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ANOTACE

Tato bakalaiska prace zpocCatku pojedndva o historii ndkladni dopravy v Déciné a
prekladisté v Loubi. V dalsi ¢asti prace je popis soucasné dopravni infrastruktury a zbozovych
proudit s vazbou na vnitrozemskou vodni cestu, feku Labe. Nasleduje ndkladova analyza

multimodalnich pfeprav a nalezeni piicin krizového stavu vodni dopravy na Labi.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Multimodal transport of goods between the Czech Republic and seaports of the North Sea
using the Czech-Saxon ports Ltd

ANNOTATION

At the beginning this bachelor thesis deal history of freight transport in Dé&Cin and
terminal in Loubi. In the next part is described actual transport infrastructure and commodity
flows in relation to inland waterway, the Elbe. After that there is the analysis of cost in
multimodal transport and results of finding reasons of distress in inland waterway transport on

the Elbe.
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Uvod

Obecné pohyb byl vzdy hybnou silou pro vytvofeni riiznych zivotnich hodnot. At uz se
jednalo o pohyby myslenkové, fyzické, ekonomické, informacni nebo jiné, vzdy to byl vyrazny
impuls k n¢jakému procesu spé&jicimu ke zméné. Nakladni pieprava spada do fyzického pohybu
zbozi po dopravnich cestach prosttednictvim dopravnich prostfedki. Tento typ pohybu se velkou
mérou podili na ekonomickém rlstu vétSiny zemi a hospodaistvi obecné. Nakladni preprava tedy
svou podstatou ovliviiuje zivot vétSiny lidi. V soucasnosti je trend globalizace, sblizovani a
sjednocovani, a s tim spojena komunikace a vyména informaci a zboZi po celém svété. S témito
fakty souvisi stale vétsi pozadavky na kapacitu, rychlost a efektivnost ndkladni dopravy. Pravé
z divodu téchto faktorti se béhem ptepravy vyuziva multimodalita, coz je integrace rtiznych

druhti dopravy do integrovanych dopravnich systému.

Vyrustal jsem od narozeni v DECing, ve mésté, kde se nachazi vyznamny dopravni uzel, a
kde dominuje Zelezni¢ni a vnitrozemska vodni doprava. S postupem c¢asu jsem k dopravé, jako
k procesu, nasel bliz8i vztah, ktery jeSt€¢ umocnilo studium na Dopravni fakulté Jana Pernera
v Pardubicich. Pamatuji si z détstvi relativné ruSny dopravni pohyb na Labi a ptekladiste
zaplnéné Zelezni¢nimi vozy. Pokud to srovnam se soucasnou situaci, divim se, Ze nakladni lod¢
vodni cesty hojné vyuZzivaji, vodni doprava jako soucast multimodalni dopravy je pifinosna a
perspektivni. Pravé proto jsem si vybral toho téma s vazbou na Cesko-saské piistavy s. r. 0., které
maji v D&iné- Loubi své sidlo.

Cilem prace je nalezeni piigin krizového vyvoje vodni nikladni dopravy v Ceském
prostiedi, uskali, ktera tento druh dopravy v CR degraduiji a specifika, ktera se objevi pii zapojeni
tohoto druhu dopravy do multimodalniho piepravniho procesu. Tato situace trva navzdory

snaham evropské dopravni politiky podpofit ekologickou nakladni dopravu.



1 Historicky vyvoj Cesko-saskych p¥istavi

Vyvoj CSP je od pocatku spjaty s rozvojem a ¢innosti dopravy podél feky Labe a hlavné
v D&¢iné. Cinnost piistavu zavisela na sile a kvalité dopravnich vazeb s tuzemskem i dalekym
zahrani¢im, v tomto piipadé s Némeckem a na druhé stran¢ s Vidni. Podle toho, jestli byl urcity
druh pfepravy rozvinuty a zrealizovany v dané relaci se rozhodovalo o zatfazeni ¢innosti pfistavi
a prekladist’ do logistického fetézce. Ptistavy a piekladisté bud’ vznikaly nebo zanikaly podle
proménné poptavky po prepravé a ndsledné vybrani uréitého druhu dopravy. V historii lze
vysledovat obdobi, kdy byl v pfistavu ruch a spolecnost prosperovala, ale tyto obdobi velmi ¢asto

i na dlouha desetileti sttidaly doby tipadku a krize.

1.1 Vyvoj dopravnich vazeb mezi CR a severomoi'skymi p¥istavy

Doprava jako soucdst kazdodenniho zivota je nedilnou soucésti kazdé socialni i
ekonomické aktivity, a tudiZ i ekonomiky kazdého statu. Cilem dopravy je uskuteciovat
piepravu, ktera vznika jako vysledek dopravy. Obé tyto sluzby jsou mezi sebou velmi pevné
spjaty a pifimo se podileji na rozvoji mezinarodni hospodarské kooperace a délby prace. Koncem
minulého stoleti se prepravni sluzby staly hnaci silou rozvoje a kvality celosvétového
obchodovani a obecn& hospodaistvi. Casto pak charakter a dynamiku tohoto rozvoje silng

ovliviiyji a n€kdy dokonce tvoii rozhodujici faktor obchodu a jeho uskutecnovani.

Dopravni spojeni Ceské republiky a severomoiskych pfistavii je a bylo strategickym
napojenim na celosvétovou dopravni sit. V tomto piipad¢ se celosvétovou dopravni siti rozumi
hlavné namotni doprava. Jiz v davnych dobéach 5. a 6. stoleti, kdy existovala Rimska ¥i3e se na
tizemi dnesnich Cech rozvijel a uskute¢iioval obchod se zbozim. Pies nase uzemi dfive vedla
dopravni tepna, po které se prepravoval jantar ze severu na jih. DalSimi surovinami, které v téch
dobach nejvice prispély k rozvoji obchodu a dopravy na nasem tzemi byl kdmen a stl. Takovou
,.patefi“ dopravniho spojeni Ceské republiky se Severnim mofem a jeho pfistavy je feka Labe,
kterd vytvofila jiz v hluboké historii tu nejptirozengjsi cestu k mofti. Svou fluvidlni ¢innosti tisice
let vytvarela cