vymezeni

Technickou zakladnu vodni dopravy tvdgicni plavidla a plavebni &i V tomto
rozcleni Ize strukturovat nasledujici teoretickou akpckou stranku technologie plavby.
Moderni plavidla jsou dnes konstruovana s vyuzitioznatki mnoha ¥deckych obat.
Stavba lodi vyuziva zadkdérhydrauliky, modernich metod konstrukce, pozfatkoblasti
vlastnosti ocelovych konstrukci, plavidla jsou wiiaa radiovymi zdzenimi profizeni
plavby. Objevuji se inowai tendence v pouzivanych materiadlech a technokmgjovani
konstruknich prvki lodé. V oblasti vodocestné 8itze pozorovat snahu po konsolidaci
piistupil k typologii vodnich cest, normovani jejich paramiet integréni tendence
smetujici  k vytvareni efektivni  transevropské <g@sti dopravni sét Souwasna gi
evropskych vodnich cest zahrnujigrgzené vodni toky (Labe, Dunaj, Ryn, Odra, Mohan,
aj), které spolu se siti uhe vybudovanych kanéla piiplavi (Mittellandkanal, Elbe-
Seitenkanal, budovanéa vodni cesta Seina — severop&) odvadji vodu do Atlantského
oceanu a Severniho g0 Pihplavy jsou primardé stawny pro plavbu lodi, fwodnim

Gcelem kanal jsou Uzemni hydrologické regulace.

3.2 Lodni park

S ekonomikou plavby Uzce souvisi technické pargmiewi. Elementarni teorie
charakterizuje plavidla jako lodni¢lésa tvéena trupem a nastavbami s hlavnimi
parametry: délkol., Sikou B, vySkouH, konstrukRnim ponoremTnax, Nosnosti, ktera
odpovida konstruknimu ponoru ai motorovych plavidel dale vykonem motdew. Dale
se bere v uvahu odpor lodi, ktery ménpy vliv na energetickou n&tnost plavby a
rychlost plavidla g plném vyuziti nosnosti. Zasadni vyznam ma ponosnosti k vytlaku
(ponoru) plavidla. Tento parametr se jevi zvléilezity s ohledem na profil LVVC a
ekonomiku vodni dopravyipkolisajicich vodnich stavech a pracuji s nimiasti 5.1.
Nakladovy prostor je zavisly na velikosti lodi akenstrukné hlavnicasti nakladnich lodi.
Podle typu plavidla je kontinuairspojen nebo rozten @icnymi prepazkami. Satasnym
trendem jsou stavby kontinudlniho nékladniho prostepro efektivni manipulaci
s nakladem. DalSimi soéstmi plavidla jsou nastavby, kormidelnfidici) jednotka

umis€na v nejvyssi drovni, elektrickd aeni, pomocna z&eni a lodni vystroj.
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Z hlediska ekonomiky plavby je wipact motorovych lodi dlezité pohonné Z&eni.
Skladd4 se z motoru,igvodovky, hidelového vedeni a propulzoru (lodni vrtule). Toto
soustroji je u &kterych tym ficnich plavidel uloZzeno paral@ra tvai tak dw samostatné
pohonné jednotky. Celkova hmotnost plavidfedstavuje v zavislosti na typu cca 30 az

40% nosnosti u motorovych lodi a 20 az 25%umi bez vlastniho pohonu.

Plavidla Izeglenit v kontextu zakon&:
1. loc
2. malé plavidla
3. plovouci stroje
4. plovouci z&zeni
5. jinéd ovladatelna plovoucilésa

S ohledem na téma se zabyvam pouzenodresp. nakladnimi lasni pouzivanymi
CSPL, a.s. Strukturu lodniho parkiSPL, a.s. s technickymi parametry uvadimifloge
¢. 1. Ekonomiku dopravy ovlituje technologie plavby, kterou Iz&enit:

» plavba motorovych nakladnich lodi
* vle¢na remorkaz,

* tlacna remorkaz

Technologii plavby odpovida konstid ieSeni plavidel, kterd |ze podle toho

strukturovat:

* motorové nakladni lad(ozna&eni MN, MNL)

» tlacné remorkéry (ozri@ni TR)

« vle¢néc¢luny (nejsou sotésti sodasné flotilyCSPL, a.s.)

« tlatnécluny (oznaeni TC)

Vle¢na remorkaz spgidva v plavig soupravy plavidel, ktera sestavd z motorové lodi a
jednim nebo vice vimych ¢luni. Tento typ pepravy byl na LVVC zaveden jiz v dobach

paroplavby, pozgi byly hnaci jednotkou soupravy motorové épdnes tento typiepravy

11 74akong. 114/1995 Sh. o vnitrozemské plavb
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CSPL, a.s. prakticky nevyuziva. \tied remorkaZ vykazujestdi energetickou natoost
piepravy a je men efektivni i z hlediska technologie a variabilninkladi prepravy
(obsazeni vignych ¢luna posadkou, provozni naklady vystroje afizeni ¢lung,
manipulace p nakladce a vykladce). Plavba motorovych nakladnodi (bez vieku) je
stale vyuzivana. Jeji vyhodou je technicka rychipistvby (10 — 20 km/Hf a dobré
manévrovaci vlastnostifip proplouvani plavebnich stip. Od 60. let 20. stoleti se
prosazuje tlena remorkaz. Tkné remorkéry jsou samostatné jednotky bez nakldaove
prostoru, vybavené pohonnou soustavou a spudiitiici jednotkou (kormidelnou). Ve
sprazeni s tlanym ¢lunem ¢luny) vytv&i pevrg svazanou ovladatelnou soupravu.
Uginnost propulzoru je u modefj§iho typu tl&ného remorkéru zvySovana undfsim
propulzoru do speciélni vrtulové dyzy (e remorkéry typu TR 61QSPL, a.s. dnes
pouziva 15 &hto jednotek z celkového o 20 provozovanych taych remorkér).
Hlavni ekonomické vyhody ttmé remorkaze ve srovnani s remorkazimter spdivaji

v niz8§im odporu soupravy (20 — 25%), lepSi ovlddatti, &tSi provozni rychlosti,
mensSiho pé&tu ¢lent lodni posadky, nizSich inve&tich nakladech ttanych ¢luna (vliivem
jednoduchosti jejich konstrukce afizaeni). Na druhé strérsou provozni naklady ttaée

v v s

soupravy vyssi ve srovnani s motorovou nakladrii lod

Plavidla pouzivana dnes na LVVC byla vyrobertavazrg v 70. a 80. letech 20.
stoleti. Vyrobcem jsou Lamhice MeInik a Praha. Vyrobené lédines provozuji tuzemsti
rejdai (CSPL, a.s., Evropska vodni doprava, s.r.o. a indéfioi rejdai, tzv.
Lpartikulari®), a dale rektefi rejdai v Holandsku a SRN. Plavidla byla konstruovana na
LVVC a jeji parametry, tomu odpovida konsttnk ponor 220 az 240 cm a jim limitovana
nosnost. Na evropskych vodnich cestach jsou vzhiedeplavebnim podminkdm
vyuzitelna plavidla s vy$8im konstrikm ponorem a nosnosti. Vztah metggravovanou
hmotnosti a provoznimi nékladyigpravy neni proporciondlni. Projevuji se Uspory
z rozsahu v podabpodproporcionalnichifrastka provoznich naklatl ¢imz se zhorSuje
konkurenceschopnostdhto plavidel vitetizemnim provozu. Vezme-li se v Gvahu doba
konstrukce dchto plavidel, Ize oprawmé konstatovat zrimé stéi lodniho parkuCSPL,
a.s. a tuzemskych rejila Na tuto skuténost poukazuji vySe v tabulae 1, kterd mimo
jiné ukazuje, Ze z celkovych 177Cesku registrovanych motorovych plavidel v roce 2005

je pouze 11 jednotek (6%) vyrobeno po roce 1990i&N@nstruovana plavidla vykazuji

12 Nakladni laf se miize na prvni pohled jevit jako velmi pomaly doprapristedek, jak ale uvadi Bila kniha Komise
Evropskych spokenstvi: ,Diky vSem moznym zpo&dim je pimérna rychlost mezinarodni nakladni zZelézi
dopravy pouze 18 km/h, coz znamend &éer rychlost ledoborce, ktery otevira nénidrasu Baltského niie."
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nizSi energetickou naknost gepravy, multifunkni vyuzitelnost nakladového prostoru,
lepSi ovladatelnost, mensi manipinanaroky nakladky a vykladky a ekologijSi provoz.

To ma zéasadni vliv na provozni nakladgpravy, coz vytva potencial pro konkuremi
cenové tarify. St lodni flotily souvisi s dlouhodobou Zivotnostiapidel (30-50 let) a
neodpovidajici tvorbou zisku v oboru pEliného k modernizaci stavajiciho parku a ke
kryti vstupni ceny novych jednotek. Rozborem zirggnerovanych pro obnovu lodniho
parkuCSPL, a.s. se zabyvést 5.4.2.

Technicky stav plavidel

S ohledem na dtaplavidel pouzivanych dnes tuzemskymi ré&jdaa LVVC je
nutno zmapovat jejich technicky stav. Hlavni slazkaariabilnich naklad plavby jsou
pohonné hmoty (PHM). Spetba PHM je vedle wjSich podminek (hydrologicky profil
vodni cesty, konstrukce plavidla (odpor), mnozZstwiozloZeni pepravovaného nakladu)
zavisla na &innosti motoru a propulzniho #aeni. Technické nornly uvadsji az 30%
snizeni vykonu propulzniho izeni i deformacich nebo kavitdéivrtule, co? se odrazi
ve zvySeni spéeby PHM. Oprava propulzniho izzeni vyzaduje finain¢ nakladné
vytazeni plavidla na souS. Nizké vodni stavy nanbwolLabi a profiliicniho dna zpsobuji
casté deformace lodnich Sr@ut/ezme-Ili se dale v potaz zastaralost pouzivamyotor,
je zZ'ejma vysSi nakladovostgpravy pimérné o 1 040 K na jeden lo&den. Pro vyisleni
tohoto jevu vychazim z pmérné spoteby PHM na 1 logden (5 200 K) a v paiiméru
20% potenciélu uspory PHM.

Hlavni rezervy lodniho parkGR spa@ivaji dale v zastaralé koncepci plavidel typu
MN 7300 a 7700 s nastavbou a kormidelni jednotktuoganou uprosed plavidla,¢imz
je preruSena kontinuita nakladniho prostoru se vSemizajf@mi disledky (manipulace
pii nakladdce a vykladce, omezeniepravy rozmirnych naklad, technické pozadavky
fizeni plavidla). Znéné¢ opotebované jsou ttamé remorkéry typu TR 500 a TR 600.
Pouziti typu TR 500 je navic vzhledem ke kotevnisystému omezeno pouze ha
kanalizovanowéast LVVC (po plavebni stupeStrekov).

33 SN EN I1SO 3715-1 Logla lodni technika - Pohonnékizeni lodi -Cast 1: Slovnik geometrie vrtule.

1 Kavitace je vznik dutin v kapakipti lokalnim poklesu tlaku, nasledovany jejich impldgavitace vznika na
lopatkach lodnich Sroubturbin,cerpadlech a dalSichitaeni, ktera se velkou rychlosti pohybuji v kapalin
(encyklopedie).
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Zastaralost lodniho parkdipasi nezbytné naklady generalnich oprav. Ve smoivna
s lodnim parkenCR je ale flotilaCSPL, a.s. relativh technicky modernizovana. Taé
remorkéry typu TR 610 jsou modernim typem plavigday konstruovany nizkoponorov
a WwtSina z nich prosla generélni opravou s ¥gou motoru. Plavidla typu MN Labe a MN
Dé&cin jsou roviez relativie moderni koncepce ¢téina z nich prosla generalni opravou a
modernizaci. Z motorovych jednotgkSPL, a.s. je tedy zastarala 1/5 plavidel, jejichz

radikalni modernizace je jizZ ekonomicky tiggtelna.

3.3 Plavebni st

Plavebni gi je tvaena siti vodnich cest aigtavy na vodni ce&t Technicka
stranka vodnich cest nenfednétem této prace, proto ji omezuji pouze na nasledypro
vymezeni problému nezbytné minimum. Vodni cestyplzetuto praci dit na vodni cesty
s volnou hladinou,u kterych se rni parametry plavebni drahy kolisanimitpku a
vodniho stavu (tj. firozerg splavnéreky a jejich Useky) aodni cesty se vzdutou hladinou
u kterych jsou dosahovany velmi dobré parametrywgilai drahy i fi nepiznivych
hydrologickych podminkach. Za vodni cesty s volhtadinou Ize pokladat i splavitéky
upravené regutaimi zasahy.Regulani zasahy (regukni Upravy) sleduji zlepsSeni
plavebnich podminek sowsténim piitoku do uzsiho koryta s vyuzitim stavby podélnych
hrazi nebo ficnych vyhorii. Nékdy se k nadlepSovani vodnichufmkt vyuzivd voda
z akumulé&nich nadrzi vybudovanych v povodi vodni cesty. Rlojsou reguléni zasahy
pro zlepSeni plavebnich podminek nedostete je jedinou cestou splaymi teky

kanalizovani toku (ficné stavby).

Kanalizované vodni cesty praplavy a kanaly jsou vodni cesty se vzdutou
hladinou. Kanalizovana vodni cesta je ieda plavebnimi stupni na jednotlivé zdrze, ve
kterych je zaji&tny vodni stav pro dosazeni pozadovaného ponoruidglavPlavebni
stupei je sloZzen ze vzdouvacihoifzeni (jezu) a Zdzeni pro proplouvéni lodi (plavebni
komory, pop. lodniho zdvihadla). Profil kanalizované vodnitggsipomina schodigt—
kaskadu. Pomoci kanalizovani toku Ize dosahnoutat®dsého celordniho gipustného
ponoru plavidel. Hpustny ponor je wlezity pro rejdée i prepravce, kterému tento
technicky parametr vodni cesty dava jistotu, Ze jpbptavka bude v dohodnuté&fase
uspokojena. Kanalizovani vodni cesty je vhodnéki ®wtSim sklonem a nedostatgym
praitokem, avSak obvykle na Ukor délky zdrzecétoa délka zdrzi kanalizované vodni

cesty je pitom omezujicim parametrem propustnosti vodni cépbtenciélni kapacita
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poctu lodnich souprav fepravenych v obou sfrech v jednom dni). LVVC je sloZzena
z kanalizované Vltavy v celém splavnému Useku (udak s Labem) a kanalizovanasti
Labe od Belowe po plavebni stupieStekov (Usti nad Labem #kov - pl. km 69,0).
Vybudovana vodni difd na Vitaw a Labi pochazejitgvaz z 1. poloviny 20 stoleti. Ve
druhé polovig 20. stoleti byla tato dila uz jen technicky zdakionana.

3.3.1 Hlavni evropské koridory vodnich cest

Sit’ evropskych vodnich cest je ra@teha na 4 hlavni koridory:

« KORIDOR ZAPAD - VYCHOD: Ceska republika a Polsko, vychodni a zapadni
Némecko

+ RYNSKY KORIDOR: Nizozemi, zapadni &hecko, severni Belgie, Lucembursko,
Francie a Svycarsko

« DUNAJSKY KORIDOR: jihovychodni Nmecko, Rakousko, Slovensko, ¥&rsko,
Rumunsko a Bulharsko

 KORIDOR SEVER - JIHtast Nizozemi a Belgie, Francie

Podrobiji se zabyvam pouze koridorem ZAPAD — VYCHOD, resabsko-
vitavskou¢asti tohoto koridoru.

3.3.2 Labsko — vitavska vodni cesta

Celkova délka Labe od pramene v KrkonoSich k Gsti Skverniho me u
Cuxhavenu je 1122 km, na naSe Uzehpgua 364 km. Splavné Labe je dnes¢aském
GUzemi tvdeno 21 plavebnimu stupni (Dolni Labe 6jfe8hi Labe 15), Vitava 10
plavebnimi stupniLVVC je tvo Fena tremi Useky

1. Dolni Labe

Labe od Minika po proudu po statni hranici gideckem. Kilometraz zéna od
soutoku s Vitavou a kain na pl. km 109,3 u Fenska. Od statni hranicechaa kilometraz
némeckeécasti Labe, kterd pro lédkeské vlajky kori obvykle v Hamburku pl. km 619,2

(Hamburk Fraihafenbrtcke).

15 plavebni stuphmaji obvykle multifunkni vyuZiti, jejich sodasti byvaji malé vodni elektrarny, slou?i k ockrpied
povodreémi, k odkEru povrchovych vod, vyuziti pro vodni sporty, aj.
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Dolni Labe je kanalizovano po plavebni stuggiekov. Dale po proudu (i na
némeckém useku) je regulovano upravami koryta. Nakaomvaném Useku Dolniho Labe
je pifpustny ponor 200 cn®. Maximalni povolené rozemy plavidla na Useku Mnik —
Hamburk jsou 110 m (L) x 11,5 m (B) pro motorovéladni loct a 137 m (L) x 11,5 m
(B) pro tlatné soupravy. Nadmeckém Useku Labe je vybudovan plavebni stupee pl.
km 585,4 (Geesthacht). Magdeburk (pl. km. 326 -)3f@4 kiizovatkou vodnich cest
s odb@ékou na Stedozemni kanalNémecky Usek Labe nabizi v sotasnosti lepSi
plavebni podminky nez regulovany Uselkaakém Uzemi meziigkovem a statni hranici.
V minulosti byly na gmeckém Labi provedeny rozsahlé regunladpravy, jejichz funkce
vSak v sotasnosti neni vlivem eroze a mechanického posSkozgimdvujici. Analyzy
uvadkji pripustny ponor &meckého Labe po dokoéani provadnych oprav regukmich
staveb do roku 2010 1,6 m pro horrdnmecké Labe po dobu 345 dni v roce. Oproti
dneSnimu stavu v Usekui€itov — ECin jde o 20 az 30 cmétsi @ipustny ponor po
vétSinu roku. Vyznameéchto rekolika decimeth piitom neni nepatrny. Decimetr ponoru

piedstavuje u &ného typu plavidel 50 az 100 tun zbozi (2 az 4ikag).
2. Stedni Labe

Labe od Minika proti proudu je splavné dordowe. Zvazuje se prodlouzeni
splavného uUseku do Pardubic, tj. asi o 23 km. Kdtoa¥ z&ina od soutoku s Vlitavou,
korki v pristavu Chvaletice na pl. km 103,0. Tento Usek pog&ypripustny ponor 210
cm. Maximalni povolené rozeény plavidla na useku Mnik — Chvaletice jsou 84 m (L) x

11,5 m (B) pro motorové nakladni kdtlacné soupravy.
3. Vitava

Splavn& od Minika po Slapy. KilometrdZz 2&a& od soutoku s Labem a kdma
pl. km 91,5 ve Slapech. Uzkym hrdlem této traskajeralni péiplav Vraiany — Hdin, kde
je tizen jednosrrny provoz. V Useku lateralniho kanalu jsou r@&nnevyhovujici
podjezdné vySky most Pripustny ponor na Vitavé je 180 cm po usti Berounky v pl.
km 64,0 Nad uUstim Berounky se provozuje pouze sportovnielare&ni plavba.
Maximalni povolené rozamy plavidla na useku Mnik — Praha jsou 110 m (L) x 10,6 m
(B) pro motorové nakladni l&d tlacné soupravy.

18 7a @iznivych podminek 210 cm.
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Celkova délka LVVC n&eském uzemi je 303 km. Pro mezinarodieppavu zbozi
je vyznamna vodni cesta Labe. Regulovany Usek laabé&tekova po Geesthacht je
rozcklen do 11 plavebnich Usilstidicimi vodd@ty pro stanoveni ponoru lodi. Kritickym
hrdlem z hlediskaifpustného ponoru je na labském Useku regulovanyptbglavebniho
stupré Strekov po [Z¢in a dale usek &in — statni hranice. Pro tento kriticky usek je
charakteristické kolisani vodniho stavuité pro plavbu jsou limitujici nizké ale i
vysoké vodni stavy. Vezmu-li v Gvahu konsink ponor 220 cm u t&ého¢lunu fady
TC 1000, byla v iseku mezi kovem a statni hranici, tedy v Gseku necelych @0 k
z celkové délky cca 212 km splavného Labe na na$eemi, vyuzitelna plna nosnost
tohoto ¢lunu (1250 tun = cca 50 kamibnv letech 2000 az 2006 pouhych 595 z 2557
kalenddnich dri, tj. pouze 23,3 % kalen#féch drii poslednich 7 1&f(!) Pro pochopeni
toho co je pro rejda na Dolnim Labi v sazce je mozné segstavit nafiklad pekae,
ktery mize v tydnu pla vyuzivat svych peci vzdy jen od patiddo Utery dopoledne.
Trzby pekée jsou pak stefhjako trzby rejd&e zavislé na této velmi omezené kapacit

V siti evropskych vodnich cest ma délkou LVVC vehigky podil, jeji vyznam ale
spasiva v dosazitelnosti vodni dopra§R na rozsahlou gievropskych vodnich cest.
Strukturu sk evropskych vodnich cest podle podilu jednotlivypbmi s rozvinutou

infrastrukturou ukazuje nasledujici tabutke.

Délka vodnich cest zemi s rozvinutou

infrastrukturou

Tabulkac. 2

Zemé Délka vodni cesty %
Némecko 6740 26,2
Belgie 1540 6,0
Nizozemi 5046 19,6
Francie 5732 22,3
Finsko 6245 24,3
CR 410 1,6
Celkem 25713 100,0

Zdroj: Statistisches Bundesamt (DE).
Vodni cesty s pravidelnou nakladni dopravou 5@id

7 Vlastni vypdet, vodnf stavy na vodtu Usti nad Labem poskytlo praely této prace Povodi Labe, s.p..
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3.3.3 Evropské vodni cesty v mezinarodnim pravu

Vyznam LVVC lze vymezit z ekonomického hlediska pahledu mezinarodniho
prava. Ekonomicky vyznam LVVC je dan geografickoolgmou CR. Labe je jedinou
piimou spojnici s evropskymi naismomi piistavy a siti evropskych vodnich cest.
Relativre nizké externi naklady vodni dopravy jsou hlavnifivatilem podpory tohoto
dopravniho oboru z dro¢ninstituci EU. Vodni doprava na Labi a Vitaméa potenciél
efektivni a ekologické s@asti mezindrodni multimodalnitgpravy zboZi. Jeji hlavni
piednosti je ekonomie rozsahu, kterou bych aplikévarcharakterizoval
podproporcionalnim astem spatby zdrofi na tunokilometr (tkm) vzhledem kstu
hmotnosti nakladky, za séasné vysoké potencialni tonaze plavidla. Nejvypzee
aspory z rozsahu upkaiji na velkou vzdalenosttippreprav tézkych material, nerost,
zentdélskych komodit a jinych substiét s relative nizkou jednotkovou cenou.
Nepostradatelnou funkci ma vodni dopravé prepra¥ nadrozndrnych néaklad,
konstruknich dili investEénich celki. Na druhou stranu je ve srovnani se silnici malo
flexibilni a zna&n¢ zavisla na hydrologickych podminkach (na Usecicknich cest
s volnou hladinou) a samotné trase vodni cestyyhedou je ve ¥tSin¢ pripadi nutnost
piekladky (mde — pistav —ieka — Zeleznice/silnice — othtatel). Rekladka zvySuje

celkové naklady f@pravy.

Multimodalni vers. jednooborova vnitrozemska fFeprava

Obréazele. 3

S
FEEE, ) M s My,

Preklad Preklad

(—

Distribuce

= [
Preklad Pfijemce

Zdroj: autor

Pisobeni ekonomie rozsahu vodni dopravy obeugjlépe vystihuje fekvapivy

poner silnicnich a ndmimnich naklad prepravy u dovozu zaoceanskéeho zbozi, kdy podil
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Useku Hamburk — Prahafipdovozu z jihovychodni Asie, ipdstavuje pi pieprag
kamiony v pimé&ru 80% celkovych fepravnich naklad*®

Ceska republika fistoupila na d¥, z pohledu vodni infrastruktury zcela zasadni
mezinarodni normy. Jedna se Kdasifikaci vodnich cest mezinarodniho vyznamu
vydanou EHK vroce 1992 a Evropskou dohodu o hidvninitrozemskych vodnich
cestach mezinarodniho vyznamu (arigiropean Agreement on Main Inland Waterways

of International Importance; “AGN).*°

Klasifikace rozdluje vodni cesty do dvou hlavnich kategorii:
1. Vodni cesty regionalnii{tla | az Ill.); v této praci se jimi nezabyvam.

2. Vodni cesty mezinarodniho vyznamiidy IV, Va, Vb, Vla, Vib, Vic a VII.)

Klasifikace udava stupnicévparametry vodni cesty pro iazeni do HsluSné itidy.
Sleduje se hydraulickd charakteristika vodni cediyjka plavebni drahy, rozéry
plavebnich komor a podjezdovych vySek miosKlasifikace vychazi z rozéna
motorovych lodi a tnych sesta®’. Fripustny ponor neni klasifikaci pevrstanoven,
doporuwuje se v zavislosti na mistnich podminkéach v roidgzm az 4,5 m.#Pdpravach
vodnich cest nebo budovani novychligdavi a kanak se vychazi z filozofie zvySovani
parametit vodni cesty na vySSi klasifiai tiidu. Ristoupenim k dohad AGN prevzala

CR zévazek sifovat dlouhodobk témto parametm:

» ttida VIb pro Labe od Mnika po proudu ke statni hranici,

» tfida Vb pro Labe od Mnika proti proudu, pro Vitavu od svého Usti da @strounky,
podle dohody k tétaide nalezi i gedpokladany giplav Dunaj — Odra - Labe

» tfida Va pro Vitavu od usti Berounky po Slapy

Dohoda AGN w«lanku 2 zavazujeclenské staty k modernizaci vlastnich dsek
vnitrozemskych vodnich cest mezinarodniho vyznamukea snérovani k dosazeni

piislusnych paramaetr

18 pster, J., pedseda Sekce vodni dopravy Svazinprsiu a dopravy’R, osobni konzultacégrven 2007.
19Dohoda AGN vysla ve shirce zakot 163/1999.
2 Klasifikaci vodnich cest znazarje tabulka v filozeg. 2.
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Labe je ve smyslu Dohody hlavni vodni magistra(blavni vodni magistrala E 20)
s odb@&kou na Vitavu (E 20-06). Dohoda vymezujg sielkem 9 hlavnich vodnich
magistral, 18 hlavnich vodnich cest a 85 adiioa pditd dlouhodob i s Useky no¥
budovanych piplavi a kanal. Na naSem Uzemiigdpoklada spojeni Labe s Odrou a

s navazujicim giplavem na Dunaj (stalety projekt Dunaj — Odra —a)&b

3.3.4 Pristavy

Z obchodniho hlediska jsouriptavy mista, kde dochazi kgmosu nakladu mezi
plavidlem a operatorem pozemrepravy. Dispoziceifistavu je dana plochouiptavniho
bazénu a plochou pozemniho teritorigsfavu. Ristav nize mit jednu a vicetrpkladnich
poloh. Ristavy jsou vybaveny ipkladnimi mechanismy, sklady a jsou napojeny na
Zeleznéni a silnéni st’. Novym trendem v uspgadani pistava je omezovani rozsahu
Zeleznéniho napojeni ve prosph ploch pro klienty fistavu. Givodem je zvySujici se
podil navazujici silrini prepravy oproti pepra¥ Zeleznéni. Nekteré moderni fistavy se
vyznauji efektivnim soubznym uspeéadanim pekladnich poloh (napptistav Norimberk
na  paplavu Mohan - Dunaj). Moderni je vystavba ekonomickyhodnych,
multifunkénich pamyslovych z6n s integrovanyntiptavem, kontejnerovym terminalem a
logistickym centrem. Pro vybudovani popmodernizaci &chto kapacit jsou u nas
vytipovany gistavy: Pardubice, Kolin, Binik, Radotin, Miejovice, Tynec nad Labem,

Lovosice, Usti nad Labem as&in®?.

Na Labi a jeho odhikach je provozovano 24igtavi mezinarodniho vyznamu ve
smyslu dohody AGN. Z toho 7 se nachazi na tuzemslsgku Lab&. Jedna se oifstavy
Décin (2), Usti nad Labem (2), &hik a Praha (2). Mezinarodrvyznamné fistavy na
UzemiCR maji nasledujici parametry:

Pristav D&¢in: je prvnim gistavem na GzemCR. Fi nizkych vodnich stavech
useku Stekov — CECin je ¢asto vyuzivan pro akutnigkladku zbozZi na pozemnigpravu.
Koncepce jeho uspadani je konvemmi. Druhy d¢insky gistav zajiguje funkci ochrany a
adrzby plavidel. VSechny ifstavy jsou koncipovany jako trimodalnimi terminaly
kombinované dopravy (voda-zeleznice-silnicesfavy Usti nad Labem, Praha &IMk
maji vlastni pistavni bazén a vedle funkce obchodni slouzi kas&hplavidel (povods,

21 Spojeni Dunaj — Odra — Labe je projekt stary sydek Prvni relevantni zminka o tomto projektu2ée stoleti
pochazi jiz z roku 1901 - zak@n66/1901.

22\Vhodné lokality pro vybudovanifstavi — zdroj Ministerstvo dopraw/R.

2 Kompletni seznamifstavi na Stednim a Dolnim Labi je uveden ¥ilozes. 7.
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ledochod, apod.). Seasti gristavi jsou kontejnerové terminalyfgkladaci z&zeni pro
pieklad sypkého, kusového a nadréeného &zkého zbozi. Rstavy nabizeji celni,
logistické a skladovaci sluzby, poprakladni adrzbu plavidel. Provozovatelettisfavi
Usti nad Labem, Praha aéMik je spoleénost Ceské pistavy, a.s., kterd je seasré
hlavnim akcionfem spolénosti Ristav Pardubice, jejiz existence je spjata s pteigk
splavréni Labe do Pardubic a vystavbou pardubickéfistgvu. Provozovatelentigtavu

s

Dé&éin jsouCesko-saskéifstavy, s.r.0..

3.3.5 Projekt plavebniho stupné Dé¢in

Investorem vodniho dila s oficialnim nazvem ,Plaviebtup& Dé&cin (PSD)” je
Reditelstvi vodnich cest. Projekt predpoklada vystavbu plavebni komory a vzdouvaci
objekt (pohyblivy jez). Satésti stavby je vodni elektrarna s planovanysmim vykonem
vyroby elektiny 73000 Mwh. Rvodrg planovany vykon vSakiejm¢ nebude dosazen,
protoZze vlivem ekologickych pozadavkna Stku rybochodu bude sniZzen natok do
elektrarny a tim i jeji dosazitelny vykon. UZitrgzmeéry stavby jsou 200 m délka a 24 m
Sitka. Stavba je planované manim kilometru 98,98 a navazuje négtav D¢in (Loubi).
Projekt gedpoklada povinnéizeni rybich pechodi. PSD zajiguje zlepSeni plavebnich
podminek garantovanym fipustnym ponorem 140 cm po dobu 345uadaroce.
Projektovana délka vzduti vodni hladiny dosaltigeiho km 90,0 (Boletice). Nad koncem
vzduti po Stekov a pod dolni rejdou jezu géni km 105,4 (Dolni Zleb) jsou planovany
revitalizatni opateni a plavebni UpravyiiPvystavi® vodniho dila se @dta se sou¥nym
zlepSenim lokalni sildni infrastruktury a tvorbou klidovych a rekesdch zon.

Predpoklddana s@asné hodnota naklagrojektu je 2,4 mid. K

Projekt vystavby PSD s prohrabkou keeRbvuieSi splavnost Labe do¢Bina a
tim napojeni CR na mezinarodni ifstavy, av3ak resi spojeni s kanalizovanou
vnitrozemskou vodni cestou nadieélktovem a kvalitni spojeni s planovanyriispavem
v Pardubicicf?.

24 Reditelstvi vodnich cest je organird sloZkou statuizzenou Ministerstvem dopravy a sp@jR.

% viz pisemnéa odpay’ fediteleReditelstvi vodnich cest Ing. Miroslava Sefary izt véem spéiva rozdil
pavodniho projektu dvou plavebnich sitipa sodasného projektu jednoho plavebniho stupprohrabkou:

Ing. Miroslav Sefara: ,rozdil sgiva v tom,ze PSBesi zhruba 95 % problému a to je spojeRis naménimi pristavy a
evropskou siti vodnich cest. i¢&i spojeni s vnitrozemim a celémd vyuZziti kanalizované labskovltavské vodni cesty.
Pavodni projekt dvou jez by vyfeSil oboji. Dnes je na stole navrh PSD a mistoé&hmolhjezu se navrhuje soubor
plavebnich opéeni a revitalizanich staveb, které by jednakiegily splavnost z Nelsad (konec vzduti PSD) do
Stirekova, jednak by zvySily ekologickou hodnotu Gzer3i0 %. Tento soubor je ve stadiwfwani (funknost,
stabilita,atd.), Prahaervenec 2007.

27



3.3.6 Projekt splavnéni Labe do Pardubic

Prodlouzeni vodni cesty splavné pro nakladni dapeaChvaletic do Pardubic (24
km) je tvaenoctyimi dilcimi projekty:
« Upravyiicniho koryta v tseku Chvaletice #efous
* Vodni dilo Relow Il
* Modernizace plavebniho stup8rnojedy
* Veiejny pistav Pardubice

Vodni dilo Relow Il predpoklada vybudovani plavebniho kanalu o délce 3t50
s vystavbou plavebni komory. V Useku vybudovanéaoaku se p&ita s novymieSenim
piremoséni pres Labe a kanal.rPvystavie dojde k zasalm do lokality Slavikovy ostrovy
navrzené Agenturou ochranyimdy a krajinyCR do seznamiNATURA 2006° V té
souvislosti je v planu kompenzace v podolvevitalizace Uzemi a festhovani
nejvzacgjsich zZivaicha a rostlin. Projekt dale vyZaduje modernizaci pkanibo stups
Srnojedy naicnim km 124,15, ktery je v seéasnosti pro plnohodnotnou vodni dopravu
nevyhovujici. Zdsadni vyznam mé plan modernifistgvu s multimodalnim logistickym
centrem v Pardubicich. V stasnosti je cely projekt ve stadiu ukemého posuzovani
Z hlediska zakona&. 100/2001 Sb. o posuzovani wiwa Zivotni prosedi. Posledni
zprava, ktera je autorovi této prace znama, nevgzraptimisticky. Vcervnu 2007
neudtlilo Ministerstvo Zivotniho progedi CR pislusdnou vyjimku z ochrannych podminek

ohroZenych druln ktera je nezbytnou seéésti schvalovaci procedury celého projektu.

Projekty vodnich 8 zasahuji do lokalit Zvl&8tchrarenych Uzemi dle zdkon&
114/1992 Sh. o ochrarpiirody a krajiny a podléhaji schvalovaci proceddle zakond.
100/2001 o posuzovani viivna zivotni prosedi. V té souvislosti jsou provazeny
konfliktem dvou véejnych zajni (ekologicky & ekonomicky). Pravni souvislosti spor

jsou obsahem podkapitoly 3.2.3.

28 Natura 2000 je soustava cheagich Gzemi, které vytwdji na svém tzemi podle jednotnych prifici$echny staty
Evropské unie. Cilem této soustavy je zabé&itmehranu &ch druhii Zivogicha, rostlin a tyf piirodnich stanovi§ které
jsou z evropského pohledu nejc&jsin, nejvice ohrozené, vzactiéomezené svym vyskytem jen n&itwu oblast
smirnice 79/409/EHS o ochrawolng Zijicich ptaki (,smérnice o ptacich”) a sémnice 92/43/EHS o ochramptirodnich
stanovig, volrg zijicich zivaiichi a plaré rostoucich rostlin (,s#rnice o stanovistich®).
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3.3.7 Planované regul&ni Upravy Labe na némecké strarg

Na rmeckém Labi se v s¢asnosti nefedpokladareSeni splavnosti plavebnimi
stupni. Planuji a realizuji se opravy regulizh staveb v aseku hornihémeckého Labe
po kiizovatku vodnich cest v Magdeburku sledujici z&jisvodniho stavu proifpustny
ponor plavidel 1,6 m po 345 dni vroce (tj. o 70 d®n¢ vice ve srovnani s ng$im
stavem) s prognézou 2,5 m pro polovinu kalénth dri?’. Podle informacReditelstvi
vodnich cest jsou jiz dnes opravy ve stadiu, kdpgéadovany vodni stav zafigta do
roku 2010 je planovano ro#8ni kynety (prohloubenéasti dna korytareky). Rivodni
piedpoklady reguknich praci byly zastaveny katastrofalnimi powadnv roce 2002 a
nasleds obnoveny a fislibeny dohodou ministerstev dopra@R a SRN v roce 2006.
Regul&ni zasahy Spolkového ministerstva vyplyvaji jiZlanu remecké dopravni politiky
(Bundesverkehrswegeplan; BVWP'92), ktery vychazeragnézy 11,6 mil. tun tmi
piepravy na hornim dmeckém Labi do roku 2015 (po ukmmi regul@nich zasad).
Progn6zovanych 11,6 mil. tun vSak bylo naslednytonliemi vyznama korigovano, takze
v BVWP03 je jiz gedpoklad 3,8 mil. tun. Na tomto pozadi doSlo k delai&projektu
regul&nich praci, coz vyvolaloifslusné sniZzeni progn6z do roku 2015 (bez regidh

zasali) o 2,4 mil. tun na hornim afetinim Labi.

3.4 Shrnuti rozboru technické zakladny vodni dopravy

Analyza technické zakladny ukazuje podvazujici daktrozvoje vodni dopravy
LVVC. Hlavni nedostatky spidvaji v zastaralosti kapacity lodniho parku implikivyssi
variabilni naklady, néklady na provozni udrzbu, i&&pi legislativnich poZadawvk
technického stavu plavidel a zhorSené emisni pargmiepravy. DalSi omezeni sgiva
v konstruknim pojeti plavidel z obdobi jejich vzniku, ktemituje jejich efektivni provoz
v siti evropskych vodnich cest s ohledem na tanuwriklerenci. Technickda omezeni
plavidel jsou doprovazena limitujicimi hydrologicki podminkami regulovaného Useku
Labe (Stekov — statni hranice + Uzka hrdla naneckém Labi), kterd si vynucujasté
odstavky a zasadnomezuji potencialni kapacitu a navazentabilitu rejd& na tomto
Useku. Kriticky usek LVVC fedstavuje necelou¢pnu délky splavného Labe rieském
Gzemi, po fi¢teni splavného Useku Vitavy jde o 14% délky ekombmivyhodné VVD.
Vyznamnym posilenim infrastruktury by veredtredobém horizontu (3 — 5 let) byla

27 potenziele und Zukunft der deutschen Binnenschiftf&rlauterungsbericht fiir das Bundesministeritimvierkehr,
Bau- und Wohnungswesen, PLANCO Consulting GmbH, EX08.

29



realizace projektu PSD, aitného opatni (regulani a plavebni Upravy, péppiicna
stavba plavebniho stupndle pivodniho planu), kterymi by doSlo k revitalizaci
regulovaného Labe odi®kova po statni hranici, resp. po dosah vzduti vatidiny PSD

a k zajiséni efektivnino ponoru plavidel s provozem srovrmagel v siti evropskych
vodnich cest. Na Bidnim Labi je sotasnym hlavnim zasnem prodlouzeni splavnosti
Labe z Chvaletic do Pardubic vybudovanim plavebrstupré Prelowt (plavebni stupe
Prelow 11.) s Gpravami vodni cesty vtomto Useku a nawazmystavbou fistavu nové
generace. Spla¥ni Labe do Pardubic je édodnovano napojenim pardubické a hradeckeé
aglomerace a Severni Moravy na LVVC s moZnosdpmav do nammich pgistavi

v Severnim mi.

Planované investice maji vyznamny potencial inftagurni revitalizace.
Nositelem jejich prosfthu jsou vSechny subjekty napojené na vodni dopraku
horizontal®: rejdai, lodénice, gistavy, tak vertikaléx prepravci, dodavatelé techniky a
adrzby vodni infrastruktury a jednotlivélanky hodnotovéhaetzce &chto subjeki.

V dlouhém obdobi existuji potencialni vyhlidky \opktu propojeni Labe s Dunajem
(projekt Dunaj — Odra — Labe). Realizaci tohotojgktu by se vnitrozemska plavba
ziejm¢ etablovala na kvalitativhzcela odliSné pozici. Projekt by znamenatigiupréni
ceské vodni cesty evropskému vodnimu tranzitu, coZ wytvorilo potencial
k zintenzivréni vnitrozemského plavebniho provozu s multiplikian efektem v celém
oboru. Hlavni bariéry sédredobé perspektivy sgévaji v administrativnich mitazich

realizace projeki
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4 Hlavni faktory trzniho prost redi

4.1 Zakladni vymezeni

VétSina faktott ovliviujicich rentabilitu vodni dopravy jsou z pohledydage
vngjSiho charakteru. To je dano institucionalnim ramcegejné vodni cesty a statem
provozované infrastruktury. Négkvapi tedy, Z&esky rejda (zdeCSPL, a.s.) je fevazi
v postaveni objektu tohoto rdmce, nikoliv subjelstgtimou vazbou na jeho tvorbu.
Obdobné postaveni ma i konkuéansilniéni a Zelezrini doprava. U Zelezémi dopravy
je sice infrastruktura podnikov&éské drahy, a.s.) av3ak jedinym akciend je Ceska
republika. Tato skutmost komplikuje srovnani konkurenceschopnosti vodapravy
uvnitt dopravniho sektoru, protoZe rozvoj jednotlivyclodie vazan dopravni politikou a
alokaci véejnych zdroji do pislusné infrastruktury. Podnikova c¢étni statistika
nevypovida najklad nic o tom, jak je rejdaskute&né¢ konkurenceschopny ve vztahu
k ostatnim dopravnim obim, kdyZz obsahuj&isla zavisla na alokaci zdfojdo vodni
cesty. Druhym podstatnym problémem konkurencesabgiprjsou externality dopravy
nezahrnované do hodnoty vyKojednotlivych oboil. Zabyvat se dopravou, resp. hlavnimi

faktory ovliviiujicimi vodni dopravu, vyZzaduje tyto faktory strukdvat:

» Legislativni rAmec s ohledem na konflikttegych zajnd ochrany pirody a vodni
dopravy.

e Struktura trhu vodni dopravy.

» Dopravni politika s ohledem na implicitni nakladgieseni splavnosti Labe a externi

néklady dopravy.

4.2 Legislativni ramec

Normy vytv&ejici pravni rdmec vodni dopravy lze rélid na normy pimo
reguluji, které kladou pozadavky na provoz a nowwliviiuji obecrjSi ramec trzniho

prostedi, které jsou ve vztahu k vodni @espojeny pevazre s ochranou irody.

4.2.1 Zakon o vnitrozemské plavi#

Hlavni normou upravujici VVD jeakon €. 114/1995 Sb. o vnitrozemské pla¥b

Jedna se o specialni zadkon u kterého je nezbytsfr®eé pozastavit. Zakon vymezuje
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institucionalni rAmec vodni dopravy &uje organy viejné spravy fislusné k regulacim a
vykonu statni spravy v dopravnim oboru, dale vynezbecné i obligatorni parametry
plavidel, vodnich cest afigtavd. Spravnim tadem s kompetenci vykonu statni spravy ve
vodni dopra¥ je ze zakon&tatni plavebni sprava (SPS)ktera vede plavebni rejst.
Rozsah regulaci a podminek provozu vodni doprawnapici ze zakona ukazuje

nésledujici vyet opraveni:

1. Provozovani vodni dopravy je pods#ria uctlenim koncese.

2. SPS rozhoduje o &pobilosti plavidla k provozu na vodni c&st
3. Zakon uklada povinnost pojsi plavidel.

4. SPS rozhoduje o &pobilosti technickych Z&eni plavidel.

5. SPS je opra¥nma omezit nebo zastavit provoz na vodni&est

6. SPS rozhoduje o &gobilosti a pétech¢lena posadky.

Primym regul&nim nastrojem zakona je usmovani kapacity plavidel na LVVC.
Ministerstvo dopravyCR (MD) disponuje pravomoci analyzovat poptavkiegravy a
konfrontovat ji s nabidkou (sétem pgepravnich kapacit rejd&. V piipac, Ze shleda
pievis nabidky nad poptavkou, ma MD po schvalovacicgdie Komise ES pravo
regulovat kapacity rejdaii ziizenim tzv. dtu vodni dopravy® Na (et vodni dopravy
jsou rejda povinni skladat finaéni prostedky ve skladé dle provadciho gedpisu
k zdkonu. Ztakto vytw&ného fondu jsou vyplaceny kompenza&m trejddum, kteri
dolozi seSrotovani plavidla, tedy omezeni vlastapdcity. Zvlastnosti tohoto opeani je
zpasob, jakym ma byt dovana poptavka a nabidka kapacit, resp. samotndstgtou
nabidky a poptavky, protoZe nabidka neni zjeprostym sottem nosnosti plavidel, ale

odrazi celodadu dalSich skuteosti, se kterymi fize zakon si paitat. Zakon ani jeho

28 problematika izeni &tu vodni dopravy vytud podminky pro implementaci smmice Rady 1996/75/ES o systémech
pronajimani a tvorbcen ve vnitrostatni a mezinarodni vnitrozemskénvaldpra¥ ve Spoléenstvi, néizeni Rady ES
1999/718/ES o politice podpory vnitrozemské vodypgrdvy, pokud jde o kapacitudstva Spol&enstvi a ndzeni
Komise ES 1999/805/ES, kterym se stanovi préetdpateni k ndizeni Rady ES 1999/718/ES o politice podpory
vnitrozemské vodni dopravy, pokud jde o kapacitlstva Spoléenstvi.
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provadci vyhlaska ¢ 222/1995 SB. o vodnich cestach..také nijak nevysitluje, jak je
provadno vyhodnocovani poptavky.

4.2.2 Ostatni narodni normy

Oblast pravni Upravy VVD zahrnuje dnes celkem 8®&dpigi rizné pravni
relevance. Z platnych aiimnych pravnich norem, které kladou bezpmedts naroky na

provoz nakladni vodni dopravy, uvadim nésledujici:

e vyhlaSka MD¢. 222/1995 Sb. o vodnich cestach, plavebnim prowoptistavech,
spole&né havarii a doprawvnebezpénych \&ci.

Jedna se o provédi vyhlasku k zakonu. Vyhlaska vymezujgazeni vodnich cest déid

dle Klasifikace vodnich cest mezinarodniho vyznamudohody AGN, ufesiuje

pozadavky no¥ stawnych vodnich 8 s ohledem na poZzadované parametry vodni cesty,

klade pozadavky provozu plavidel vigtavech a { prepra¥ nebezpénych \&ci.

e vyhlaSka MD¢. 223/1995 Sh. o Zgobilosti plavidel k provozu na vnitrozemskych
vodnich cestach.

Vyhlaska uklada technické pozadavky plavidel, fejzdizeni a vystroje a vymezuje

povinnost cejchovani plavidel.

» vyhlaSka MDc¢. 224/1995 Sb. o Zgobilosti osob k vedeni a obsluze plavidel.

Vyhlaska upravuje kvalifikéni, zdravotni a dalSi pozadavkyeni posadky (kapitan,

kormidelnik, lodnik, strojmistr) a #Zigob gezkuSovani a certifikaciifslusné kvalifikace.

Kvalifikaci ,lodnik* I1ze ziskat na $edni odborné Skole vadding.

e Oznadmeni MD¢. 18 874/1997-0140 o schvaleni statusu lodnich aMyoh norem
(LON).

Lodni oborové normy jsou technické normy pouzivamblasti vnitrozemské plavby. Jsou

nezavazné a maji dop@uwjici charakter.

» Sdkleni Ministerstva zahratmich wci ¢. 163/1999 Evropska dohoda o hlavnich
vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyzngh&GN)

Vyznam dohody AGN pro nutné Upravy vodni cesty fislgsné parametry uvadimegasti
3.3.3 a pilozeé. 2.

29 Cely nazev vyhlasky Ministerstva dopravy zni: owioth cestach, plavebnim provozuiistavech, spolaé havarii a
dopra¥ nebezpénych \&ci.
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e vyhlaSka MD ¢. 138/2000 o radiotelefonnim provozu na vnitrozejobk vodnich

cestach.
Vyhlaska uklada podminky povinného provozu radidvgtanic motorovych plavidel.

Z hlediska dlouhodobych perspektiv tuzemské vodfrastruktury ma potencialni
vyznam Usneseni vladgR &. 561/2006 o politice Gzemniho rozvajlR z kwtna 2006.
V ¢asti 1ll. doporduje vldda hejtmaim: ,spolupracovat sleny viady v meziresortni
komisy k proieni realnosti adelnosti Gzemni ochrany {glavniho spojeni Dunaj — Odra
— Labe.”

4.2.3 Konflikt zajm & p¥i modernizaci vodni cesty

V historii spofi o vystavbu obou vodnichéld(PSD, Relow II.) jde o konflikt
ekonomickych a ekologickych zajni. Tento konflikt dlouh& Iéta paralyzuje stav VVD, a
to v obou alternativach jeji dalSi existence, tedysnéru rozvoje a paradoxn ve snéru
oteweného pipus€ni nutného zaniku ,v zajmu ochranjinpdy“. Vysledkem je, navzdory

prokazatelné ekologii vodni dopravy, jeji sasna agonie, &tovani aktivit rejdai

viN

Mrivriw s

Pred pravnim znazo#nim konfliktu gredkladam stréné osobni vychodisko sporu.
Ekonomické i ekologické zajmy jsou z principu kds aktivitou, gekryvaji se a
StZi Ize stanovit jejich f®sné hranice. Zadny Zisich nebo rostlina nejsou vybaveni
schopnosti posuzovat vesmirnyinos vlastni existence a do obhajoby svych #ajm
nevstupuji. To fislusi pouze lidem. Environmentalistétpm vytvarili v prubéhu zvIase
poslednich desetileti sofistikovany systém posuzbvzacnosti, de iure &iti normy krasy
piirody a prosadili &inné pravni vynuceni tohotoriptupu. Lidstvo firozert od svého
pocatku etvéi prirodu z divodu zlepSeni viastnich podminek Zivota. Jednodeks byt
¢lovékem a pitom svoji existenci neovlitovat Zivotni prostor. Prezentace ,sporu o jezy*“
ob¢anskymi sdruZzenimi podouje k opomenuti trivialni pravdy aipodu konfliktu. Jedna
se o ryze lidsky konflikt, nikoliv konflikElovék — ptiroda. Respektive jde o konflikésti
verejnosti, ktera se etablovala v roli ,advokata“ zaéjiivocicht a rostlin, proti skupié
ktera uvazuje o technickém zasahuirgzeného dvodu zlepSeni existénich podminek.
Je nutné ppomenout, Ze druha strana sporu neni izolovanapisku jedind bez motivu,
potieby a nakonec i zdkonné povinnosisfupovat k Zivotnimu prostoru tak, aby byl jeho

vSeobecny uzitek dlouhod®dlbzachovan. Zatimco zastupci ekonomickych Zéjjsou
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v postaveni aktivnim, tj. uvazuji o technick&sBseni problému ip zohledréni nutnosti
kompenzace a minimalizace ekologickych dapid,advokati Zivaichi a rostlin“ jsou
v principu naseho prava v postaveni athitda zasah neposkodi sgwiého ,mandanta“
obou stran tak, jak si to tito advokatitznych divodi negeji. Ficemz, jak vystiza uvadi
Klaus™: ,Environmentalisté — zd& se — neberou v Gvahwetied cast souse je vysledkem
uveédonelé lidské ¢innosti a Ze spory, které tzv. ochrangirpdy tak ¢asto vyvolavaji,
nechrani Zzadnoutpodni @irodu, ale historicky produkiinnosti lidi.“ Podivejme se vSak
na praktickou stranku problému z roviny institdaského prava.

Kli¢ovy vyznam sporu majitdledkyceského pravniho pojeticasti veejnosti na
rozhodovani o stavbach infrastruktury dopravnith aiaktuals v piipadt LVVC vodnich
dél. Spravnitizeni, ve kterém se rozhoduje o vystaviednich @l je z divodu rozsahu
téchto staveb &kolikastupiové, vazané na nakladné odborné posudky a konskudika
spravnimi organy. Ve vSech stupnickeni gitom mize byt @astnikem kazdy atan nebo
obc¢anské sdruzeni, spljici zakladni pozadavky spravniliizeni a tito mohou vyuzivat
prislusnych institut spravniho prava k praktickému negovaréedehozich odbornych
posudKi a degradovani celého spravnffeeni.

Z oblasti pravni Upravy ochrany Zivotniho piesli vstupuji do kauzy zejména&dv
normy: Zakon¢. 114/1992 o ochra#é prirody a krajiny a zdkon ¢. 100/2001 o
posuzovani vlivu na Zivotni prostedi. Zakon o ochrah prirody vymezuje kategorie
»ZVvlaste chrargnych tzemi* a jejich ochranu aigob ochrany oblasNATURA 2000.Na
Useku vodni cesty ftdniho Labe (od Pardubic) se nachazi 14 Zvld$tarénych uzemi,
znichz 8 je sotasti tzv. Evropsky vyznamnych lokalit. Na DolnimbLase jednéa
predevsim o lokality Zvlastchrarného GzemiCeského sedohdi, Labské piskovce a
z hlediska stuphochrany Evropsky vyznamna lokalita Labského uddéra lemuje Labe
od D&cina po statni hranici. \&gt Zvlasé chrargnych tzemi vSak neni kotrgy, protoze
piislusné institucetini kroky k zahrnuti dalSich lokalit pod specialméhranu z&kona.
V lokalité Zvlasg chrarného Uzemi Labské udoli je planovana stavba voduillaoPSD.

Prehled Zvlast chrargnych Uzemi na vnitrozemském Labi uvadim podeobprilozec. 3.

30 Kompenzace je automatickou povinnosti procesuzm&ni vodnich & z hlediska vlivi na Zivotni prosedi.
%1 Klaus, V., Modré, nikoli zelena planta, Ddkn, Praha 2007.
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Zakon o posuzovani vliv na Zivotni prosedi utuje predevsSim formalni a
praktickou stranku procedury EIA (anginvironmental Impact Assessméha poZzadavky
na autorizované osoby kompetentni k vydavani siasky gicemz organy fislusné ke
koneinému posouzeni vlivu na Zivotni priesti jsou dle zakona Ministerstvo Zivotniho
prostediCR a organy kraje. Oba projekty vodnioH, dlize specifikované v Gvodu prace
a dale «asti 3.3, jsou podmémy schvalovaci procedurou dle zr#rigich ustanoveni obou
norem. V prvnim stupni je vyhotovovana dokumentaé®, jejimz (telem je komplexni
posouzeni vlivu vodniho dila na Zivotni piesti a opdeni ke zmirtini (kompenzaci)
negativnich dopad V této fazi je zarr vodniho dila oznamovan &egnosti, ktera mize
byt (Gastnikem celého procesu posuzovani se vsemi pigwynpinkovani. Na proceduru
EIA navazuje Gzemnfizeni dlezakona €. 186/2003 Sb. (stavebni zakon)Jéastnikem
Uzemnihotizeni mohou byt osoby vymezené zakonem a dale yogallle zvlastnich
predpisi”, kterymi jsou v gipadt vodnich @l ob¢anska sdruzeni, jimz toto pravo vymezuji
hned 3 zvlastni fedpisy (zakon¢. 100/2001 Sbh., zakon. 114/1992 Sb. aékon &.
254/2001 Sb vodni zakot). Vodni dila podléhaji dalézeni vodopravnihotadu, kde je
Ucast okkanskych sdruzeni ¢pzarwena. Ve vSechizenich pitom post&i, aby olganské
sdruzeni nilo ve stanovach napsano, Ze jeho hlasmiosti je ochranaifrody a krajiny.
Objektivnost takto deklarovan&innosti je prakticky nef@zkoumatelna. Projekt,
komplexré posuzovan jiz ve stadiu EIA ke byt tedy i pes provedené posouzeni
nasledd napadan ve stadiu Uzemnilitzeni afizeni vodopravniho radu se vSemi
casovymi a funknimi dopady na mibéh dikiich fizeni. Samostatnou s&asti procedury je
dale udleni vyjimek ze zakaztykajicich se ochrany zvi&thrargnych druli rostlin a
Zivocichi a vyjimek z oblasti NATURA 2000. Proces spravniptiva samadejme
nevylwuje paralelni soudni spor jako hitgad sporfeSeny u Mstského soudu v Praze,
ktery byl veden environmentalisty proti rozhodnmiiinistra Zivotniho progedi o udleni

vyjimky ze zakona o ochrémiirody ve sporu o plavebni stupe PreloLi.
Pravni relevance investora vodniho dila (oznamdejaje v povolovacickizenich

odlisna od postaveni jeho ddpi. Oznamovatel Reditelstvi vodnich cest) odpovida za

piipravu potebnych podklail a je povinovan prokazatét&i vahu véejného zajmu

%2 5chématické znazatni procedury EIA uvadim viflozes. 8.

% podle § 115 odst. 6 vod. zak.: ,&imské sdruZeni, jehoz cilem je podle jeho stanbrema Zivotniho proidi, je
opravréno byt informovano o zahajovanych spravnii@enich vedenych podle tohoto zédkona, pokud oitfaymace
vodopravni tad pozada; ...“. Podle § 115 odst. 7 vod. zak..¢gDkké sdruzeni ma postavetésinikatizeni vedeného
podle tohoto zakona, jestlize pisehpozada o postavenéastnikatizeni do 8 dit ode dne séleni informace podle
odstavce 6."
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vodniho dila oproti vi@jnému zajmu ochranyipody dané lokality ze zakona. Zdaregmy
zdjem vystavby vodniho dilargvazuje nad zajmem ochranyirpdy gitom posuzuje
organ ochrany ifirody, tedy zjeva vécné podjata instituce. Zadnou relevantni hodnotu
v tomtotizeni nema deklaratorni dokument statni dopravhiikyo alarmujici Bila kniha
Evropské komise, kterd vyzyva k politice podporydnb dopravy ¢lenskych staét,
mezinarodni dohoda AGN zavazuj{eR k budovani mezinarodrvyznamné vodni cesty,
ani cetné studie dokladajici ekologicky potenti& ekonomicky finos vodni dopravy.
Lokalni ochrana firody je povySena na igny zajem ze zakona a kazdy jiny (zadkonem
negarantovany) wejny zajem je s touto skuteosti konfrontovan v duchu znazeénych
obstrukci. Evidentni selektivni a v kam&m disledku vSeobeen Skodlivy gistup

environmentalist k ochrai prirody ma zadchto okolnosti volnou ruku.

V¢étSi flexibilitu povolovacihofizeni mohla #jmé piinést novela zéakona o
vnitrozemské plavl pripravovana v roce 2004 v souvislosti s harmonilegislativy ged
vstupem CR do EU. RBi projednavani zakonas. 118/2004, kterym byl zéakon o
vhitrozemské plavbnovelizovan, mil byt poznénovacim nadvrhem poslance Ing. Jaromira
Schlinga vloZzen do ustanoveni zakona novy 8 3aweiz,Rozvoj a modernizace vodni
cestyvymezené vodnim tokem Labe tidniho km 129,1 (Pardubice), na statni hranici se
Spolkovou republikou Bmecko a vodnim tokem Vlitava dttniho km 91,5 (febenice)
véetrg plavebniho kanalu Vigany — Hdin po soutok s vodnim tokem Labé&etre vyastni
¢asti vodniho toku Berounky pdiptav Radotinje ve varejném zajmu. Pokud tato vodni
cesta lezi ve zvla&Stchrartném Gazemi, nafinnosti souvisejici s jejim rozvojem a
modernizaci se zakazy stanovené podle zvlastnfedpsu nevztahujippzn. autora
zvlastnim pedpisem je mién Zakon¢. 114/1992 Sh. o ochramrirody a krajiny ve zéni
pozcjSich gredpidi).” Pri schvalovaci proceda zdkona doSloipd jeho vyhlasenim ve
sbirce k Upra¥ § 3a, jehoz platné #ni jiz neobsahovalo&u druhou, tj. ¥tu: ,Pokud tato
vodni cesta lezi ve zvl&St.." Ani tato Uprava vSak dlouhodblmeobstala. Na navrh 18

senatoit byl posléze v kétnu 2005 Ustavnim soude@R zrusen § 3a zakona Gpln
Vodni doprava neni sami@nmeé jedinym oborem trpicim Sirokymcastenstvim
verejnosti, resp. ekologickych sdruzenteském pojeti spravniho prava. Stejné zkuSenosti

s ,komplexnim pojetim“ ochranytfgody environmentalist jsou zjevné ve vysta¥b

% Viz napriklad Sdileni Komise o podpe vnitrozemské vodni dopravy ,NAIADES: Navigationdainland Waterway
Action and Development in Europe*, Brusel, leden®QQ..vnitrozemska vodni doprava je nejekotdgsim druhem
pozemni dopravy s celkovymi externimi nakladyiglenymi v sotdasné dobna 10 EUR na 1000 tunokilomeétfpro
srovnani: 35 EUR na silini a 15 EUR na zelezfii dopravu).”
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silni¢ni infrastruktury. Samostatnym problémenieEeni jsou motivace a vlivy vedouci
ekologické spolky k popsanému jednéni. Tyto motvaemusi byt vedeny vzdy pouze
snahou po tzv. ochranpiirody. Podivame-li se na aktivity vybranych nezigkuh
organizaci zagienych na ochranuijpody v Némecku, zjistime, Ze existuji vazb§chto
spolki na rimecké drahy (DB), které jsou v labském koridorwhien konkurentem vodni
dopravy. Napklad ekologické organizace: Bund fir Umwelt und tiNschutz
Deutschland e.V., Deutsche Umwelthilfe e.V., Natbrgzbund Deutschland e.V.,
Naturfreunde Deutschlands e.V., jséleny sdruzeni s nazvem Allianz pro Schiene
(Spolek za koleje). Tato aliance, zaloZzena rokub280klade za cil podporovat Zelesmii
dopravu v Nmeckuzejména v konkurerénim boji a je z cca 80% financovana z dlar
dobrovolnych pispévovateli. Existenci 0zké spoluprace ¢émeckych a ¢eskych
ekologickych sdruzeni pak netiéba dokazovat. Lze ji jednoduSe vysledovat z péama
a veejrné dostupnych materiél Schéma institucionalniho provazani vztavliviujicich
podobu realnych krakdopravni politiky v oblasti VVD zobrazujgifphac. 12.

4.3 Struktura trhu vodni dopravy ( ¢eska vlajka)

Vykon trhu rejd#i ¢eskeé vlajky zobrazuji nize sasovéradé poslednich let¢imz
zohlediuji dynamiku jeho posledniho vyvoje. V delSitasovém ramci byly zakladni
charakteristiky zohledmy v predchozichtastech tohoto textu, které na tomto #j@buze
shrnuji. Vychodiskem je obdobi po roce 1989, kiaylyz hlediska dalSiho vyvoje naprosto
klicovy vzhledem k privatizaci a restrukturalizaci pian CSPL, a.s. — jediného
provozovatele VVD do té doby - a novzniklych rejd@skych firem. Na #kolika mistech
textu jsem uvedl|, Ze VVD zaznamenava Upadeki.p@gmonii“. Na tomto mist bych
uvedené vyroky ugsnil vtom smyslu, Ze Upadek souvisi s provozemnivalopravy
vrelaci ,vyvoz* a ,dovoz“, ne uz tak jednozfr& v provozovani plavby formou
tretizemnich peprav a kabotazi na Uzemi cizich &ta&tlasledujici obrazek. 4 ukazuje

jednoznény trend poslednich 12 let.
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Vyvoj mezinarodni piepravy VVD (LVVC)

Obrazek®. 4
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Zdroj: MDS, Vnitrozemska vodni doprava, plavidigistrovana v tuzemskigska vlajka)

Graf vystihuje klesajici vykon mezinarodni VVD (\wo&; dovoz, itetizemni a
kabotaz) a ukazuje zlom tohoto trendu v roce 2@t vykonu (ndfeno Fepravenymi
tis. tun) od roku 2004 souvisi se vstup€R do EU a uvolsnim trhu zahragnich
vodnich cest pro provozovanietizemni a kabotaznirgpravy na cizim Uzemi léchi
ceské vlajky (viz pislusna kivka grafu). Tabulku s daty uvadim Yilpze ¢. 4. Trend
znazorgny grafem vystihuje zcela kKibvou Wwc. Ukazuje totiz, Zetrh se vzdycky
prizpasobi danym podminkédm v tomto gipad sméfovanim kapacit naifznivejsi vodni
cesty diky otekeni trhu EU, a v korimém disledku, Ze modernizaci vodni cesty nejde ani

tak o prosperitéeskych rejd#i, ale o perspektivu vodni cesty v mezinarodniniram

Na trhu operuje podle GdajlCSU*® 18 soukromych podnik (rejdai) a 70 osob
samostaté vydéle¢né cinnych (Zivnostnilk — ,partikulat”). Celkem je v oboru VVD
registrovano okolo 700 zasstnand. Dominantni firmou jeCSPL, a.s., ktera zafstnava
asi 42% zarstnand v oboru a dosahuje podil na celkovychinieh trzbach v oboru okolo
40%. Co do pétu nakladnich plavidel je v sasnosti v provozSPL, a.s. celkem 29
motorovych lodi, 20 tknych remorkér a 38 tl&nych ¢lund. Motorové jednotky
v provozu CSPL, a.s. fedstavuji asi jednuidtinu vSech registrovanych motorovych
jednotek vCR. Druhym relativil velkym podnikem v oblasti nakladnfgpravy je firma

Evropska vodni doprava, s.r.o. (EVD), kterd je gdmyznamnym provozovatelem osobni

% posledni zvi@jneny Gdaj ve statistice VVD (OKE 61200) za rok 2005.
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vodni gepravy. Ostatni podniky v oboru provozuji do desettorovych jednotek.
NejvétSi paet subjekdi v oboru jsou provozovatelé s jednim nakladnim iglam. Vyvoji

ve vykonu nakladnifepravy odpovida tvorbaipdané hodnoty a zisku v poslednich letech.
Vletech 2000 az 2005 byly dleCSU celkové zisky ve VVD: mil. K
-782 (2000), -759 (2001), -695 (2002), -14 (2003), (2004), 37 (2005). Seasna
struktura trhu je velice podobna obvyklé stritktwlopravé v zemich s rozvinutou siti
vodnich cest, kde ro¥a prevladaji mali rejdid Velikosti a vykonem, kdy @iy rejdat

v Némecku a Francii i@sahuji 1 tis subjekt(Nizozemi vice nez 3 tis. subjékt je cesky

trh s tamnimi podminkami nesrovnatelny.

Pti vstupu na trh VVD je nutné gdat s relativi vysokymi pdizovacimi naklady
lodnich jednotek. TypickyniieSenim jsou pro malé refgapronajmyci jiné nevlastnické
formy provozu plavidel. Trh se tak jednanim réjda cenovymi tarify fepravy nejvice
priblizuje oligopolni trzni struktte. Mikroekonomie specifikuje oligopolni trzni sttuku
Z hlediska chovani (jednani) firem, resp. rozhodé¥iéem o velikosti vystupu a cénPro
oligopolni trzni struktury je charakteristicka vksovzajemna zavislost rozhodovani firem.
Vz4jemna zavislost je dana relattvmalym pd@tem firem v od¥étvi a tedy znénym
trznim podilem kazdé z nicRrodukt firem ndZe byt diferencovany nebo homogenni. P
homogennim produktu se hd¥co homogennim oligopoltf. Existuje rtkolik modek
oligopolu. Trzni struktura VVD se nejvicefilplizuje oligopolu s dominantni firmou
(cenovym widcem)CSPL, a.s. Pro tento typ oligopolu je typické, Zeng firma v odwtvi
je tvarcem ceny produktu (zde cenyepravnich tarif) a ostatni firmy stanovenou cenu
obvykle gebiraji. Vedle dominantni firmyigobi v od¥étvi mensi firmy se zanedbatelnym
vlivem na ovliviovani trhu. Tyto malé firmy se jednanim pohybujitma konkuregnim
okraji (angl.Competitive Fringk Pri¢inou respektovani cenové politiky dominantni firmy
jsou nékladové podminky malych firem, které neuingiz dlouhodol nabizet ceny
vyrazre nizSi a hrozba ztraty z&aé ¢asti trhu pi nastoleni cen vysSich. Malé firmy tak

piijimaji obdobr jako v modelu dokonalé konkurence cenu explcitn

38 Soukupova, J. a kol., MIKROEKONOMIE, ManagementsBré®raha 2002.
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Oligopol s dominantni firmou

Obrézek’. 5
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Zdroj: autor s vyuzitim LT - Soukupova, J. a klKROEKONOMIE.

D(D) — Poptavkovasivka dominantni firmy, D(T) — Trzni poptavkova

kiivka, S(KO) — Nabidka firem na konku¢afm okraji, MC(D) — Mezni

néaklady dominantni firmy, P — Cena, Q(KO) — gdirem na
konkueaim okraji, Q(D) —Vvystup dominantni firmy, Q(TCelkovy
vystup triiR(D) — Mezni djmy dominantni firmy.

Model zn4zaiuje stanoveni vystupu Q(D) a ceny P dominantnidirma zéklad
pravidla maximalizace zisku (mezni néklady se rgivn@eznim pijmam). Zcehoz je
v zavislosti na tvaru poptavkovychiikek odvozena velikost vystupu firem na
konkuregnim okraji Q(KO), jejichz nabidka S(KO) je graficky¢ena sottem casti
kiivek meznich néklad lezicich nad pgimérnymi variabilnimi naklady kazdé z nich.
Dominantni postavenCSPL, a.s. je dano tradici podniku d@vpdnim monopolnim
postavenim. Kfemén¢ trhu z monopolni na oligopolni strukturu doSlo nilghu
devadesatych let privatizaci statniho podni&PLO a vstupem soukromych rejtlana

trh; tito dodnes vyuZivajigvodni kapacity statniho podniku.

VVD plIni funkci cenového regulatora pepravnich tarifa dopravniho sektoru
v koridoru zapad - vychotl. Podstatou regutai funkce jsou relativhinizké cenové tarify,
plynouci z ekonomie rozsahu, které neutgizvyrazny fist grepravnich tarif kamionové
a zejména Zelezimi dopravy ve srovnani s tarify vodni dopravy vejrsm sniru
piepravy. Zelezrini a silnéni dopravci musi v cenové politice zohtedat tuto skut&nost

a jsou tak ve svych tarifech do jisté miry vazamgini dopravou. DleZzitym prvkem

%" Dopady pipadné ztraty této funkce uvadintasti 4.4.1.2 Dopravni trh (implicitni naklady nuéovarianty i feSenf
splavnosti Labe).
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piitom je svobodny Pstup k mdi, ktery je proCR zakotven ve Versailleské smlauv
Tento institut je pr&’R garanci, Zeipdovozu zboZi nebude vititi ekonomika z&Fovana
piipadnym umilym zvySovanim gepravnich tarif tranzitnimi zemimi. Prepravni tarify
zvysuji koncovou cenuippravovanych komodit pro tuzemského zakaznika rengst
importu a ovliviuji konkurenceschopnost exportu na zahi@ich trzich. Konkuretni

prostedi v doprav je jedinym efektivnim trznim nastrojem k zakfanvzniku monopol#

vytvoiené ceny pro komodity s afinitou k hromadriégoa. Tuto skuténost potvrzuji
zkuSenosti z fepravnich tarii v koridoru podél Ryna, kde existuje rozvinuta kordace

rynské plavby, Zeleznice, sitmi ndkladni dopravy i dopravy potrubniiePravni tarify

e

Prepravované zbozi
Je-lite¢ 0 komoditach vhodnych kigpraw VVD, podivejme se nyni podrojnna

strukturu tohoto zbozi a vyvoj jehegpravy praw v kritickém Useku pod Btkovem.

Struktura zboZi proplaveného plavebni komorou Stekov v obdobi let 2003 az 2006

Tabulkac. 3

Druh zboZi (tuny)

Rok 1 2 3 4 5 6| 7 8 9 10 11| 1 13|celkem

2003] 97978| 1485| 97427]2460]|4203| 7228 14747{19427 01210 1080f 247245

2005] 113554]13827]| 167350] 821| 2520| 13767 13758[ 22611 300]4369 1916{ 354793

2
0
2004]116878| 2054| 74397]3360]|1170] 3094 13908 25030 0 0] 0]5114] 245005
0
0

0
0
0
2006] 112400 0f 97037| 620 0] 27177{ 0] 1416922503 2925 0 2399] 279230

Zdroj: Povodi Labe, s.p.

Druh zbozi: 1 — Chemické suroviny a produkty, Dtdving'ské produkty, 3 — Krmiva, 4 —
Serkopisek, 5 - Kamenivo, 6 &0, 7 — Ropné produkty, 8 — Rudy Zelezné i nekel@z

Kusové zboZi, 10 — Zelezny $rot, 11 — Stavebnidoapabanina, 12 — Papir a bufina, 13 —
Ostatni.

Tabulka zobrazuje mnoZstvi a strukturu zboZzi v¢hngroplaveného dle hlaSeni
plavebni komory $ekov souhrn& v obou smirech. Z ¢chto dat je patrné, Zze co do
mnozZstvi jsou po vadv dané relaci fepravovany zejména chemické produkty (suroviny)
a krmiva. MnoZstvi &hto komodit pedstavuje v obdobi let 2003 az 2006 &Erttyii
pétiny celkow proplaveného zbozi. Zbyl&tna pripada zejména na kusové zbozg.(v

kontejnett) a rudy Zelezné i nezelezneé.

38 Aster, J., pedseda Sekce vodn{ dopravy Svazinprslu a dopravy'R, osobni konzultace, #£2007.
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Pro gedstavu o intenzitprovozu plavebni komory f&tkov Ize vyjadit pramérny
denni pdet cykki, ktery ¢inni piiblizné 5 cykli u malé plavebni komory a 2 u velké.
Struktura zboZi dopravovanél@SPL, a.s. odpovida vyse uvedené statistidevaZuji
agregatni produkty (krmiva apod.) a chemické sumpvkteré se podileji vice nez z 90%
na trzbach z vlastnichigprav podniku. Je tedyrgmé, Ze na iffgpravu po vod jsou
vazany zejména subjekty v z&ddIstvi a zpracovatelském jonyslu (hutnicky piimysil,
strojirensky pmysl, chemicky pimysl). k nejvyznamgjsim prepravéim CSPL, a.s. pat
firmy AGROFERT HOLDING, AGROPOL TRADING, SETUZA, RIORIT TEPLICE,
CESKE LODENICE (pieprava novostaveb plavidel), SPOLECHEMIA USTi NAD
LABEM, PRVNi ZATECKA A.S. a daldi subjekty. Titoigpravci vyuZivaji vodni
dopravu zejména pro zachovani nizké jednotkové @hogzi. DelSi dobaippravy ve
srovnani s Zelezémi nebo silnini dopravou u&hto komodit nezfisobuje problémy.
Lodni prostor pedstavuje satasreé skladovaci prostor (pohyblivy sklad) alezité je spise
spravné afesnétasovani v ramci logistickéhetzce.

4.4 Dopravni politika a ,opportunity costs“ nulové varianty

Formalni rovinou dopravni politik¢’R je vladou schvélena koncepce pro roky
2005 — 2013. Za povsimnuti stoji zejména obsalsivomnatast dokumentu zaena na
VVD. Podceovani vodni dopravy v dopravni politicegkterych zemi Spolenstvi si
piitom vSima nap i studie konsorcia zapadoevropskych instituci VMBpracovana
v ramci projektu PINE: Prospects for Inland Navigation within thelanged Europé
(pteklad autora: Vyhlidky vnitrozemské vodni dopravyogStené Evrop) v roce 2004.
Studie dochazi k zéw (str. 11 shrnuti), Zze kraimzemi s vyznamnym podilem vodni
dopravy (Nemecko, Belgie, Francie, Nizozemi a Rakousko) jestatmich ¢lenskych

zemich role vodni dopravy v dopravni politice ,vefodradnd“>

Usnesenim vlady¥'R &. 882 zéervence 2005 je dopravni politik@R ¢lenéna na
vychodiska, priority a cile, Ukoly a nastroje klizaci. Vychodiskem pro oblast VVD je
nerovnondrnost fistu gepravy v jednotlivych druzich dopravy a prohlubavdisproporci

v délbé prepravni prace.

39 Zneni v nsmging: Nationale Binnenschifffahrtspolitik wird am ehasia Landern mit einem signifikanten Anteil der
Binnenschifffahrt (B, D, F, NL, A) betrieben, wogegearden restlichen Mitgliedsstaaten die Binnensédtifftspolitik
nur eine sehr untergeordnete Rolle in der Verkeitgpspielt; dasselbe gilt fur die Beitrittslander.
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Prioritou ve VVD je podpora rozvoje vodni cestyigSenim probléin splavnosti Labe
mezi Pardubicemi a statni hranici s respektem kg@#im na ochranu frody a
krajiny.” Cile dopravni politiky zmiuji feSeni splavnosti vodnich cest, ,jejichZ rozvoj je
ve veéejném zajmu“, g minimalizaci dopad na Zivotni prosedi. Pravnim néstrojem
dosazeni cile je dle citovaného Usneseni novelangak vnitrozemské plagb presrji:
.pravni Uprava garance dostupnosti dopravni cesBklisme se v kontextu narodni
dopravni politiky podivat, jakym sfrem se ubird aktualni dopravni politika Sgelestvi

v oblasti VVD. Vychodiskem dopravni politiky Spoenstvi jsou zawy Bilé knihy
Komise?® ktera nese ffiznasny podnazev: &as rozhodnout* a velice podrobanalyzuje
situaci dopravniho sektoru EU s vyhlidkami do r@d10. Za narstem kongesci v silémi
doprav¥ je spatovana minimalni internalizace externich néklad/ oblasti VVD je
zdiraziovano propojeni nanioi, vnitrozemské vodni a Zelezni dopravy. Bil4 kniha

implikuje fadu navazujicich projeki opateni ve vSech dopravnich oborech.

V lednu 2006 vydala Komise Evropskych spgelestvi akni program pro
vnitrozemskou vodni dopravu ozimwvany ,NAIADES*" (anglicky:Navigation and Inland
Waterway Action and Development in Eurpp@ obdobi let 2006 az 2013. Poslani
akéniho programu stoji za citaci; je formulovano ndslex: ,The EU has committed itself
to pursue the goal of shifting transport to lesergy-intensive, cleaner and safer transport
modes. Inland waterway transport is an obvious chdo play a more prominent role in
reaching these targets(pieklad autoraEU se zavazala stfifovat k docileni fechodu
dopravy na méhenergeticky narneé, cistSi a bezpinéjsi druhy dopravy. Vnitrozemskéa
vodni doprava jeszjmou volbou, ktera ixe hrat vyznamisi roli p/i dosahovanidchto
ciliz). NAIADES se sougedi na pt cili: Trhy, lodni flotila, pracovni zdroje, image a
infrastruktura. Kazdy cil je dopin narodnimi a nadnarodnimi nastroji k jejich dosdze
Pro infrastrukturu, resp. transevropskou dopraithTEN-T (souasti je vodni cesta Labe)
jsou navrhovéna institucionalni opexti k odstraovani gekadzek nedostaieych ponot,
nizké s¥tlé vysky mosi a velikosti plavebnich komor. Podle pisemnéhibesd predsedy
vlady CR Ing. Mirka Topolankd je v ramci NAIADES v sotasné dob pripravovana
registrace a notifikace programu ,Modernizace mlal/vnitrozemské nakladni dopravy“ u

Evropské komise. iedpokladany objem tohoto programu je 905 mi, K (tasti statniho

40 Bila kniha Komise Evropskych speenstvi; Evropska dopravni politika pro rok 20&8s rozhodnout, Nakladatelstvi
dopravy a turistiky, spol. s r.o., Praha 2001.

41 Dopis redsedy vlady Ing. Mirka Topolanka adresovany lagoslavu Hanakovi, prezidentu Svazu dopré®y;

Praha, 20. 242007 ,¢.j. 13227/07-OSV.
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rozpaitu ve vysi 66,5 mil. K a zdrofi Evropské unie (ERDF) ve vysi 377 mil.¢cK
Program ma byt zahajen v roce 2008.

Politick& podpora modernizace VVD na narodni a gjaevropské Urovni zjeyn
deklaruje komplexnifeSeni dopravy silazem na ekologicky aspekt. Usiluje o vyv&gjén
rast vykoni v jednotlivych oborech aifpsouvani fepravy na ekologicky Sej$i formy.
Aplikace dopravni politikyCR ve VVD tedy nevyzniva negativrve vztahu k tvor®
konkrétnich projekt vodni infrastruktury, nybrz v dlouhodobém imai realizaceéthto

zameru ze stranyeskych environmentalist

4.4.1 Implicitni naklady

Pro gipad eventualniho nenaplani stanovenych dildopravni politiky v oblasti
vodocestné infrastruktury se dale zabyvejme otazkoplicitnich naklad (anglicky
opportunity costs zastaveni modernizace vodni cesty. Existujicdistunodernizace
LVVC se logicky sousedi na ekonomické, v SirSim kontextu speleské naklady
projekii plavebnich stupi a regulé&nich zasal Méné uz je analyzovana ,druha stranka
mince“. Ekonomie vSak nabizi komplesi pohled na kazdou inve&ti akci, kdyz
ukazuje, Ze je feba pditat nejen s naklady vyvolanymi jeji realizaci, alejeji
~nerealizaci.” Jak tedy Ize vyjétiimplicitni naklady nulovéhdeSeni? Nejde mi o docileni
n¢jakého pesnéhaiisla, ale o zdrazreni a obecnou kvantifikaci implicitnich nakiadeto

alternativy.

Z prostého vlozeni fimky do hodnot Kklesajiciho fg@pravniho vykonu VVD
v mezinarodni siru za poslednich 12 letiheme ziskat Udaj o ukéeni geprav v roce
2012 (viz obrazek. 6). O moc lepSi nejsou ani vyhlidky ,nulové vatyd pro vnitrostatni
piepravu VVD. Nepedpokladam Uplné zastaveni plavby a zabyvam sesgéde dopady

pokraiujiciho utlumu.
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Vykon prepravy VVD (LVVC) v relaci vyvoz + dovoz

Obrazek:. 6

(linearni regrese 2007 az 2012)
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Zdroj: MD, propaet linearni regrese autora (2007 — 2012)
Plavidla registrovana v tuzemskagka vlajka)
Vykon prepravy VVD
Tabulkac. 4
Preprava zboZi VVD podle druhu
(tis. tun) 1995 [ 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000 2001| 2002| 2003] 2004| 2005( 2006

Vnitrozemska 2770,5 1501,4] 428,5] 223,4 407,4 635,3] 750,4| 760,3] 558,0] 621,2| 685,2] 419,0
Mezinarodni 1670,0| 1712,7] 1399,8( 1454,0] 1469,5] 1271,6| 1159,7| 925,8] 718,7] 653,5| 1270,4] 1614,0

Vyvoz 1179,0] 1055,3] 833,7 717,01 720,9] 621,6( 515,2| 417,5] 375,3] 253,3] 546,1f 378,0
v tom dovoz 438,7| 621,3] 488,3| 583,4| 574,4| 482,3] 481,5| 384,8] 239,6] 299,4| 364,4] 336,0

tretizemni 26,0 20,8 49,6/ 109,4| 120,2f 120,8 113,1] 73,2] 58,5] 49,0 186,4] 470,0

kabotaz 26,3 15,3 28,2 44,2 54,01 46,9] 499 50,3] 453 51,8] 173,5[ 430,0
Zdroj: MD

Plavidla registrovana v tuzemskéegka vlajka)

V piipac nulovéhoreSeni modernizace LVVC lz&ekavat (ceteris paribus) pokmvani

cesty po sestupné trajektorii a hlavaskkdky v nasledujicich rovinach:

4.4.1.1 Rejdaiské firmy ¢eské viajky
» Pokraovani tendence kipsunu kapacit na ot&né vodni cesty EU.

« Upadek gkterych slabsich rejdskych firem (,partikul&i®).
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Zmeény ve vnikni struktde dominantnich firem stendenci siliciho vyuzivani
diverzifikace ekonomické&innosti (logistika, spedni ¢innost, provozovani pozemni

dopravy).

ZhorSeni rentability v oboru ,provozovani vnitrozeké vodni dopravy” u rejd&

orientovanych na mezinarodni &nvodni dopravy.

Nedostaténa tvorba zdrdj pro obnovu lodni flotily a s tim souvisejici zasini a
zhorSovéani konkurenceschopnosti vodni dopravy vahwek zahragni VVD i jinym

dopravnim obam.

Snizovani zagstnanosti v oboru

4.4.1.2 Dopravni trh

DalSi gesouvani pepravnich vykot v koridoru ,zapad — vychod“ na pozemni druhy
dopravy a s tim souvisejici zhorSovani dispropg@dnotlivych dopravnich oborza

sowasnéhoistu gepravovaného mnozstvi zbozi.

Kapacitni problémy Zelezéiiho koridoru ,zapad — vychod'fipristu gepravovaného

zbozi za sotasného pokrkaijiciho poklesu fepravnich vykot po vod.

Konsekvence na trhu komodit zavislych na nizkyébppavnich sazbach VVDfip

jejich presouvani na pozemni dopravu.
Ekologické konsekvenceagsouvani fepravy na energeticky narwjsi druhy dopravy
Prohloubeni marginalizace VVD.

Ztrata ileZitosti rozvoje VVD v souvislosti s vystavbourigiavu Pardubice s
multimodalnim logistickym centrem a implicitni Ztagpotencialu zvySeni podilu VVD
na @epravnim vykonu v tomto sfru.

Omezeni funkce VVD jako ,cenového regulatora dopravabském koridoru“ a s tim
souvisejici negativni dopadyaét cenovych fepravnich tarif) monopolniho postaveni
Zeleznéni dopravy, zejména ve vztahu kepra¥ hromadnych substriat

Ztrata ilezitosti vytvadit konkureréni prostedi na LVVC vyznamgSim zastoupenim

zahranénich rejd@na v tuzemsku.

Ztrata ilezitosti vyrazijSiho rozvoje multimodalnichipprav.
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o Ztrata gilezitosti vyrazijSiho rozvoje kontejnerovérgpravy na Labi s potencialem

zvySeni podilu na celkovéem ¢a piepravenych kontejnér

* Omezeni potencialni kapacity VVD vipac vyrazrejSiho gresunu objemu siltini
dopravy na ekologicky Se$i obory v souvislosti s tendenci internalizovat|si

naklady.
» Pretrvavani komplikaciigpravy nadrozrnych néklad.

* Podvéazany rozvoj v sekundarnich oborech VVD.

4.4.1.3 Infrastruktura
* Prohloubeni omezené efektivnosti provozu plavebsiopit LVVC.

e Omezeni redlného vyznamu LVVC v mezinarodni klkadi vodnich cest.

e ZhorSovani vykonu iistavi v pirekladce obchodnich komodit s navazujicimi

Gtlumovymi dopady.

e Ztrata pileZitosti vyraz@jSiho rozvoje mezinarodnvyznamnych fistavi a jejich

modernizace s potencialem vyznamnytdnka logistickychiettzai.

» Pretrvavani omezeni technologie vyroby a distribteskych lodnic.

4.4.1.4 Institucionalni ramec
» Fiskalni konsekvence kryti ztat refdqviz ¢ast 5.5).

» Nenaphovani citi dopravni politikyCR.

» Nenaphovani citi dopravni politiky EU.

4.4.1.5 Ekologické dopady
Zkusme kvantifikovat dopady nulové varianty na emiskodlivého oxidu

uhlicitétho (CQ) v dopra¥. Vychazim dale zereéch gedpoklad a jednoduchého
statického vyvoje rénich objent prepravy:

1. T varianty potencialniho tmiho vykonu pepravy v mezinarodni (vyvoz + dovoz) a

vhitrozemské relaci:

« Pesimisticka = 580 mil. tkm (tj. stav VVD z rok0@5; CSU).
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* Realisticka = 1.000 mil. tkm.
e Optimisticka = 1.500 mil. tkm.

Pro srovnani - vykon VVD v uvazované relaci v l&te2000 az 2006 je podleSU
nasledujici: mil. tkm 678 (2000), 612 (2001), 529(2), 451 (2003), 361 (2004), 640
(2005), 580 (2006).

2. Podil jednotlivych druhdopravy na emisi jedné z nejSkodjsich latek v dopray -
oxidu uhlgitého (CQ) - je: na 1 tkm: 164g v silaini nakladni dopray 48,19 v Zelezgni
dopraw a 33,4 g ve vnitrozemské vodni dopt&y

3. ZjednoduSenyipdpoklad: Kazdé snizenfgpraveného objemu VVD znameni&gun
prislusnétasti na Zeleznici a silnici v pafru 50:50.

Nasledujici tabulka wsluje implicitni nadklady nulové varianty v podohvysené emise
CO, za vysSe uvedenychredpoklad.

Zvyseni emisi CQ v disledku nereSeni splavnosti Labe

Tabulkac. 5
Potencialni vykon VVD Implicitni efekt nulové varianty
ZvySeni |ZvySeni Zvyseni |ZvySeni Celkové
Preprava |CO2 ve objemu najobjemu na |emisi na |emisi na |Emise |zvySeni emisi
VVD VVD  |Pfeprava VVD |silnici zeleznici  |silnici Zeleznici |ve VVD |CO2
Varianta |mil.tkm _|tis.tun _[mil.tkm mil.tkm mil.tkm tis.tun __ [tis.tun tis.tun __|tis.tun
1 580 19 580 0 0 0 0 19 0
2 1000 33 580 210 210 34 10 19 30
3 1500 50 580 460 460 75 22 19 66

Zdroj: IFEU Institut — emise na tkm jednotlivychpdavnich obof;, vlastni propdet autora

Z tabulky je #ejmé, Ze ,vzdame-li se* moznosti zvySiepravu na Labi, vzdavame
se implicitre potencialni roni Uspory emisi C@v rozsahu 30, resp. 66 tis. tun. Vy¢po
uvazuje pouzeiit hodnoty vykonu VVD a pouze jednu z mnoha sloz&kd§ivin, za
piedpokladu intenziw)Sich budoucich igprav po vod, které by mohly byt dosazeny
pusobenim vysSi miry internalizace externich naklaithicni nakladni dopravy, by byly
ekologické pinosy samoizjme vyrazre vyssi. @ekavanym vyvojem v oblasti zahrnovani

vngjSich naklad dopravy do hodnoty jejiho vykonu se zabyva nagiedpodkapitola.

42 |FEU Institut, otid&no v odbornéndasopise Binnenschifffahrts Repafgrven 2007.
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4.4.2 Externi naklady dopravy

Externi naklady lIze spolu s disproporcemi investiw dopravni infrastruktury
pokladat za hlavni zdroj sdasné nerovnovahy dopravniho sektoru v EU (viziikégul
Bila kniha). Externi naklady, které nejsou zahrmya@o hodnoty vykonu iepravy,
vytvaii prekazku trze vyvazeného vyvoje dopravnich oborEkonomie rozpracovala
problematiku externich nakladv ucelenou teorii pozitivhich a negativnich exsitn
vznikajicich jako vedlejSi produkt ekonomick&nnosti v disledku nedokonalého
definovani vlastnickych prav, a ukazala jejich dbpana trzni rovnovaHd MiaZzeme
vychazet z jednoduché avahy: Dokonale tsleldre prosazovana vlastnicka prava by
umo#iovala, aby vlastnik dopravniho priestku nesl vSechny vyhody, ale i nevyhody
plynouci z jeho vlastnictvi a provozu. Nevyhodowvmzu dopravnich pragtdki jsou
zejménaexhalace, dopravni nehody, kongesce, zabor a vyudhi piady, nadmérny
dopravni hluk a vibrace. Tyto vrgjSi naklady jsou dnes jen minimélrzahrnovany
(internalizovany) do explicitnich nakladdopravaé. Jejich gevazna vyse je na bedrech
spol&nosti. Zahrnuti vS8ech nevyhod -&®ich naklad - do kalkulu provozovaté) by
nutre vedlo k jejich promitnuti do cenovych tdrifprepravy, coz by fsobilo jako
automaticky regukni nastroj vykonu jednotlivych obir Pokud by platil tento idealni
stav, poptavkaigpravé by musela reagovat na cenové tarify odrazejidios® naklady
operatot (tj. véetre zahrnutych vi§Sich néklad). Fri volbé dopravce by jiz nebyl cendv
zvyhodrén zadny obor, jehoZ ¥Ei naklady nese spaleost. Trzni podminky vSech olfior
by se v tomto ohledu narovnaly. Vyr&gi internalizace by pochopiteélipostihla zejména
nejwtsiho mivodce externich naklad silnicni dopravu a profitovala by naopak Zel&znii
a vodni doprava. Zarézejici je, Zec¢ssti environmentalisté nesoiesti vice na uvedenou
komplexni logiku Zivotniho prostdi, namisto selektivni snahy zafixovat stairqaly

v jednotlivych lokalitach Labe.

Snahy o vyznamiji internalizaci jsou v zemich Spo@mstvi i VCR stale jen
v roviné teoretické a jsou vedenyigidnymi environmentalnimi a spalenskymi dopady
rostouciho objemu siltini dopravy a nerovnymi konkur&mimi podminkami dopravnich
oborti. Nicmére existujici Usili po aplikaci principupplluter pay$ (znecistovatel plati)

vyustilo v zavazné ustanoveni &mice Evropského parlamentu a rady (tzv.ésmte o

43 Viynikajicim zpisobem vysitluje jev negativnich a pozitivnich externaliepstavitel rakouské koly Ludwig von
Mises v ptikopnickém dile ekonomie Human Action. \biegsky fgeklad: Mises, L., Lidské jednani: pojednani o
ekonomii, str. 587, Liberalni institut, Praha 2006.
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eurovirst®)*, ukladajici Komisy pedloZit veervnu 2008 ,vSeobeén pouZitelny,
transparentni a srozumitelny model pro hodnoceedlv&xternich naklad Tento model
ma slouzit k budoucim vygtim poplatki za pouzivani pozemnich komunikaci.
Vychodiskem modelu jsou kvantifikované externi @yl dopravnich obér Jak uvadi
Eisler: ,PoZaduje se, aby bylo obecnym pravidleeny&ichni uzivatelé dopravy maji platit
Uplné naklady dopravnich sluzeb, které Epmovavaji.®> V ceskych podminkach se o
kvantifikaci ®chto naklad pokousSi dlouhodab nagiklad Jan Zeman z odini
Environmentalni ekonomikgeské informani agentury Zivotniho pragdi. Zeman uvadi:
,Vlivy dopravy na Zivotni prosedi nejsou z ekonomického hlediska doposud zcsié @
piesré vyjadieny, gesto existuji koncepty, které se o kalkulaci ¥ldopravy na Zivotni

prostedi pokouseji*? Podivejme se na vysledek jednoho z nich:

Externi naklady dopravnich oboni v CR (mld. K&)

Tabulka'. 6

Druhy naklad @ Silni éni  |Zelezniéni [Vodni Letecka
Vefejné na dopravni infrastrukturu 42,024 18,240 0,312 0,000
Stat a mésta na obnovu vozidel 0,200 0,000 0,000 0,000
Vefejné na osobni dopravu 3,283 7,072 0,000 0,000
Vydaje na dopravni policii CR 3,141 0,014 0,000 0,000
Danové ulevy bézné 1,350 0,000 0,178 5,482
Danové Ulevy DPH doprava 10,180 0,541 0,040 1,853
Externi Skody na zdravi lidi

Vlivem nehod 26,139 0,063 0,018 0,000

Vlivem hluku 10,560 0,647 0,000 0,006
Vlivem emisi v¢€. elektfiny 18,388 0,105 0,002 0,080
Vlivem pfizemniho 0zénu 1,988 0,169 0,016 0,208
Emisi CO2 celkem v¢. elektfiny 6,193 0,471 0,004 0,479
Vraky z aut 0,259 0,000 0,000 0,000
Hrubé nekalkulované naklady celkem 123,705 27,322 0,570 8,108
Spotfebni dan za pohonné hmoty -62,095 -0,962 0,000 0,000
PFipocteni nevybrané spotfebni dané 8,085 0,125 0,000 0,000
Platby za silnice -8,190 0,000 0,000 0,000
Cisté nekalkulované naklady 61,505 26,485 0,570 8,108

Zdroj: CENIA (Ing. Jan Zeman, Csc.) — data platmé pok 2004, osobni rozhovor
s autorem vypiiu ohled® aktualizace prezentovanych Udgsrpen 2007).

4 Smérnice Evropského parlamentu a radyl 999/62/ES o vyisu poplatki za uZivanf titych pozemnich komunikaci
t&zkymi nékladnimi vozidly.

45 Eisler, J., Ekonomika dopravnich sluZeb a podriikétoprag, str. 20, Dopravni politika EU, VSE v Praze,
Oeconomia, 2005.

46 Zeman, J., Narodni kontext ke zp¥d&vropské agentury pro Zivotni priedi (EEA): Doprava a Zivotni prdeti-na
cest k nové dopravni politice.
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Tabulka ukazuje, Ze podil VVD na celkovychéméch externich nakladech
vybranych drubh dopravy je zanedbatelny (0,6%). Podil siidopravy je nejvyssi -
63,6% (Zelezrini 27,4%, leteckd 8,4%). Tabulka zobrazuje absolotunoty vrjSich
nakladi, které jsou vazany na celkové objemiepgravy, avSak i v relativnim d&fitku
externich néklail na tunokilometr vykazuje VVD nejnizsi externalig/vybranych
dopravnich obdr (viz. NAIADES: VVD - 10 € /1 tis. tkm, sildni doprava 35 €,
Zeleznéni 15 €). Koncept internalizace g&gich naklad je &innym nastrojem
k narovnavani konkureénich podminek a k zahrnuti negativnich environniefda
dopad: do placenych nakladpiepravy. Jehoisledné prosazovaniibe zpisobit zvySeni
piepravnich tarif na silnici a vytvéit potencial pesunucasti poptavky na Zeleznici a
vodni cestu. Rostouci objemyigpraveného zboZi po silnici jsou mj. pédovany
logistickou technologii s#tujici k minimalizaci skladovacich nakkadJust in Time; JIT).
Tato technologie sice vede k minimalizaci skladdvgiéklad v celém logistickéniietezci,
avSak na druhou stranu vyZaduje olestySSi intenzitu fepravy v relativd malém
mnoZstvi. Rostouci kamionovdgprava pak finasi rostouci externi naklady. Alternativni
technologii JIT je technologidub and Spoke (doslovnygklad: ,sted a prostor”) Tato
technologie spiva ve sdruzovani mensich zasilek dé&sich celk piepravovanych
hromadr blize k trhu spdeby a distribuovanych dale na kratké vzdalenogikyeni
silnicnimi vozidly. Z hlediska omezovani externich naklatbpravy se jedna ocinnou
jes€ vzroste. Z hlediska perspektiv VVD je internalieataklad a posileni technologie

Hub and Spoke vyznamnym potencialem budouciho eyvoj
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5 Ekonomika vodni dopravy

5.1 Bod zvratu pirepravy a bod ukorteni plavby

V otdzce modernizace vodni cesty je pouzivano mrpybtargument. Malokdy
jsou vSak tyto argumenty seriézni a udec ne, obzvlaSpokud se tykad argumentace
environmentalist zaloZzené alespona zékladni ekonomické Uvaze. Jednim z takovych
.relevantnich” environmentalistickych argumérje arbitrarni doporteni rejd@im, aby
své lod nakladali na niz&i pondt Podivejme se tedy na moZnosti této ,spasné migglen

ekonomickou analyzou, resp. optikou bodu zvratu.

Bod zvratu (anglicky Break Event Point) je ob&omdvozen ze vztahu mezi
naklady, ziskem, objemem a cenou produkce firmigk 4e determinovan rozdilem
celkovych gijmu (trzeb) a celkovych nakladTrzby jsou dany vztahem:

T=pxq,
kde p je cena produktu g je vyrobené mnoZzstvi. Celkové naklady firmy Iz&ratkéem
obdobi rozdlovat na slozku fixni a variabilni. Variabilni nakly tvai tu ¢ast celkovych
nakladi, ktera se mni (roste) sistem produkce, ipfemZz niZe 1ist proporcionald,
podproporcionaléh nebo nadproporcionain Jestlize je ist produkce doprovazen
podproporcionalnim astem variabilnich naklad Ize hovdit o rostoucich vynosech
z rozsahu (pmeérné naklady na jednotku produkce klesaji). Fixnklady se naopak
s mistem produkce v kratkém obdobi nerm VySe fixnich nakladl je konstantni pro
celkovou vyrobni kapacitu, od mnozZstvi 0 po maxmhalyrobené mnoZstvi vzhledem

k sowtasné vyrobni kapagit Pro celkové naklady tedy plati vztah:
N =F +bq

kdeF je fixni sloZka celkovych nakléd b jsou variabilni naklady na jeden produditje

mnoZstvi produkt.

47 Viz Obanské sdruzent: tzv. itelé pirody* na svych webovych strankach (autor nepodepséjistém smyslu je
Labe splavné odjakziva, v jiném nebude nikdy. Cheérpeustt lodicky z kiry, je splavny i malinky pdigek. Pro
zaocenské "parniky" je splavné snad jen Usti Amiazdvluvime-li tedy o splavnosti, musime vzdy uvpst jaky druh
lodi. Minimalni ponor nakladnich lodi na Labi drégsi 90 cm....... “

Na Labi (Usek mezi 8kovem a Magdeburkem) je ponor 100 cm a vysSi 34% doce.
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Objem produkce, ipkterém se trzby rovnaji celkovym nakiad, je nazyvan bod zvratu.

Bod zvratu lze vyjadfit vztahem:

F
BZ)=——
a(B2) o-b

Ze vztahu néklai a ceny produkce lze vyjétl prispévek na thradu fixnich
naklada (strwené: prispivek na uhradu). ispivek na Uhradu je twen rozdilem mezi
cenou produktu a jednotkovych variabilnich nakladukazuje v jaké vySi jsou pokryty
fixni naklady na jednotku produkce. JedigpEvek na Uhradu (p — b) roven nule, pokryva
jednotkovéa cena produkce jednotkové variabilni adkla velikost ztraty je ddna objemem
fixnich nakladi na jednotku. Je-li &Si neZz nula, avSak menSi nez jednotkové fixni
naklady, jsou produkci pokryty variabilni nakladyaest fixnich nakladl. V bodt zvratu je
piispivek na uhradu roven jednotkovym fixnim nakKleg coZ znamena, Ze produkci
nebylo dosaZzeno zisku ani ztraty (celkové naklady rgvnaji celkovym fjmum).

Z prispevku na uhradu Ize odvodit objem produkcéi kterém je racionalni zastavit
produkci. Je-li pispivek na uhradu &Si neZz nula, avSak mensi nez jednotkové fixni
néklady, dosahuje firma ztraty, ale celkova ztijgtanensi nez i zastaveni produkce,
protoze produkce pokryva vedle variabilnich nakladast naklad fixnich (existujicich i

pii nulové produkci). Z uvedeného vyplyva, Ze body k@lracionalni produkci zastavit,
nastava v situaci, kdy jetigpivek na uhradu roven nule nebo je zaporny. Zaporny
piispivek na Uhradu by znamenal, Ze produkci se celktédazprohlubuje. # vypocétu
.bodu zvratu pepravy” a ,bodu ukogeni plavby* aplikuji uvedenou teorii iplusnymi

Gpravami vzhledem k realnym podminkam vodni dopravy

Bod zvratu prepravy je konstruovan s vyuzitim vytlaku plavidf@oKor), protoze
tento parametr je v kritickém Useku vodni cestygl8iv — statni hranice) limitujici z
hlediska hmotnosti nakladky. J&elba vzit v Gvahu, Ze propet ma smysl zejmeéna pro
piepravu hmotnosthnara@nych hromadnych substtatVe vypdtu pracuji s piimérnymi
hodnotami vytlaku MN Labe o nosnosti 1176 t (L =80 B = 9,36 m, Fax = 240 cm),
pramérnymi naklady v oboru, i@pravnimi cenami a dobougpravy v relaci B¢in —

Hamburk a zpt. Model bodu zvratuigpravy je nutné chapat jako ilustrativnitiperny)
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ukazatel reality, nikoli exaktni propet konkrétniho obchodnihofipadu?® Muze byt
nicméré vychodiskem kvantifikace ztrat rejida @i nedostat&nych plavebnich
podminkadch na Dolnim Labi. Nasledujici vy¢pb ukazuje vytlak naloZzeného plavidla
(ponor), i kterém se celkové naklady (smt fixnich a variabilnich nakla@jl rovnaji
trzbam za pepravu. Z uvedeného vygo vyplyva, Ze nékladni plavba z&na do
Hamburku a z§t je rentabilniod hmotnosti nakladu cca 507 tun, coZ igdstavuje
p¥iblizné 141 cm ponoru plavidla MNL Labe, gfi¢emz o realné ziskovosti Ize howvat

az od ponoru nad 147 cmVypocet ilustruje nasledujici tabulka a graf.

Bod zvratu ptepravy CSPL, a.s. v relaci B¢in — Hamburk, Hamburk - D &in

Tabulkac. 7
PFispévek
Vytlak Regrese na thradu
Hmotnost plavidla | variabilnich Fixni fixnich
nakladu (ponor) nakladu naklady Néaklady celkem Trzby nakladu Zisk
tun cm K¢é K¢é K¢é K¢ K¢é K¢é

350 117 131 845 208430 340 275 245 700 113 855 -94 575
400 125 136 892 208430 345 322 280 800 143 908 -64 522
450 132 141 940 208430 350 370 315 900 173 960 -34 470
507,349 141 147 729 208430 356 159 356 159 208 430 0
550 147 152 034 208430 360 464 386 100 234 066 25 636
600 154 157 081 208430 365511 421 200 264 119 55 689
650 162 162 128 208430 370 558 456 300 294 172 85 742
700 169 167 175 208430 375 605 491 400 324 225 115795
750 177 172 222 208430 380 652 526 500 354 278 145 848
800 184 177 269 208430 385 699 561 600 384 331 175901

Zdroj: autor; s vyuZitim podnikovych udaj

Tabulka zobrazuje vybrany interval hmotnosti naklad 350 do 800 tun. V celém
rozpeti nosnosti plavidla MNL Labe je vypet uveden vfiloze ¢. 5, kde je podrokn

rozveden model vypitu bodu zvratu fepravy.

“8 Jiny vypaiet rentability vodni dopravy dostupny na Ministewstlopravy vychazi z pmeri v celém oboru
vnitrozemské vodni dopravy, je metodicky pkad odliSny a udava efektivni ponor 140 cm.
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Obrazeks. 7
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Zdroj: autor; s vyuZzitim podnikovych udaj

Bod ukonéeni

cm ponoru

ekonomicky rijatelné plavby ukazuje teoreticky vytlak

naloZzeného plavidla (resp. ponor}i terém jsou v piméru trzby rovny variabilnim

nakladim. Freprava mensiho mnoZzstvi zboZi (pod hranici ccatd@pje z ekonomického

hlediska iracionalni, protozefippivek na Uhradu fixnich naklade zaporny. Z vyp&tu

bodu zvratu a ekonomicky fijatelné plavby je #jmé, Ze v piméru je peprava

vintervalu 106 az 507 tun ztradtova, avSak celkatéta je mensi neziipodstaveni

plavidla, protoZze trzby pokryvaji vtomto intervakariabilni naklady acast fixnich

nakladi. V nasledujicim vyp&u (tabulka¢. 8) jsou pedpoklady shodné s modelem bodu

zvratu (viz gilohac. 5).

Bod ukonéeni ekonomicky pijatelné plavby CSPL, a.s. v relaci @¢in — Hamburk

Tabulkac. 8
PFispévek
Vytlak Regrese na thradu
Hmotnost plavidla | variabilnich Fixni fixnich
nakladu (ponor) nakladu naklady Néaklady celkem Trzby nakladu Zisk
tun cm Ké K¢é K¢é K¢ K¢ K¢
50 72 101 563 208430 309 993 35100 -66 463| -274 893
100 80 106 610 208430 315 040 70 200 -36 410| -244 840
160,576 89 112 724 208430 321154 112 724 0| -208 430
200 95 116 704 208430 325134 140 400 23696| -184734
250 102 121 751 208430 330 181 175 500 53749 -154681

Zdroj: autor; s vyuzitim podnikovych Udaj
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Vyvoj piispvku na GOhradu fixnich naklédv zavislosti na hmotnosti nakladu
ukazuje nasledujici graf. Graf je aplikovan nanvaéhmotnosti nakladu od 50 do 250 tun.
Pfi hmotnosti nakladu #iblizn¢ 106 tun jsou variabilni naklady a trzby ve shodysi.

S rostouci hmotnosti se zvySujiiggvek na Uhradu fixnich naklad Fi hmotnosti 507

tun z&in& byt geprava rentabilni.

Grafické zobrazeni vyvoje gFispévku na thradu fixnich nékladia

Obrazek®. 8
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‘ —— Prispévek na Uhradu

Zdroj: autor; s vyuzitim podnikovych Udaj

V piedchozich vyp&tech jsem uvedl bod zvratdgpravy podle pouZzitého modelu
nakladovych funkci fiblizné 141 cm ponoru plavidla MNL Labe a 507 tun hmotnost
nakladu. Model pedpokladal relaci Etin — Hamburk a zfi. Podivejme se nyni na
omezeni kritického Useku vodni cesty gkud podrobgji. Vychazim z fivodniho
konstruktu modelu bodu zvratugpravy, avSak uvaZuji naprelaci MeInik — Hamburk,
Hamburk — Minik, na které se nachazi 40 km kriticky Usek regahého Labe (8tkov —
statni hranice). Otazka zni: ,Jaké moZznosti vehuztiee zjiSénému bodu zvratuippravy
skyta Dolni Labe ve stanovené relaci“? Odfbvna tuto otadzku vystihuje nejlépe
nasledujici obrazek. 9, ktery spojuje zjighé vodni stavy vodiu Usti nad Labem
v letech 2003 aZ 2006 s ekonomikou pla¢t8PL, a.s..
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Vodni stavy kritického useku LVVC ve vztahu k ekonanice plavby

Obrazek. 9
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—— Pripustny ponor na vodoé&tu UL v letech 2003-2006 (denni odedet) = Bod zvratu Velka voda max. nosnost MNL Labe

Zdroj: autor; s vyuzitim dat Povodi Labe, s.p.5#jiy vodni stav na vodtu Usti nad Labem 2003
-2006

Kiivka grafu zobrazujeffpustny ponor plavidla dle vodt Usti nad Labem, tj. po
odeiteni tzv. bezpgostni marze (zde 65 cm) v obdobi let 2003 az 2066xejme, Ze
vyznamnoucast kalendéniho obdobi osciluje ffpustny ponordsné okolo bodu zvratu a
pod jeho hranici. Na graf je vynesena i linie maiimh nosnosti plavidla MNL Labe (s
ohledem na fpustny ponor Dolniho Labe 200 cm ponoru), kter&lata minimum
kalenddénich dmi v letech 2003 aZz 2006 pIné vyuzitelnosti nosndshioto plavidla.
Cervena linie je horni hranici vyuZitelnosti vodnésty. Udaje patrné z grafu lze

kvantifikovat nasledowvhv tabulces. 9:

Kvantifikace vlivu vodniho stavu na ekonomiku grepravy

Tabulka’. 9

Udaj pocetdmi [ %
Vodni stav pod bodem zvratiigpravy 762 5p
Vodni stav pod bodem pIné nosnosti (ponor 200 cnp) 01p1 75

Zdroj: autor; s vyuZzitim dat\Rali Labe, s.p.; zjihy vodni stav na
voditu Usti nad Labem 2003 -2006

Z celkového pd&tu kalend@nich drii v obdobi let 2003 az 2006 (1461uityl 52%
dna pripustny ponor na urovni, ktera dle modelu neuige rentabilni provoz plavidla
v daném useku. PIna nosnost modelem uvazované Mdibe byla vyuzitelna pouze jednu
¢tvrtinu daného obdobi. Vfeme se na zav této analyzy jest k vyroku anonymniho

environmentalisty (vyrok viz odkaz 47), tj. zkusme na chvili uvazovat o vodni depra
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a jejich ekonomickych zakonitostech stepanalé a owime jiz pouze platnost tvrzeni o
minimalnim ponoru ,100 cm po 345 dni v roce.* Z jiddennich od&i vodaitu Usti nad
Labem ziskanych procély této prace od Povodi Labe, s.p. vyplyva, Z&epdni, kdy stav
vody po odéteni bezpénostni marze umaiije ponor plavidla pod &kovem alespo
100 cm, byl v letech 2000 az 200&3i nebo roven 345 dmouze v roce 2001 (356 dna

v roce 2002 (360 dp). Pro zbyvajicich 5 let toto tvrzeni neplati (nejmi pdet dni — rok
2003: 189 dn).

5.2 Zavislost vykonu prepravy na vodnim stavu

Pokusme se dale podivat na ekonomikeppavy z jiného hlediska a kvantifikovat
zéavislost vykonu fepravy na vodnim stavasto pouzivany argument environmentalist
nazn&uje nerealnost zvySentgpravniho vykonu na Labi po vystavjezi pro domrlou
nizkou poptavku vodni dopravy a tedy zliyke vynaloZzené néklady na planované
projekty. Na tomto migtnechavam stranou tzwutppené naklady do 21 jezi na Labi a
10 na Vita¥ a vyraz® omezenou efektivnost investic déctito vodnich & v dasledku
(ne)propustnosti kritického Useku podiekibvem kvantifikovanym vigedchozi ¢asti.
RovnéZ zde neuvaZzuji implicitni naklady alternativy ,ou modernizace v zajmu ochrany

piirody*, kterymi jsem se zabyvaldasti 4.4.1.

Stanovisko oBanského sdruzeni Arnika k obchodnim schopnostedeitejzni:
»Napiklad v letech 1990-1994 byl néfSi objem peprav v roce 1991 (1261 tun), zatimco
pocet dni s nejvysSim ponorem (nad 200 cm) byl naopakensSi (68). NejmenSi objem
preprav pak byl v roce 1992, kdy bylouids nejvySSim ponorem dvadkrat vic (170).
PodrobréjSim rozborem je mozné zjistit, Ze z\#astetech 1995 - 2000 se vyrazvdliSuji
mnoZstvi dovezeného a vyvezeného zbozi; i tertadakauje, Ze poptavka a struktura
ovétit platnost této opatenvycislené hypotézy, a to pe&kud podrobsiji a s vyuzitim
aktudlnich dat. Stanovisko &nského sdruzeni ve skémesti naznéuje neexistujici
zavislost vodniho stavu agpravovaného mnozstvi. Jinymi slovy: hodnofppstného
ponoru a pepravniho vykonu na Labi jsou dva nezavislé souldatynebo, jak nazgaje
stanovisko Arniky, existuje zde dokonce i zavislopgna (horsi plavebni podminky =

vétSi objem pepravy).

49 \www.arnika.org
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Vz4ajemnou zavislost dvou soulfiodat Ize zkoumat pomodg&iorela¢ni a regresni
analyzy. Metody korel&ni a regresni analyzy umiadi statisticky popis zavislosti a
owveérovani deduktivnich teorii. Jednd se o zkoumani skdsti mezi déma a vice
statistickymi znaky s cilem zkoumat kauzalni vzta¢ghto veltin. Prednosti metody je
moznost zkoumat zavislost prémmych, jejichz hodnoty ukazuji titou tendenci.
Uvazujeme — li zde dvpromenné (vodni stav, vykonippravy) jde o jednoduchou linearni
korelaci. Oilezitym parametrem dvourozmmé korelace je koretai koeficient nabyvajici
hodnot <-1,1>. Korekni koeficient n&ii silu zavislosti dvou proémnych. Znaménko
korela&niho koeficientu ukazuje sm zavislosti. U pimé zavislosti nabyva kladnych
hodnot (nap vice dni idealnich plavebnich podminekvetSi vykon vodni pepravy), u
negimeé zavislosti naopak hodnot zapornych {napice dni Spatnych plavebnich
podminek —menSipiepravni vykony). Hodnota koeficientu nazog silu zavislosti, kdy
zavislost je tim #tSi, ¢im vice se absolutni hodnota korgltho koeficientu blizi 1"
Pomoci regresni analyzy pak Ize konstruovat odhatbliciho vyvoje zavisle pramné
veliciny na zaklad modelo¥ urcenych hodnot nezavislé prémmé. Vzorec korelaiho
koeficientu je:

4., = CovX,Y)
o, x oy
kde:

-1<q,, =1

Vypocet korel@&niho koeficientu i regresni odhad Ize uskaotenagiklad pomoci
aplikace MS Excel. V nasledujici analyze vychazidazdennich od# vodniho stavu na
vodostu Usti nad Labem v letech 2000 az 2006, respvisldti na dostupnych datech
v letech 2003 az 2006, ziskanych od Povodi Lalpe, Ra&enek Ministerstva dopravy o
piepravnim vykonu vodni dopravy ve &m dovoz — vyvoz, Souhrnnéhdehledu o
piepraw zboZi po vnitrozemskych vodnich cest&t®U a trzeb z vlastnich #etizemnich
piepravCSPL, a.s.. Tabulk& 10 porovnavaiepravenou hmotnost zbodskymi rejda
(ceska vlajka) v letech 2003 az 2006 stpm dni ,idealnich plavebnich podminek®,
piedstavovanych pro paby této prace moem dni, kdy byl nangten vodni stav v
intervalu 280 az 540 cm (s ohledem na did@mou bezp@ostni marzi fpustného

ponoru).
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Vztah vodniho stavu na vodétu Usti nad Labem
a prepravniho vykonu

Tabulka. 10
Vodni stav  [Vodni doprava ¢eska
Obdobi 280 - 540 cm |vlajka (vyvoz + dovoz)

rok pocet dnd tis. tun
2003 60 615
2004 63 552
2005 73 910
2006 65 714

Zdroj: Povodi Labe, s.p., MDS

Z tabulky je patrny vztah idealniho vodniho stavpiepravnich vykof v letech
2003, 2005 a 2006 sditym vykyvem tohoto trendu v roce 200Korela¢ni koeficient
0,92 nazn&uje za zobrazené obdobi silnou zavislost. Je vidakéngipustit kratkou
¢asovoufadu srovnéni a vypovidaci hodnotu ko¥alaanalyzy podpigt nasledujicimi
srovnanimi.

Déale vyuzivam opmého pistupu a porfuji pocet dmi s namdfenym vodnim
stavem nizSim nez 200 cm (tjfipustny ponor cca 135 cm) sgpravnim vykonem.
Existuje-li mezi &¢émito velicinami zavislost, Ize @&ekavat op&ou tendenci a zapornou
hodnotu koreléniho koeficientu {im mensi pdet negiznivych dri, tim WtSi prepravni
vykon). Platnost této hypotézy rasovém intervalu 2003 az 2006 zkoumd& nésledujici

vypocet.

Vztah vodniho stavu na vodétu Usti nad Labem
a prepravniho vykonu

Tabulka'. 11
Vodni dopravaeska viajka
Obdobi Vodni stav < 200 cnj(vyvoz + dovoz)
rok pocet dnd tis. tun
2003 217 615
2004 185 552
2005 122 910
2006 136 714

Zdroj: Povodi Labe, s.p., MinisterstiapravyCR

Dochazi tedy ke zém¢ promenné ,vodni stav* ve simu paitu negiznivych dni a
zustava shodny zji8hy vykon pepravy. Zaporny korelaéni koeficient —0,82 opst

naznguje aiekavanou zavislost.

61



Podivejme se dale na vyvoj trz€lSPL, a.s. ve vztahu k vodnimu stavu. Toto
srovnani ovSem komplikuji obsazené trzbyiedizemni pepravni vykony, které nelze ve
strukture trzebCSPL, a.s. separovat. Hodndtarelaéniho koeficientu je 0,54 Z této

hodnoty ovSem nelze usuzovat na silnou zavislost.

Vztah vodniho stavu na vodétu Usti nad Labem
a trzeb z vlastnich a fetizemnich preprav CSPL, a.s.

Tabulka. 12
Vodni stav  |Trzby z vlastnich a tfetizemnich
Obdobi 280 - 540 cm [preprav CSPL, a.s.

rok pocet dnd tis. K¢
2003 60 193 055
2004 63 181 759
2005 73 206 547
2006 65 171221

Zdroj: Povodi Labe, s.p'SPL, a.s.

VeEtSi jistotu o vztahu vodniho stavu &epravniho vykonu pomoci koréla
analyzy lze ziskat z dlouhg&@sovéirady obou pronnych. Déle (v tabulcé. 13) pracuiji
sctvrtletni sumaci vykonuippravy a sumaci dn,ekonomicky gijatelnych” plavebnich
podminek (interval vodniho stavu 205 — 540 cm).
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Vztah vykonu pirepravy na vodnim stavu vodétu Usti nad Labem u

Tabulkad. 13
Obdobi Vodni stav 20§Vodni dopravaeska vlajka Vodni dopravaeska vlajka
- 540 cn (vyvoz + dovoz (vyvoz + dovoz); roéni souel

rok ctvrtl. pocet dni tis. tur tis. tur
1 54 432
2 33 282

2000 3 T T8 1104
4 3 191
1 57 178
2 61 151

2001 3 = 359 997
4 76 309
1 76 218
2 58 212

2002 3 =5 8 802
4 92 245
1 82 247
2 44 261

2003 3 5 ) 614
4 1 66
1 60 152
2 68 188

2004 3 5 = 553
4 29 138
1 87 248
2 62 236

2005 3 = 503 911
4 16 173
1 38 174
2 71 190

2006 3 m 0 713
4 18 179

Zdroj: Povodi Labe, s.pGesky statistickytad

Porovndvam vztah vodniho stavu s vykoneieppavy v souboru 2&asovych
obdobi. Tabulka¢. 13 opraviuje konstatovani existujici zavislosti, tbyhodnota
korelaéniho koeficientu 0,52neumo#uje hovdit o statisticky silné zavislosti. Zkusme se

ale podivat na stejnowe pohledem nasledujiciho obrazkulO.
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Zavislost vykonu prepravy na vodnim stavu

Obrazeks. 10
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Zdroj: autor s vyuzitim dat'SU a Povodi Labe, s.p.
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Hypotézu o #ejmé zavislosti fepravniho vykonu na vodnim stavu veétlo Usti

nad Labem snad neni nutné dale dokazovat.

Berme v potaz také realitu. Celdro prepravci vodni dopravy doé znaji situaci
na Dolnim Labi, kalkuluji s nifpsjednavani dlouhodobych kontrakd riziko nemoZznosti
uskute&nit celor@ni prepravu po vod omezuji volbou kombinace vodni, Zelemi a
kamionové dopravy, i za cenu vySSiaegravnich naklad Tim je dopedu podvazovana

potencialni poptavka vidledku nespolehlivosti vodni cesty.

5.3 Simulaéni kapacitni model

Podivejme se vtétaiasti na kapacitu vodni cesty vyj@édou gepravenym
mnozstvim zboZi v tunach v relaci Usti nad Labertamburk. Tato analyza ma ukéazat
potencialni moznostitppravy — celkovou kmi kapacitu — ve vztahu k simulované realit
UvaZujme rejdée (Labska voda) provozujiciho jedno plavidlo typiNMLabe (nosnost
1170 tun, konstruini ponor 240 cm). # simulaci provozu tohoto plavidla vychazim
z hydrologickych podminek roku 2006 (dennich volrdtavech vodtu Usti nad Labem
— Stekov).
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Prepravni mnoZstvi zbozZitipadajici na jedno plavidlo v ¢itém ¢ase lze obeen

vyjadrit vztahem:

kde:

vtc = prepravni mnoZstviffpadajici na jedetlun/motorovou ld’ (tuny)
D = vyuzitelny¢as vodni cesty (dny)

m = nosnostlunu/motorove lod

rn = sowinitel nerovnondrnosti provozu (obvykle 0,8)

o¢ = okeh ¢luna

P< = spravkova procenta plavidel gpnérné 0,8)

Hledam odpowd’ na otazku: ,Jaka je potencialni¢md kapacita fepravy rejdée
Labskéa voda v dané relaci (v jednomésm Usti nad Labem — Hamburk) ve vztahu
k reali€ roku 2006?“ ProtoZze negebuji zjistit hodnotu potencialni kapacity évidu
uréeni pd@tu plavidel schopnychippravit utité mnozstvi zbozi v dané relaci, ale jde mi
spiSe o srovnani potencialni kapacit¢emého plavidla s jeji hydrologicky omezovanou
hodnotou, mohu uvedeny vzorec zjednodusSit pominutimdnoty sotinitele
nerovnondrnosti provozu a spravkoveho procenta plavidel.td agednoduseny vztah ma

tvar:

a udava potencialni mnozstiiepraveného zbozidase DP“. Dosazenim do vzorcd® =
365 drii, m= 1170 tun (maximalni nosnost) a 900 tun (nospiigionoru plavidla cca 199
cm), o¢ = 16 dri, ziskdme d¥ hodnoty potencialni tmi kapacity pepravy plavidla MNL
Labe za vySe uvedenych podminek v jednontrandopravy. Hodnota q¢* vychazi

z Prepravnich podmineKSPL, a.s. a je pro petby této simulace uvaZzovana nasledovn
pristaveni plavidla a nakladka Usti nad Labem = 1, géavba po proudu do Hamburku =
6 dni, vykladka a nakladka v Hamburku = 1 den, plavimigroudu do Usti nad Labem =
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8 dni, vykladka a nakladka v Usti nad Labem = 1 denpo#gt udava nasledujici hodnoty
potencialni pepravni kapacity za rok:

e 26.691 tun prom* = 1170 tun
e 20.531 tun prom* =900 tun

Vypocet Ize interpretovat nasledaun plavidlo rejdé#e Labskd voda je
V negetrzitém provozu, ifd pominuti spravkového procenta a &mitele nerovnonsrnosti
provozu, schopno z Usti nad Laberfegravit do Hamburku tmé 26.691 tun zboZiip
vyuziti plné nosnosti a 20.531 turfi prosnosti 900 tun. Nyni srovnejme vypenou
potencialni kapacitu s podminkami danymi vodni aest roce 2006. f@dpokladam oft
nepgetrzity provoz plavidla s pominutim spravkového qaota a satinitele
nerovnondrnosti provozu. V simulaci fpdpokladdm 1. nakladku dne 1. 1. 2006
s navazujicim neptrzitym provozem plavidla v relaci Usti nad LabemHamburk a
velikost nakladky koriguiji v zavislosti naipustném ponoru dle vodm Usti nad Labem

— Stekov. Vypaet ukazuje fehledré nasledujici tabulka.

Simulace provozu plavidla MNL Labe (Usti nad Labem- Hamburk, rok 2006)

Tabulkac. 14
Datum nakladky Vodni stav (vodoget Usti Pripustny ponor  |Hmotnost nakladky dle

Usti nad Labem nad Labem - Strekov) (marze 60 cm) pfipustného ponoru (tun)
1.1.2006 185 cm 125cm 400
17.1.2006 195 cm 135cm 470
2.2.2006 205 cm 145 cm 540
18.2.2006 255 cm 195 cm 870
6.3.2006 200 cm 140 cm 510
22.3.2006 300 cm 240 cm 1170
13.4.2006 522 cm 462 cm 1170
29.4.2006 437 cm 377 cm 1170
15.5.2006 270 cm 210cm 970
31.5.2006 504 cm 444 cm 1170
16.6.2006 200 cm 140 cm 507
2.7.2006 451 cm 371 cm 1170
18.7.2006 240 cm 180 cm 770
3.8.2006 180 cm 120 cm 370
19.8.2006 210 cm 150 cm 570
4.9.2006 240 cm 180 cm 770
20.9.2006 175 cm 115cm 340
6.10.2006 195 cm 135cm 470
22.10.2006 180 cm 120 cm 370
7.11.2006 315 cm 255 cm 1170
23.11.2006 205 cm 145 cm 540
9.12.2006 195 cm 135cm 470
25.12.2006 185 cm 125 cm 405
Celkem 16 362

Zdroj: Povodi Labe, s.p., vyget autora.
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Z tabulky je zejmé, Ze v ramci uvedenych podminek dojde k celR8robratim
plavidla a vzhledem k nakladacimu ponoru budiEpmveno 16.362 tun zboZi.
Prodlouzeny interval nakladky mezi 13. dubnem 2@0&9. dubnem 2006 je dan
zastavenou plavbou vidledku velké vody. Porovnani simulovan@gravy s potencialni
kapacitou ukazuje, Zgipmaximalni nosnosti 1170 turiqrstavuje existujici rozdil 10.329
tun, tzn. vlivem omezeni vodni cesty budegraveno pouze 61,3% potenciélni kapacity.
Vzhledem k vypotu celkoveé roni kapacity pi nakladce 900 tun (ponor cca 199 cm) jde o
rozdil 4.169 tun, tj. 79,7%ippravni kapacity. Model zobrazuje idealni stav,alivgi
piiblizeni se real# je nutno peitat s vyvojem vodniho stavu viiehu plavby. B
nakladani plavidla na maximalni nakladaci ponookichakladky existuje riziko poklesu
vody v piibéhu plavby a stim spojené dodaté operace a naklady rgkladka na
pozemni dopravug¢ekani na vodu, fgkladka do druhého plavidla). V praxi se proto
uplatiuje princip opatrnosti a nakladaci ponor se volilpadhadovaného stavu vody po

celou dobu plavby.

5.4 Finanéni analyza

5.4.1 CSPL, a.s.

Podnik CSPL, a.s. je od roku 2002 s@sti skupiny ARGO GROUP, &%
jedingm akcionfem CSPL, a.s. je ARGO BOHEMIA, s.r.oCSPL, a.s. provozuje
nakladni lod, které jsou ve vlastnictvi ARGO BOHEMIA, s.r.o.odni flotila je sloZzena
z 38 tla&nych¢lund, 20 tlanych remorkél, 29 motorovych lodi a 9 technickych plavidel a
zaizenP'. V sowasnosti existuji dva typy pravniho vztahu k plaiali

1. Plavidla ve vlastnictvi ARGO BOHEMIA, s.r.qtonajimana a provozovarsPL,

a.s.

2. Plavidla pronajata formou #&mého leasingu (Leaseback) féimMRGO BOHEMIA,

s.r.0., dale pronajimar@SPL, a.s.

Podnik méa u Krajského soudu v Usti nad Labem zaps@wedmstu podnikani

celkem sedmnacinnosti, které Ize seskupit do nasledujicich katégenerujicich trzby:

%0 vlastnicka struktura skupiny ARGO je uvedenafloge. 9.
®1 podrobna struktura lodni flotily je uvedenaiilqzes. 1.
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1. Provozovani vnitrozemské vodni dopravy v cel&seku LVVC a v siti evropskych

vodnich cest.

2. Reklady a manipulace.

3. Provozovani spetii ¢innosti.
4. Obchod s naftou.

Podnik dnes zadstnava okolo 300 za¥stnand. Pricemz pdet zangstnand@ se
jak v oboru, tak u dominantniho refdastale sniZzuje. Celkovy pet zangstnand v oboru
se podleCSU vyvijel v poslednich letech nasledévimsoby 1719 (2000), 1393 (2001),
1144 (2002), 811 (2003), 717 (2004), 699 (2005)xePaantstnand CSPL, a.s. byl ve
stejném obdobi nasledujici: osoby 1154 (2000), (28®1), 614 (2002), 387 (2003), 300
(2004), 296 (2005).

5.4.2 Finanéni analyzaCSPL, a.s.

Nyni se z dvodu tématického uz@éeni okruhutreSenych probléth zaobirejme
finanéni situaci rejdge CSPL, a.s., tedy dopady nedostatho stavu vody na finani
stabilitu podniku v letech 2003 az 2006. Jak jsewedl vySe, jsou trzby spalposti
generovany zeétyi zdroji: provozovani VVD, peklady a manipulace, spédi ¢innost a
obchod s naftou. Ve vysledovce (vykaz zisku a girfgou tyto¢innosti promitnuty do

trech kategorii trzeb z provoz&ihnosti:
» Trzby za prodej zboZi = trzby z prodeje nafty

* Trzby za prodej vlastnich vyrobka sluzeb = provozovani VVD {v pronamu

plavidel), greklady a manipulace, speédi ¢innost

e Trzby za prodej dlouhodobého majetku a materialtrzby za prodej plavidel ve

vlastnictvi ovladané osoby a drobného provoznihteriéu

Plavidla lodniho parkuCSPL, a.s. jsou ve vlastnictvi ovladajici firmy ARGO
BOHEMIA, s.r.0..aCSPL, a.s. je v postaveni obchodni firmy zajjici vedle ostatnich
¢innosti jejich provozovani. Tomuto modelu odpovidajetkova a kapitalova struktura

podniku.
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Majetkova a kapitalova struktura rejda e CSPL, a.s.

Tabulkac. 15
Polazky rozvahy Hodnoty rozvahy (tis. K €)

2003 2004 2005 2006
Oznaceni |AKTIVA CELKEM 100 503 120 167 173 991 187 466
B Dlouhodoby majetek 756 7 062 9561 10 195
C ObéZna aktiva 73 650 82 798 130 169 118 230
C.l Z&soby 3839 6108 5935 4 468
C.ll Dlouhodobé pohledavky 0 227 0 0
C.llI Kratkodobé pohledavky 61277 68 556 113 135 98 536
C.IV Kratkodoby finanéni majetek 8 534 7907 11 099 15 226
D.l Casové rozligeni 26 097 30307 34 261 59 041
PASIVA CELKEM 100 503 120 167 173 991 187 466
A Vlastni kapital -30 718 420 3551 11 493
Al Zakladni kapital 2 000 2000 2 000 2 000
Al Kapitalové fondy 0 25 000 25 000 25 000
Alll Rezervni fondy 0 0 200 400
A.lV Vysledek hospodareni minulych let (neuhrazena ztrata) -10 -32 718 -26 781 -23 849
AV Vysledek hospodareni bézného téetniho obdobi -32 708 6138 3132 7942
B Cizi zdroje 131221 118 630 169 664 174 326
B.l Rezervy 0 0 0 0
B.II Dlouhodobé zavazky 23118 25 882 24 780 39 983
B.III Kratkodobé zavazky 101 207 91 048 144 884 121 643
B.IV Bankovni Uvéry a vypomoci 6 896 1700 0 12 700
Cl Casové rozligeni 0 1117 776 1647

Zdroj: CSPL, a.s.

Ve struktue aktiv gevazuje obzny majetek, resp. kratkodobé pohledavky, které
piedstavuji okolo 70% celkovych aktiv. Zdrojem krgtgjetku jsou téwt ze 100% cizi
zdroje, zejména kratkodobé zavazky k ovladajicib®sa z obchodniho styku, a dale
dlouhodobé zavazky. Vlastni kapital je t&n pouze zakladnim kapitdlem ve vySi 2 mil.
K¢, kapitalovymi fondy ve vysi 25 mil. K a zapornym vysledkem hospdeai
(neuhrazenou ztratou) z let 2002 a 2003.

Hlavnim zdrojem trzeb jsou vlastni vykony spojenéogni dopravou a speiii
¢innosti (trzby za prodej vlastnich vyrabla sluzeb). Tyto trzby jsou ve sledovaném
obdobi nasledujici: tis. &332 039 (2003), 347 761 (2004), 406 086 (2005%@ 326
(2006). Od roku 2005 je druhym vyznamnym zdrojegelr obchod s naftou (trzby za
zbozi): tis. K 209 680 (2005) a 224 710 (2006). V celém sledovargbdobi jsou
vyznamnou slozkou ijmu trzby z prodeje dlouhodobého majetku a materifiku: K¢
11 196 (2003), 106 872 (2004), 106 603 (2005), 48 @006). Prodej dlouhodobého
majetku se tykd prodeje plavidel ve vlastnictvi&aldjici osoby (ve progph vynosi
CSPL, a.s.). Provozni hospddiy vysledek je ve sledovaném obdobi kladny s \gitn
roku 2003 (ztrata tis. & -32 310), avSakipodeiteni profitu z prodeje plavidel oviadané

osoby a profitu z prodeje materialu je v celém diidddosahovana vyrazna ztrata
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z provoznicinnosti: v tis. K: -34 285 (2003), -24 104 (2004), -14 107 (200%), 844
(2006). Jinymi slovy: hlavntinnost podniku je ve sledovaném obdobi ztratov&o Ta
Gcetni ztrata byla kazdo¢oé¢ kompenzovana prodejem plavidel ovladané osoinyz bylo
dosazeno sniZeni ztraty v roce 2003 a dosaZeni zigkovoznicinnosti v letech 2004 -
2006.

Podrobny rozbor trzeb z hlaviinnosti — trzby za prodej vlastnich vyrabla
sluzeb (tj. bez prodeje nafty, plavidel a matediakedy trzeb z provozovani VVD, z
piekladi a manipulace a ze speédi ¢innosti ukazuje, Ze zhruba polovinghto trzeb
podniku je kazdorné vytvorena provozovanim vlastnich a dighdve i tretizemnich
pieprav, druha polovina trzeb pramenié&gsv ¢asti z aktivit spedni cinnosti a dale z
pronajmu plavidel. Vzhledem k situaci na Labi ziplbdnik v poslednich letech strategii
provozovanicasti vlastni flotily (zejména motorovych nakladnickli) v zapadni Evrap
v tzv. rezimu Time Charter. V sdasnosti je takto v provozuiplizné polovina traknich

plavidel.

Hlavni sloZkou néklatlje vykonova spdeba (provozni naklady) a osobni naklady
na zanistnance.Cisty vysledek hospodeni podniku (provozni HV + finami HV +
mimoradny HV) se ve sledovaném obdobi vyvijel nasledovis. K& —32 708 (ztrata
2003), 6 138 (2004), 3 132 (2005) 7 942 (2006)v&deného jeiejme, Zeprovozovani
VVD je ztratové. Tato ztrata je rejdam ve sledovaném obdobi kompenzovana
diverzifikaci ¢innosti — prodej nafty, spehi ¢innost a zejména prodejem plavidel ve
vlastnictvi ovladané osoby a prodejem materiallbulleu s hodnotami vykazu zisku a
ztrat ve sledovaném obdobi uvadimrilqze¢. 6. Dale se zabyvam s ohledem galdvy
charakter ovladané spéleosti CSPL, a.s. pouze vybranymi pérovymi ukazateli
finan¢ni analyzy.

Efektivnost podnikuCSPL, a.s. jako celku je mozné vyfidomoci pondrovych
ukazatel rentability. Je ieba vzit v potaz skutrost uvedenou vySe. Rentabilita
vypccitana jako podil zisku na investovaném kapitaluzaje v tomto pipact zisk, jehoz
souasti jsou ,pasivni“ prodeje plaviddRentabilita celkového kapitalu (angl.Return on
assets ROA) ukazuje celkovou proddaki silu podniku bez ohledu nauyod
investovaného kapitalui®vazna ¥tsina investovaného kapitalu pochaziiippd CSPL,

a.s. od ovladajici osoby (viz tabulka 15). Ukazatekji$uje jako podil zisku z provozni
¢innosti (gred Uroky a zdamim) na celkovém kapitélu podniku (ZUD/celkovy Kap)i.
Vypocet ukazuje zisk ffipadajici na 1 K vioZzeného kapitalu. Hodnota ukazatele je: ztrata
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(2003), 0,07 (2004), 0,08 (2005) a 0,06 (2006).j&tmu korunu investovaného kapitalu
tedy gipada v letech 2004 az 2006 vap@ru 7 haléa zisku ed aroky a zdamim. | i
prodeji plavidel tak v danych letech dosah@8PL, a.s. ziskovost téth srovnatelnou
s urokem terminovanych aktiv v bance. Vhodnym utaem finagniho zdravi podniku je
ukazatel Bzné a rychlé (pohotové) likvidityézna likvidita (angl.Current ratio ukazuje
schopnost splacet vlastni zavazky. Ukazatsti rpodil ol#Zznych aktiv a kratkodobych
zavazki. Frijatelnd hodnota ukazatele se uvadi alésp®. Tedy obzna aktiva maji byt
alespa 1,5 krat vy3si nez kratkodelsplatné zavazkyCSPL, a.s. dosahujédhto hodnot
ukazatele: 0,73 (2003), 0,91 (2004), 0,90 (2008)9a (2006). Po odéeni kratkodobych
1,53 (2004), 1,38 (2005) a 1,98 (200®ychla likvidita (angl. Quick ratio ukazuje
schopnost okamzitého splaceni vlastnich zava®ozdil od kzné likvidity sp@iva

v odeteni zasob od atinych aktiv Witateli. Tim je dosaZzeno vyptu, ktery do obznych
aktiv nezahrnuje te likvidni aktiva. Rijateln4 hodnota ukazatele se uvadi aléspm.
Likvidni ob&éZna aktiva by tedy #ta byt alespd ve stejné vysi jako kratkodobé zavazky.
Hodnoty ukazatele pré@'SPL, a.s. jsou: 0,69 (2003), 0,84 (2004), 0,86 %208 0,94
(2006).

CSPL, a.s. jako &elova divize spoknosti ARGO BOHEMIA, s.r.o. pro
provozovani rejdistvi a zajifovani geprav dosahuje ve sledovaném obdobi s vyjimkou
roku 2003 zisku. Rentabilita celkového kapitalu kvd&kazuje, Ze schopnost podniku
vytvéret zisk je i po zahrnuti profitu z prodeplavidel relativi nizka. Trzby generované
samotnym provozem VVD nepokryvaji naklady (vykonmspoteba + osobni naklady)
spojené pevazré s touto cinnosti. Ztraty v oblasti figprav jsou v celkovém vysledku
hospod&eni kompenzovany aktivitami v oblasti z&p8ani pozemnich ipprav,
prondjmem plavidel, prodejem nafty a prodejem mlaviv majetku ovladajici spalrosti.
Tato situace podvazuje moznosti modernizace lddtilyf a z dlouhodobého hlediska je
neudrzitelna. Existujici kapacity rejgapredstavuji kapital, jehoz dalSi vyuziti zalezi na
budoucim vyvoji rozhodujicich faktir splavnost kritického Useku, modernizace LVVC,
DocasnymieSenim Spatné splavnosti Labe podel&ivem ma byicasténé kryti ztrat
rejdata, schvalené v listopadu 2006 Evropskou komisi. igal (Einkem této statni

podpory se zabyvam v nasledugésti.
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5.5 Kompenzaéni model kryti ztrat rejda i

V roce 2005 pozadal&€R Evropskou komisi o schvéleni navrzeného schématu
statni podpory ke kryti ztrat rejilazpisobenych nedostateym vodnim stavem na Labi
mezi Ustim nad Labem (®kovem) a statni hranici. Schvalovaci proces sadgiietna
doplnsni orgam CR, objagovani parametr dotatniho schématu a argumént
zdiavodnujicich potebu gimé statni podpory v situaci vyrazného Upadku VVaisiedku
plavebni nedostataosti Dolniho Labe. V z& 2006 byla navrhovana statni podpora
Komisi schvalena, kdyzZ jeji schéma shledala Korsla&telné s¢ldnkem 73 Smlouvy o

zaloZeni ES a provadim predpisem kilanku 732

Komisi schvéaleny modelipdpoklada déasnost statni podpory do roku 2010, do
kdy se pedpoklada dostavba PSD. Cilem statni podpory jé&sjakrovizorniieSeni
k udrZeni existencgeské VVD v zahra®hi relaci v zajmu podporyigpravy zbozi vodni,
nikoli silni¢ni cestou. Hjemci podpory mohou byt i rejdgjiné vlajky. Pimérny rocni
rozpatet podpory je odhadovan na 3 mil. €. Schéma podpofifé s tim, Ze jeji intenzita
bude pouze 60% ztraty vzniklé usledku nizkého ifjpustného ponoru. Model podpory je

zaloZen na nasledujicich podminkéach:

1. Existence ztratové (ekonomicky neopodstadh plavby nebo zastavena plavba. Za
ekonomicky neopodstatnou plavbu se povazuje plavba provedena \dplavebr
nedostaténych podminek, tj. stav vody nizSi nez 200 cm —gpgalavidla mensi nez 140
cm. Ponor 140 cm (uvaZzovana beapestni marze 60 cm) je pokladan za ekonomické
rozhrani rentability plavby — bod zvratu (srov. )4 Zastavena plavba je situaci gtavu

vody niz§im nez 170 cm.

2. Podpora je uplatnitelna pouze tipact, Ze v daném kalen&tdm roce uplynulo 20
kalenddnich dri s nedostatanymi plavebnimi podminkami nebo zastavenou plavtieu
bodu 1.

3. Prokazovéani ztratové plavby je na provozovatetini dopravy. Rejdaje povinen
predlozit ndkladni list (manifest), fakturu zgepravu a cejchovni fkaz plavidla. Z &chto

dokument se zji$uji tdaje pro vypdet vySe podpory.

%2 Natizeni Rady. 1107/70 z 4cervna 1970 o poskytovani pomoci v dograeleznéni, silniéni a vnitrozemské vodni.
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4. Podpora se vypta jako rozdil v tunach mezi nosnosti plavidiajptO cm ponoru a
skut&né prepraveného mnozstvi zbozZi. Tento rozdil nasobaepravnim tarifem dle

faktury je zakladem pro vyplaceni podpory ve vy&¥6zjiSene castky.

5. Podpora se netyk@gprav, kdy naklad zajplje vice nez 75% objemu nékladového
prostoru plavidla a #gpravy zbozi s vysokym sjednanyniepravnim tarifem (od 850
K¢&ft). U prepravniho tarifu vysSiho nez 70@/Kse (i vypoétu kompenzace uplatni pouze
700 Keft.

Teoreticky propocet vySe podpory

Nyni se pokusim vypdtat moZznou vySi podpory pro niZze uvedeny modelovy
piipad. Vyp@et ma slouzit k fibliznému odhadu reélné podpory reje&SPL, a.s.. Na
tomto mist je nutno uvést, Ze podpora schvélena v roce 2006p8kou komisi nebyla
doposud schvalena vlad@iR (!) a jeji &inek a smysl neni v praxi uptaivan. Schéma
schvélené podpory bylo na programu jednani vi&Ryv ¢ervenci 2007, aviak z jednani
byl tento bod stazéh Z odpowdi piedsedy vladyCR Ing. Mirka Topolanka na apel
prezidenta Svazu dopra@R Ing. Jaroslava HanaKavyplyva, Ze finaoni kryti programu
neni zaji&no vlivem ,silnych vyhrad“ k financovani programuezervnich zdrdgj viady a
snizeni rozp&ové kapitoly Ministerstvu dopravy widledku usneseni viady #dzna
2007. Dopisem se dale konstatuje, Zze ,se doposimiZeb nepodd@o nalézt ani jiny

mimoradny zisob finakniho zajis¢ni tohoto opaeni.”

Pri vypoctu potencialu podpory pro rejiavychazim z nasledujicicliqupokladi:
* Vodni stavy roku 2006
« Parametry plavidel MN Labe (11601), € T110
» Prepravni tarif = 13 €/t (Kurz CZK/EUR 27), tj. 35kK
Zpusob vypditu (vypodet viz tab. €. 16)

1. Zjiseni pastu dni v kazdém misici roku 2006, kdy byl vodni stav (Usti nad Labem
Stirekov) pod hranici 200 cm (sloupéc2 tabulky).

53 74znam z jednani stke viadyCR dne 11. 7. 2007. )
%4 Dopis redsedy vlady Ing. Mirka Topolanka adresovany lagoslavu Hanakovi, prezidentu Svazu dopré®;
Praha, 20. 242007 ¢.j. 13227/07-OSV.
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2. Zjiseni pamérné hodnoty vodniho stavu dle bodlul v kazdém resici (sloupec. 3
tabulky).

3. 'V propdtu vychazim z hodnot zji&ych dle bodu 1 a 2 a teoretickéhi@gpokladu,
Ze v kazdem zthto dri byla uskuténéna ztratova feprava jednoho ttméhoclunu a

jedné motorové lo#

4. Ripustny ponor dle navrzeného schématu statni pgdporodéteni bezpénostni
marze 60 cm je vyaiden z ptimérné hodnoty stavu vody (ze sloup&e3 tabulky) a je
obsazen ve sloupd. 4 tabulky. Nosnost plavidelfip140 cm ponoru je zobrazena ve
sloupcich¢. 5 a 9 tabulky. Maximalni nosnost plavidl& praimérném stavu vody
v kazdém misici je zobrazena ve sloupci¢h6 a 10. Rozdily mezi nosnosti plavidél p
ponoru 140 cm a ponoru dle vodniho stavu zobratogipce 7 a 11 tabulky.

5. Dotace v K (sloupecs. 8) pro provoz plavidlad 1110 jsou vyp&eny podle vzorce:

DPM =S7xS2x351x 0,6

Kde DPM je dotace na plavidlo v danéngsiti, S7 je sloupeé. 7 tabulky, S2 je sloupec
¢. 2 tabulky, 351 K je prepravni tarif v K, 0,6 je maximalni procento dotace dle schématu

navrzené statni podpory. Stejnymigpbem je proveden vypet pro plavidlo MNL Labe.

Vypoéet hodnoty dotace pro plavidla TC 1110 a MNL Labe (rok 2006)

Tabulkac. 16
Parametry modelu TC 1110 MNL Labe
Nosnost T Nosnosi| Nosnost
Pipustny| Nosnost| 1110 i MNL MNL Labe
Priimgr| ponor @i | TC 1110| aktualnim Labe [i [ pii aktualnim
Dny voda | marzi 60|pfi ponory piipustnén| Rozdil 140 cm| pripustném
Mésic voda<200 cnf (cm) | cm (cm) [140 cm (t) ponoru (t)| (t) | Dotace K (t) ponoru (t) | Rozdil ()] Dotace X
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Leden 14 194 132 67p 616 56 165 1110 9506 453 53 156/265
Unor 13 177 117 67p 511 161 440 786 506 B53 153 418 883
Biezen 3 195 134 67P 637 35 221113 506 473 33 201849
Duben 0 - - 672 . : : 50

Kvéten 0 - - 672 . . : 504

Cerven 3 192 133 67P 616 56 35 381 506 453 53 33485
Cervenec 13 154 94 67 349 323 884 309 9506 P00 B06 837767
Srpen 8 183 123 67P 553 119 200 4P1 506 893 113 190 382
Z&r 22| 164 10 67p 448 224 1 037 837 b06 P93 213 984 872
Rijen 29 183 12 67p 553 119 726 781 506 893 113 690 136
Listopad 10 183 12 67P 553 119 250614 506 B93 113 237978
Prosinec 21 183 12 67p 553 119 526 289 506 893 113 499 754

Zdroj: Povodi Labe("SPL, a.s., Evropska komise, vlastni prgio/stupnich Gdé;
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Z uvedeného vypdu vyplyva gibliznd maximalni vySe statni podpory za
uvedenych fedpoklad, kterymi je: v kazdém dni natfeného vodniho stavu na vadio
Usti nad Labem ménneZz 200 cm lze vykazat 1 uskémgnou ztratovou fepravu
v zahranini relaci (Hamburk) tkenym ¢lunem a 1 pepravu motorovou nakladni lodi,
uvaZzovan je zivodu dostupnosti dat rok 2006. Za vySe uvedenyedpoklad by statni
podporacinila 8 362 084 K. Jednd se o teoretickou hodnotu, zaloZzenou na vyse
uvedenych pedpokladech. Realna vySe podpory by zavisela taumratovych peprav a
ostatnich vstupnich hodnotachrdpravni tarif, realna hmotnost néakladu, kurd®zK).
Vypocet tak ukazuje zejména ekonomicky potencial nawahév statni podpory pro

rejdae.

5.6 Alternativni FeSeni splavnosti vodni cesty a vyzkum

Efektivni provoz plavidel je zavisly na specifickyparametrech lodi — délkayl&,
nosnost v relaci s ponorem, instalovany vykon &loat. V souvislosti se zlepSovanim
téchto technickych paramétr jsou provadny cetné inovativni vyzkumy s cilem
optimalizovat parametry plavidla vzhledem k mistnpodminkam jeho provozu, tedy
piizptisobovat plavidla vodni cestProjekty, jez usiluji o fizpisobovani plavidel vodni
cest, se zabyva studie: ,Technické a ekonomické kotycgtavidel gizpusobenych
vodni cest*>®, vypracované Evropskym vyzkumnym centrem lodnihnedogie a
piepravnich systéinv Duisburgu (e.V. DST). Studie specifikuje vedigshedii projekii
vyvoje pohonnych jednotek a optimalizace nakladnipmstoru také technologie

nizkoponorovych plavidel:

1. ,FLABI (némecky: Flachgehendes Binnenschif, FLABI) — nizkagroné plavidlo

uvazovaneé pro provoz na Labi.

2. Extréms nizkoponoroveé tkné remorkéry (INBAT) — uvaZované pro provoz na Labi
Odre.

3. Semikatamaran — specialni (velmi Siroké - tvigvé) nizkoponorové plavidlo

vhodné pro fepravu kontejné.

4. Futura — Currier - specidlrkoncipovana |Id@ (podobr jako Semikatamaran)

s modulaci podlefislusnych podminek provozu.

%5 Studie: ,Technische und wirtschaftliche KonzepteffuRangepafite Binnenschiffe*, Europaisches
Entwicklungszentrum fiir Binnen- und Kiistenschiffafiersuchsanstalt fiir Binnenschiffbau e.V., Duisbu2§04.
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Pro ¢eskou vodni dopravu ma potenciélni vyznam vywojorové nakladni lock
FLABI . Tato laf’ je projektem lodnice Rosslau a ma nasledujici parametry:

e L=110m ¢ Tphax=2m * Nosnost pi 140 cm ponoru = 950 t

 B=114m « Maximalni nosnost = 1680« Nosnost pi 100 cm ponoru =470t
t

FLABI je charakteristicka nekonvénim umisénim nastaveb a kormidelny naigl
plavidla. Nizkoponorovost l@dje dosazena spolipobenimitech hlavnich faktdr. vétsi
délka a &ka, vyuziti specialnich matertalkompozit), konstrukni feSeni. Snaha vyréb
plavidla co nejlépe vyhovujici vodni c&stSak neni nijak nova. Jiz stavajieiska flotila
pouzivana v mezinarodni relaci byla konstruovangradil LVVC. Tla¢na technologie
byla koncipovana (s ohledem na nizky ponokrjyah remorkér a lehké konstrukci
tlacnych ¢luni) na vodni cestu s nizkym ponorem. R&xrkonstrukni feSeni dnes
provozovanych plavidel odpovida pozadavku limitavandni cesty: maximalni odl&ni
konstrukce, nizSi podélna pevnost plavidel, nizéénbvyska, mensi iméry propulzoru.
Tyto parametry si vyzaduji dodrZzovani specialnichkladnich plad a odrazeji se
v provoznich nakladech.

NejekonométéjSi plavidlo vyrobené v minulosti préeskou zahragni plavbu je
typ MNL 116 (tzv. ,Své@enec"). Z& plavidla je podob# jako u tl&nych remorkék
hranata. Hd' je do vySe ponoru §ata a na vrchnéasti idé je hranat&elo s vystroji
ke sgfazeni s tlanym ¢lunem (z profilu vytvéi lod” dojem svéeného tlaného remorkéru
s tl&nym ¢lunem — ,svaéenec”). Lal’ je vybavena dsmi pohonnymi jednotkami. Ve
sprazeni s tlanym ¢lunem TC 500 vytvédi sestava i délce asi 115 cm maximalni nosnost
priblizn¢ 1700 tun B ponoru okolo 240 cm. Srovnejme nyni parametryvataiho

projektu FLABI se sotasnymi moznostmi flotil’SPL, a.s. v nasledujici tabuleel?.
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Srovnani inovatniho projektu FLABI se souwtasnymi moznostmi

Tabulkac. 17

Lod’ (souprava) L B Trnax Nosnost| Nosnost @ 100 cm
ponoru

FLABI 110 m| 11,4 m| 200 cm 1680t 470 t

MNL 116/ 80m | 9m 240 cm 11761 236t

(svaenec)

MNL 116 + TC 115m| 9m - 1700 t 510t

Zdroj: SPS, e.V. DST, vlastni prajed

Z uvedeného ighledu je #ejmé, Ze i uvaZzovaném nizkém ponoru 100 cm je jiz
v souwasnosti dosazitelna i vySSi nosnost, avSak za ess8ich provoznich naklad
soupravy motorové nakladni WAVINL 116 s tl&nym ¢lunem TC 500 (vy3Si odpor
soupravy + manipulace).fiPzohledréni povolenych rozgra plavidla na jednotlivych
Usecich LVVC je #ejmé, Ze projekt FLABI je v s@asnosti teoreticky vyuzitelny na useku
M¢lnik — Hamburk /povolené roziry na tomto Useku: 110 m (L) x 11,5 m (B)/, avSak
v tomto snéru Ize vyuzivat i soupravu MNL 116 +CT500. Na Gseku Mnik — Praha je
projekt FLABI s ohledem na povolenouildi plavidla (10,6 m) nepouZzitelny. DalSi
omezeni projektu FLABI na Usekudwiik — Hamburk prameni z provozniliédu vodni
cesty. Ska plavidla 11,4 m nebyla na tomto Useku zatim yiktdovozovana a lze
piedpokladat, Ze vysoky odpofi giice plavidla 11,4 m by vyZadoval vysoky instalovany
vykon, ktery by byl limitovan malym gmérem propulzoru s ohledem na nizky ponor.
DalSim problémem projektu FLABI je jeho omezeni wzmosti konkureéniho nasazeni
v jinych relacich v siti zapadoevropskych vodnieltcVzhledem k pouzitym matefriah

a technologii Ize ¢ekévat i vysoké pizovaci naklady.

Souwasny evropsky vyzkum se dale zabyva moZznostmi shibdeporu tléné
soupravy, ktery je zZisoben silnym \enim vody v mist spojeni remorkéru (motorové
nakladni lodi) stlenym ¢lunem. Tyto pokusy se zakladaji na konstnikn ieSeni
tésngjSiho spojeni soupravy. DalSi teoretickou moznostidouciho vyvoje je
nadleh¢ovani plavidla specialnimi vzduchovymi vaky uméstymi na bocich lo#
Existuji i vyzkumné projekty pokouSejici se o kouokti plavidel nadletovanych
specialnimi vysoce pevnymi vzduchovymi balony ilstanymi na trupu plavidla.

Porekud sofistikované jeieSeni inovéniho projektu Split Ship. Myslenka tohoto
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polkiezniho plavidla pochazi z Anglie a zaklada se nanwosti rozdleni plavidla pi
plavbs na vodni cests nizkymi parametry na dwnezavislé jednotky s vlastnim pohonem,
nastavbami, zézenim a vystroji plavidla. Pokusem®Seni nedostateych kontejnerovych
piekladacich kapacit ékterych pFistavi a teoretickou moznosti flexibifsi prepravy
kontejneti je koncepce uvazovana pro rynsky koridordkran. Jedna se o specialni
kontejnerovou Id vybavenou viastnimipkladacim zéizenim. Plavidlo neni v s¢asnosti

v béZném provozu. V perspektivnékolika pristich desetileti Ize cekavat vyraz§si
inovace pohonnych soustav. Jednou z realnych mtzjwodikovy pohon. Jeden ze
stéZejnich problém projekii vodikem poh&knych dopravnich protdka je prostor pro
rozmegrné nadrze. Tento problém by u lodi byl patigpe reSitelny — v zavislosti na

moznostech distribuce vodiku.

Inovativni projekty nadlatovani plavidel a specialnich plavidel jsou doposed
stadiu vyzkumu a jejich realné nasazeni v praxii reefaleka jednozriaé, obzvlas ve
spojeni se stavajicim konsttkm feSenim plavidel. Tyto projekty jsou uvazované pro
nasazeni na vymezenych Usecich zapadoevropskyetichodest — nejedné se o plavidla
s universalnim vyuzitim v celé siti. Vezmeme-li watiu hydrologické podminky
kritického Useku Labe (viz obrazek9) je stzi realné jakékoliv technicki@Seni plavidel,
které by tyto kritické podminky umoznilo ekonomicgiekonat. Speciathkonstruované
plavidlo pizpasobené kritickému Useku Labe (FLABI) by navic vdelm ke svym
parametim bylo problematické rentabiéinprovozovat v siti zapadoevropskych vodnich
cest. Vezmeme-li dale v uvahu Zivotnost plavideluéasné ceské flotily, jevi se
ekonométejSi vybudovani plavebniho stupn(PSD). Tento projektcasténe vyreSi
splavnost kritického Useku a umozni rentabilni ppoWVD v mezindrodnim sému a

postupnou obnovu lodni flotily novostavbami inovoyeh plavidel.

78



6 Zavér

Vnitrozemska vodni doprava je s@sti dopravniho systému vSech zemi, ve
kterych existuji podminky pro jeji provozovani.iJegspornou vyhodou je ekonomie
rozsahu, kter4d umdnje efektivni pepravu pedevsim u komodit s afinitou k vodni nebo
naklady na 1 tunokilometr. Ve vSech zapadoevrogskaygmich s rozvinutou siti vodnich
cest ma vodni doprava vyznamné postaveni, coz sgvpje rozsahem investic do
vodocestné infrastruktury igaznymi formami podpory rejdd. Organy EU vytveeji
v poslednich letechetné ekonomické nastroje k vyvazgimu vyvoji jednotlivych obar
dopravniho sektoru. Vede je k tomu situace, popsapé Bilé knize Evropské komise,
kdy v celé EU dlouhodabroste nebyvalym tempem podil siini nakladni dopravy za
stalého #@stu mnozstvi fepravovaného zboZzi, se vSemi negativnimi dopadyivani
prostedi i funkénost dopravniho systému. Legitimnim trznim néastnojk narovnani
podminek dopravy a k vyt¥eni potencialu profesuncasti greprav na vodu a Zeleznici je
internalizace externich nakkaapisobenych dopravnim systémem. Tento koncept vyustil
v poslednich letech do povinnosti Evropské komigedjpzit v I1é€ 2008 transparentni
model vypd@tu externich néklad pro jejich mozné zahrnuti do explicitnich nakiad

dopravd@ na pozemnich komunikacich.

V CR je vodni doprava relati¢nmalym oborem ve srovnani sideckem, Belgii,
Nizozemim, Francii nebo Finskem. To je dano tuzegmskydrologickymi podminkami a
omezenim firozere splavnych tolk. Existujici infrastruktura ndkladni vodni dopraiak
¢it4 pouze 303 km labsko-vitavské vodni cesty. Nimhrtato vodni cesta ma mezinarodni
vyznam jak z pohledu mezinarodniho prava, tak iledém ke strategickému vyznamu
spojeniCR s mezinarodnimi namoeimi pristavy. Vodni doprava nastoluje konkufeh
alternativu Zeleznici, a zvl&Stu komodit s vyraznou afinitou k hromadnéepraw
zaji¥uje regulé&ni funkci pepravnich tarii ovlivaujicich finalni cenu a tim i
konkurenceschopnostepravovaného zbozi. Existence vodni dopravy v ktskoridoru
je dnes jedinym trznim nastrojem k zamezeni momopolchovani Zeleznice. V 19. a 20.
stoleti bylo na Labi a VItavvybudovano mnozstvi vodnickldjejichz hlavnim delem je
ekonomicky pijatelnd splavnost obou tékNikdy vSak nedoslo k odstrémi Uzkého hrdla
vodni cesty na GzentiR v Gseku mezi Ustim nad Labem a statni hraniafitdr &riticky

Usek vzdy zasadrimitoval zahranini relaci plavby, avSak v obdobi centijplanované
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ekonomiky byly potize splavnosti kompenzovany naoralkekonomicky dnes &ti
piijatelnych opateni. Po roce 1989 se s celkovou restrukturalizeské ekonomiky
zmenily i pozadavky pepravaé. Mezinarodni pepravci vyZzaduji spolehlivost agsnost
dopravniho systému s ohledem na minimaliza@ppvnich a skladovacich nakiad
Vodni doprava vSak tatatekavani nerize naplnit v situaci, kdy se stav vody na Dolnim
Labi pohybuje po vyznamnatast roku pod hranici rentabilni plavby stavajicirioflotily.
Resenim dchto potiZi jsou uvazované vystavby plavebnich igtuy vSak narazi na
odpor environmentaligta jejich selektivni fistup k ochra& prirody, ktery v tuzemském
pojeti spravniho prava umigdie monstrozni obstrukce a ¢Bt davéryhodné
vyhodnocovani dopddvodnich @l na Zivotni prostdi. Sodasnym realnym vysledkem
»ochran&stvi“ naSich environmentalistjsou zastavené prace na projektu spiavrabe
do Pardubic. Redmétem samostatné prace ube byt analyza wodi jednani
environmentalist, které, jak ukazuje spojeni ekologickych spolk Deutsche Bahn
v Némecku, nemusi byt vzdy vysledkem ekologického semjgleni téchto sdruzeni.

V préci jsem zjiSoval ndkladové podminky plavby a pomoci modelu boadatu
piepravy o¥ioval, zda je ekonomickyijjatelna laicky doporéovana myslenka nakladani
stavajicich lodnich kapacit rejdana nizSi ponor. Vyptet dokazuje, Ze tato dopa@ani
nejsou v souladu s dnesni realit@eské flotily. Rozhrani zisku a ztraty se podle
simulovaného nakladového modelu pohybuje na hraiilgizné 141 cm ponoru motorové
nakladni lod (MNL Labe). Stav vody dle voatu Usti nad Labem byl pod hranici
zjisttného bodu zvratu v letech 2003 az 2006 po dadledspavujici 52% tohoto obdobi.
V té souvislosti jsem se zaobiral dopady na relitabpodniku CSPL, a.s. pomoci
strukturni analyzy &etnich vyka# v casové radk a zji¥ovanim hodnot vybranych
pone¥rovych ukazatél financni analyzy. Rozbory ukazuji ztratovost provozoveodni
dopravy, by jsou vlivem diverzifikac&innosti podniku a prodejem plavidel dosahovany
relativné mirné zisky ve sledovaném obdobi. Tento stav niénm&umoduje generovat
financni zdroje patebné k modernizaci flotily a z dlouhodobého hledibly zakonit ved|
k zaniku rejd#e. Casto pouzivanym argumentem édgi vodnich @l na Dolnim Labi je
nezavislost vykonu vodni dopravy na vodnim stavwtoTvyroky naznéuji, ze rejdé
nemaji dostataou poptavku a tudiz i vletech hydrologicky reta#i priznivych se
nezvysi jejich vykon. Pomoci korelac€knlika datovychiad jsem usiloval o a¥eni
tohoto argumentu. DoSel jsem k Zay, Ze vykon vodni dopravy v zahré&ni relaci je
siingé zavisly na stavu vody vodtu Usti nad Labem, ktery zobrazuje stav vody
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v nejkritiétgjSim Useku mezi Ustim nad Labem &cem. Lze tedy jedpokladat, ze
zarweny vodni stav vdolnim Useku Labe (dle projektavebniho stuph Décin
s pipustnym ponorem 140 cm po 345 dni vroce) yropert vedl ke zvySeni

piepravniho vykonu na Labi.

Teoreticky existuji d&¥ moznosti efektivniho provozu na Dolnim Labi: 1g@$eni
plavebnich podminek kanalizaci a regulaci, 2)zgasobeni plavidel vodni cest
Prizpisobovani plavidel Labi ovSem neni ,@owbjevena disciplina.” Stavajici flotila je
vysledkem mnohaletého vyvoje ve stayilavidel na profil labské vodni cesty. Existujici
projekt nizkoponorového plavidla ,FLABI“, jehoZ @enetry jsem srovnaval s dneSnimi
moznostmi, se nezda byt realnou moznosti. Niénpéipoustim, Ze ekonomicko technické
parametry novostavby plavidla s ohledem na optiraali jeho provoznich naklad
nosnosti a vykonu nebyly podrabrrozebrdny a jsou moznym nétem samostatné
odborné prace, lyz mych konzultaci se zainteresovanymi odbornikglymé skepticky

postoj k této alternatév

Perspektivyceskych rejd&l a s nimi i pepravnich tarii a za¢Zze kamionove
dopravy v labském koridoru dnes zavisi fegeni splavnosti. Optimistickou variantou
vyvoje je z hlediska infrastruktury vystavba planéio stups Dé&Cin ve spojeni
s revitalizaci a plavebnimi Upravami podeBbvem a dokafeni regul&nich Uprav na
némeckém useku Labe. Z institucionalniho hlediskatexi kladné perspektivy iipac
feSeni externich nakladilnicni nakladni dopravy. Dimsnym (peklenovacimyeSenim je
statni podpora rejdé Existuji dva potencialni programy této podporguri? byl schvalen
Evropskou komisi a uvaZzuje pokryvani ztraty réjdékompenzaci) dle vypou, ktery
jsem v praci modelayvvytvoril pro rok 2006 a provoz plavidel MNL Labe aT1110.
Druhy program je ve stadiufiprav a smiiuje k nezbytné podge modernizace lodni
flotily rejdatt jako nahrada absenc#éirpzené tvorbydchto zdrofi v diasledku ekonomické
nesplavnosti Dolniho Labe. Dlouhodobé rateni splavnosti vedlo po roce 1989
k ptizpasobovani trhu stéle se snizujicimi vykony vodni rdopg, ztrdtdm rejdd a
piesunu kapacit na zapadoevropské vodni cesty. Nemiddse domnivat, Ze tento trend
bude samovok zastaven. Z tohoudodu jsem se pokusil strukturovarkvantifikovat
implicitni ndklady eventualni tzv. ,nulové variahtyRozbor ukazuje, Ze IzefipnefeSeni
splavnosti ¢ekavat Uplnou marginalizaci oboru se vSemi dopadyrejdde, podniky

svazané s vodni dopravouipravni tarify v labském koridoru.
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Prilohy:

Struktura lodniho parkGSPL, a.s.

Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest mezinarbdniyznamu.
Zvlase chrargna izemi na Labi.

Preprava zbozi podle smu (Ceska vlajka).

Propaet bodu zvratu pro plavidlo MNL Labe.
VysledovkaCSPL, a.s. (2003 — 2006)

Prehled gistavi Stedniho a Dolniho Labe.

Procedura posuzovani viizamera na zZivotni prosedi (EIA).
Vlastnicka struktur& SPL, a.s.

© 0o N o g s~ wDdhPE

10. Inland waterway network (8wvnitrozemskych vodnich cest — Evropa).

11.Schéma labské vodni cesty na (z€IRis vyznaenim plavebnich stui.

12.Schéma subjektvnitrozemské vodni dopravy atgob aplikace dopravni politiky
v CR (autorské schéma).
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Struktura lodniho parkGSPL, a.s.

Prilohac. 1

Vlastnicky | Pocet Konstrukéni ponor Doba
Nazev Typ vztah jednotek| Délka L (m) | Sitka B (m) T max (mm) Vykon (kW) | Nosnost (t)| konstrukce
TC 500 najem 16 35,50 9,05 220 - 534
TC 1000 [najem 2 71,00 10,50 220 - 1250
Tlagny €lun T& 1150 |naem 16 70.80 10,41 220 i 1241 80. léta
leasing 3
TC 1200 [najem 1 70,16 9,91 220 - 1213
TR 600 najem 3 24,79 9,12 120 480 -
Tlagny remorkér |TR 610  [RleM 14 27,20 8,70 100 gig| - 80. léta
leasing 1
TR 500 najem 2 12,36 8,62 145 412 -
M najem 5 67,00 8,20 190 280 651
P najem 10 .
Motorova lod MN Labe - 80,10 9,33 240 456 1176 70. léeta
leasing 12
MN Dé&cin [leasing 2 71,70 9,33 220 456 916
Motorova pramice |MP1 najem 4
L-Ponton plovouci |LP najem 1
Dok plovouci DOK?2 najem 1 Nezjistovano
Pramice P120 najem 1
Jerab J5, J7 najem 2

Parametry plavidel jsou pouze orienta¢ni. Plavidla stejného typu se v parametrech odliSuji v fadech centimetr(l. U motorovych jednotek

se provadi remotorizace.
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Prilohac. 2
Klasifikace vnitrozemskych vodnich cest mezinarbdniyznamudroj: Dohoda AGI\

Tabulka 1
KLASIFIKACE VNITROZEMSKYCH VODNICH CEST MEZINARODIHO VYZNAML*)

Motorové nékladni lodé a Euny Tlatna seslava Nejmenéi Grafické
Druh Ttida Hlavni charakteristika plavidia Hlavnl charakieristika sestavy vySka oznateni
cesty | cesly pazev | max. max. ponor | nosnost déka | #ffka ponor | nosnost ; podmosty | na mepéch
délka &ifka B) 6) 2)
L{m) B{m) d{m) T(R) L{m} B(m) d{mj} T H{m}
1 2 3 4 5 [ 7 B 1] 10 11 12 13 14
v Johann | 80-85 9,5 2,50 1 000- — 85 85 |250-280] 1250- | 5,25nebo
Welker 1500 5) 1 450 7,00 4 —
velké 95-110) 114 |250-280; 1500- 95-110 114 {2,50-4,507 1800-
Va rynské 3000 1) 3000 5,25 nebo =
lodé 7,00 nsbo
172 - 185 114 (2,50450] 3200 9,10
Vh 1) ' 6 000 4) ==
Mezina- 895-.110 228 250450 3200- 7.00 nebo
Via e 1) 6 000 9,10 =
rodnthe 4)
185-195| 228 |[250-450| 6400- | 7,00nebo
vyznamu Vib 3) 140 150 3,90 1) 12 000 8,10 _
4)
270 - 280 228 |2,50-4,50 | 9600-
[~ 1) 18 000 —
Vic — 210 4 =
=§ 195-200 | 330- |250-450| 9600-
1) 34,2 18 000
1)
e 275-285 | 33,0- }2,50-4501 14 500-
Vi Pl 342 27 000 | 9,10 4 prommmem
D= t *

7} T¥idy I - III se v této tabulce neuvidéji, nebof maji pouze mistni v¥znam.
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ZvIase chrargénd Uzemi na Labi

Prilohac. 3

Evropsky vyznamné " : MaloploSna VelkoploSna
lokality Pacioblasti |7y ZCHU
Kalvarie Ceské stredohori

Labské udoli

Labské piskovce

Neboc¢adsky luh

Labské piskovce

Dolni Labe

Evropsky vyznamné

: Maloplosna ZCHU
lokality
. . o Labisté pod :
Tynecké mokfiny Opoginkem Lipovka
Libické luhy Mélické labisté  |Hluchov
. Labské rameno oy
Mydlovarsky luh Votoka Jifina
Hrabackovy tané Tynecké mokfiny |Cerninovsko
Polabi u Kostelce Veltrusky luh Upor
Pis¢ina u TiSic Tonice Bezedna |Keltské louky
Upor .
. Hraback
Piskovna v Keltskych [Mydlovarsky luh orav ackovy
R tiné
Veétrusicich
Strfedni Labe
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Preprava zboZi podle smu (Ceska vlajka)

Ptilohac. 4

Preprava zbozi VVD podle druhu

(tis. tun) 1995 [ 1996 | 1997 | 1998 | 1999 20001 2001) 2002|] 2003] 2004|] 2005| 2006
Vnitrozemska 2770,5| 1501,4] 428,5 223,4] 407,4] 635,3] 750,4| 760,3] 558,0({ 621,2] 685,2] 419,0
Mezinarodni celkem 1670,0[ 1712,7] 1399,8[ 1454,0] 1469,5| 1271,6] 1159,7 925,8] 718,7[ 653,5] 1270,4 1614,0

VyVOZz 1179,0{1055,3] 833,7{ 717,01 720,9] 621,6] 515,2| 417,5] 375,3] 253,3] 546,1f 378,0
v tom dO\{OZ 438,7| 621,3] 488,3] 583,4| 574,4] 4823 481,5| 384,8] 239,6/ 299,4] 364,4] 336,0
tretizemni 26,0] 20,8 49,6] 109,4] 120,2| 120,8] 113,1] 73,2 58,5 49,0 186,4] 470,0
kabotaz 26,3] 15,3 28,2| 44,2 54,01 46,9 49,91 50,3] 45,3] 51,8] 173,5] 430,0
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Prilohac. 5
Propaet bodu zvratu pro plavidlo MNL Labe

Prispévek
Vytlak Regrese na uhradu
Hmotnost | plavidla | variabilnich Fixni fixnich
nakladu (ponor) nakladd naklady Naklady celkem Trzby nakladd Zisk
tun cm Ké Ké K¢e Ké Ké K¢e
0 65 0 208430 208 430 0 0| -208 430
50 72 101 563 208430 309 993 35100 -66 463 -274 893
100 80 106 610 208430 315 040 70 200 -36 410 -244 840
150 87 111 657 208430 320 087 105 300 -6 357 -214787
200 95 116 704 208430 325134 140 400 23 696| -184 734
250 102 121 751 208430 330181 175 500 53 749] -154681
300 110 126 798 208430 335 228 210 600 83 802| -124628
350 117 131 845 208430 340 275 245 700 113 855 -94 575
400 125 136 892 208430 345 322 280 800 143 908 -64 522
450 132 141 940 208430 350 370 315 900 173 960 -34 470
507,349 141 147 729 208430 356 159 356 159 208 430 0
550 147 152 034 208430 360 464 386 100 234 066 25 636
600 154 157 081 208430 365511 421 200 264 119 55 689
650 162 162 128 208430 370 558 456 300 294 172 85 742
700 169 167 175 208430 375 605 491 400 324 225 115 795
750 177 172 222 208430 380 652 526 500 354 278 145 848
800 184 177 269 208430 385 699 561 600 384 331 175901
850 192 182 316 208430 390 746 596 700 414 384 205954
900 199 187 364 208430 395 794 631 800 444 436 236 006
950 207 192 411 208430 400 841 666 900 474 489 266 059
1000 214 197 458 208430 405 888 702 000 504 542 296 112
1050 221 202 505 208430 410 935 737 100 534 595 326 165
1100 229 207 552 208430 415 982 772 200 564 648 356 218

Ve vypcaitu vyuzivam nasledujici udaje:gonérna cena fepravy v relaci Bein —
Hamburk 13 €/t (stleni fediteleCSPL, a.s.), kurz CZK/EUR 27,-, dob#epravy Vv relaci
Dé&éin — Hamburk 6 din Hamburk — Béin 9 dri (Peepravni podminkyCSPL, a.s.),
nakladka a vykladka plavidla + technické prostojebaci D¢in — Hamburk a zfi 4 dny,
pramérné fixni naklady na lattlen 10,970,- K (propaet ve spolupraci €SPL, a.s.),
regrese variabilnich naklad(propaet ve spolupraci £SPL, a.s.), vytlak plavidla v
zavislosti na hmotnosti nakladu (vlastni prégty Gdaje cejchovniho fkazu plavidla —

Statni plavebni sprava).
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Struktura naklad &

Nazev @tu Fixni naklady Variabilni ndkladyCelkové naklady|Podil naklad
(K&/ldn) (K&/ldn) (K&/ldn)
Spotifeba materialu 305 265 570 3,0
Spotfeba PHM 245 5155 5400 28,6
Spotieba energie 80 50 130 0,7
Spot febované nékupy celkem 630 5470 6100 32,3
Opravy a udrzovani 1980 50 2030 10,7
Cestovné 240 2210 2450 13,0
Ostatni sluzby 425 0 425 2,2
Sluzby celkem 2645 2260 4905 26,0
Mzdové naklady 3740 125 3865 20,4
Z&konné socialni a zdravotni pojiSténi 1310 45 1355 7,2
Zakonné socialni naklady 25 30 55 0,3
Osobni naklady celkem 5075 200 5275 27,9
Dané a poplatky 65 0 65 0,3
Jiné provozni naklady 280 0 280 1,5
Odpisy 2030 0 2030 10,7
Uroky 180 0 180 1,0
Ostatni finan¢ni naklady 65 0 65 0,3
Finan éni naklady 245 0 245 1,3
Naklady celkem 10970 7930 18900 100,0

Struktura nékladl vychazi z modelové situacaexdiniho rejdée provozujiciho cca
24 tonaznich a trakich plavidel na Labi (situad&€SPL, a.s.). Simulované naklady ve své
vySi vyjaduji sowasné provozni minimum, pinneodrazeji aktualni pi@bu rejdée
(naklady na opravy plavidel, odpisy v zavislostiteehnickém zhodnoceni, modernizaci a

obnow lodniho parku, pojigni).
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VysledovkaCSPL, a.s. (2003 — 2006)

Ptilohac. 6

Kod
vykazu [Text 2003 2004 2005 2006
l. Trzby za prodej zbozi 0 0f 209 680( 224 710
A. [N&klady vynaloZené na prodej zboZzi 0 0] 204 654| 220 050
+ Obchodni marze 0 0] 5026] 4660
Il. Vykony 332 039 347 761] 406 086| 340 326
1.1 Trzby za prodej vlastnich vyrobkl a sluzeb 332 039| 347 761] 406 086| 340 326
1.2 Zména stavu zasob vlastni innosti 0 0 0 0
1.3 Aktivace 0 0 0 0
B. [Vykonova spotfeba 293 476| 294 933] 347 362| 287 064
+ PFidana hodnota 38563] 52828 63750 57922
C.[Osobni néklady 90 549| 78373] 82329| 81115
D.[Dané a poplatky 7 135] 1938 968 436
E.|Odpisy dlouhodobého nehmotného a hmotného majetku 70 83 238 847
Il. Trzby z prodeje dlouhodobého majetku a materialu 11 196| 106 872] 106 603| 49 444
F.|ZUstatkova cena prodaného majetku a materialu 9221 73932| 79110| 20245

Zména stavu rezerv a opravnych polozek v provozni
G.|oblasti -270 145 -120 7627
IV. Ostatni provozni vynosy 28 762| 19344] 11311] 20801
H.|Ostatni provozni néklady 4126 15737 5753] 6542
* Provozni vysledek hospodareni (ZUD) -32310] 8836] 13386 11355
VI. TrZzby z prodeje cennych papird a podild 0 0 0 0
J.|Prodané cenné papiry a podily 0 0 0 0
VII. Vynosy z dlouhodobého finanéniho majetku 0 0 0 0
VIII. Vynosy z kratkodobého finanéniho majetku 0 0 0 0
K.|Néklady z finanéniho majetku 0 0 0 0
IX. Vynosy z pfecenéni CP a derivatl 0 0 0 0
L.[N&klady z pfecenéni CP a derivatl 0 0 0 0
Zména stavu rezerv a opravnych polozek ve finanéni

M. [oblasti -16 0 0 0
X. Vynosove Uroky 35 26 40 20
N. [N&kladové aroky 133 896 78 278
XI. Ostatni finanéni vynosy 1172 2686 2576/ 1512
0.|Ostatni finanéni naklady 1488 4514 5106] 4667
* Finanéni vysledek hospodareni -398| -2698] -2568[ -3413
Q.[Dan z pfijmu za béznou €innost 0 0 0 0
i Vysledek hospodareni za béZnou &innost -32708] 6138] 10818| 7942
XIII. Mimoradné vynosy 0 0 0 0
R.[Mimoradné naklady 0 0|l 7686 0
S.|Dan z pfijmu z mimoradné innosti 0 0 0 0
* Mimoradny vysledek hospodareni 0 0| -7686 0
ok Vysledek hospodareni za G€etni obdobi -32708] 6138] 3132| 7942
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Prilohac. 7
Prehled gistavi Sttedniho a Dolniho Labe

Pl. km | Naze\ Logistické vybaveni gristavu
0,8-1,1% |prekladist
1,12-2,€ |piekladis Mélnik
2,97 pristav MeInik v/ fi 00 2
7-7,5 piekladist Libéchowv
14,07 |pfistav Hrévice
15,85 |prekladist Skti
16,5 piekladiSt SEPAP a.:
21, piekladist Kozlovice
23,45 |piekladist KySkovice
25,3t |piekladiSt BASK a.s

26,7¢ |sportovni pistev 4

37 prekladist Nunsicky

38,¢- piekladist KreSice

44 ¢- osobni pistav Litongfice L
46,22~ |prekladis® Povodi Labe a.

47,2¢- |prekladist, stanovi§t Lovosice- Prosmyk 1 ’*g

48,t- piekladist Lovochemie Lovosic

49,7 piekladist Ceské ryZzové spolaosti a.s
50,65 [osobni pista

52,04~ |prekladiSE Lhotke

53,6 |piekladist Velké Zernosek

54,¢- piekladist Povodi Labe a.

59,z- piekladist Libochovan

65,3t |Paieni oddil PolicieCR

67,57 |osobni ffistav Vaiov ™
67,55 |pifstav Usti nad Laber Vaiov
70,03 |prekladis® Usti nad Laber- Vétruse

=1

71,1 osobni pistav Usti nad Labe .

72,5¢ |Zapadni pistav Usti nad Labe S.

73,5¢  |Ustredni gristav Usti nad Labe v omm 3 ‘B
73,7-  |prekladist Usti n.L.- Krasné Beznc

76,1 piekladist NeStmice

77,1 lodénice Valtfov

91,¢- lodénice Boletict

92,54-  |prekladisé KovoSrot BEcin mm "
94,1t |pristav ¥¢in RozkElesy

94,0¢- |prekladS& Décin

95,3¢-  |osobni pistav DE¢in <

96,44 |prekladist D&cin - Loubi m 8,
97,2- piekladist D&cin - Nové Loub

98,2- |tankovaci stanic€SPL

107,6¢ |osobni pistav Hensk« L

Zdroj: Statni plavebni sprava, s.p. Poznamka: teofogie neni v literatie jednotnd
pouZivani vyrazu“ fistav* a ,prekladis¢* Terminem ,pfistav® byvaji ozndovana i mista urena
k pekladce (pekladist), bez oddleného akvatoria fistavu.

91



Procedura posuzovani vlizangra na zivotni prosedi (EIA)

Procedura posuzovani vlivi zamér( na Zivotni prostiedi dle zéakona ¢.100/2001 Sb.

Ozndment (dle pfiloky ¢.3), pFipadnd ozndment (s ndleZitostng dle pFilokhy &.4)

{ a zverenéni

3. Dotfeny spravni ifad (DSU)
3 Deotéeny fizemai samospravay
celek (DTSC)
Vefejnost

MEP (pro informaci)

Vyjiddrent

- Zpracovint zaviru gidtavacihe Maent

Rozasidni zvéru
Zverejmidni zdvéru

3. DSU
3. DUSC

1. Oznamovatel
Vefejnost

» EIA- ANO

EIA-NE

Vyaduje
dapracavént

NevyZaduje depracevdnt
Preddnd ozndmen, vyjddient, zdvir
4 Zpracovatel posudic

Dolumentace Dolumentace

Posudek

Deporudent vrdtit
dokumentaes k doprac ovst

Rozesidni dokumentace
Zvergjudni dokumentace
¥
3. DSU
3.DUSC
Vefejnost

Vrdcen dokumentace
k prepracavini

Vysiddrent

Doporudeni vratit
dekumentact
k dopracevéini

Preddni ozndment, delumentace, vyiddient, zavér

4. Zpracovatel posudku

Posudek

Rozesldni posudiac
Zvelejndni posudiu

3. DSU
3.DUSC

1. Oznamovatel
Vefejnost

Vyigdient

Oznirmani o kondni vegindho projedndni

Vysiddrent

i zdpicu 7
Zvelendni zdpisu na intarnaty
Rozesldnt stancviska
Zvefeudni stancviska

3. DSU
3.DUSC

1. Oznamovatel
Vefejnost

Poznémlcy
1V pipadt nouzoviho stavy, stavu shrofeni, . dle §4 tohoto zékona vlddarorhodne o neposuzovinl amiru
2 Predlofent schéma nezahmuje piipady mezistitniho posuzovani dle § 11 2% 14 tohoto zkona

Zdroj: Magistrat hlavniho wsta Prahy

Prilohac. 8
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Ing. Jifi Kratochvil

ARGO GROUP, as.
Jedinyg akcionaf:

Vlastnlcka struktura CSPL, a.s.

Prilohac. 9

""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" TTEEEFO0T

Ing: Jifl Kratochwil

100% podil

ARGO BOHEMIA,

.10,
Jdading spolednik:
ARGD GROUP, a.s.

100% podil

Viastnicks vétev CSPL, a.s.

ARGO CONSULTING, s.r.o.

Spolecnici:
ARGO GROUR, a.s. (obchodni podil 30/110)
JUDr. Josef Benedik (obchodnl padil 801 10

ALECRA, s.r.o.

Spolednici:
Ing. Jifi Kratochvil (ebohodni podit 2100/3500)
Alena Kratochvilova (obchodni podil 1400/3500)

ARGO Logistic, sr.o.
Spoletnici
ARGO GROUP, a.s(obchodni podil 200/200)

Argo logistické centrum, s.r.o.

Spolednici:
ARGO GROUP, a.s.(obchodni podil 150/200)
Lubes Kreiti (obchodni podil 50/200)

NAVISPED, sr.o.

Spolednic:
ARGCO BOHEMIA, =.ro. (ohchodni padil
(obchodnl podil 1000/1000)
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Inland waterway network (ivnitrozemskych vodnich cest — Evropa; zdvojw.binnenschifffahrt.de

Ptiloha¢. 10

LEGEMD LEGEHDE YCNOEHBIEC EDEHOH EHNA

Other modin Lakzna o
Fravor vaior raviqablor prindpabe
IHYTVE COHOEHEE B T
Erarcher

Erarcher
OTEETERERT

Mirrinalinkr
Liakr onr meanquanksr
HEAcCauyE

/

EERLIN - REGION DE BEERLIV - PARCH EEPNHHA

oy

* EEHGREAT

94



Prilohac. 11

Schéma labské vodni cesty na Uz€Ris vyznaenim plavebnich stul

C. KOPISTY

LOVOSICE
D. BERKOVICE
ROUDNICE n. L.

; \‘.l-"l'lﬂ 'II. i /
r - A |
\ 4 \ n._?.l'
¥S NL. { ) J !
HWIGE KUS‘EO g i Hradar.l.w.-.
A NYMBURK P, | Hrdlova®
' P'DDEBHADT 5o )
A I M
VELKY OSEK ™~
QERVARY PﬂELW(t Parduhlm;
) NEC H. T PAR nn:a
e \ b, : Vﬁ v SANOJEDY).
¢ Mupdhom 4 2
l"-'é.'-_ .0 " ,:f\-'“ \ -Ld'.ll' Bnm.'ﬂml.:l_l
i i | L | ¥
? ! .| / rcllu'l' bees, .'[;
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Ptilohac. 12

Schéma subjektvnitrozemské vodni dopravy ai@mb aplikace dopravni politiky@R

Ostatni
Institugionalizovand
zajmy

(autorské schéma)

C Rozne vlivy a motivy

Ekolagické spolky
{neviadnf organizace)

<Ekm0mide&.aspaﬁlv |

Viada

J {vladni autority)

Y

Wodnl sekvence dopravni politiky

Institucionalni ramec aplikace politiky

Povodi Labe, s.p.

Statni plavebni
Pevodi Vitavy, s.p.

sprava

Uzivatelé dopravy
(prapravci)

ettt Zprostredkovatelé

dopravmi
infrastruktury

Wlastnici
technickych
afizeni vodni
cesly

Ostaini ufivatelé
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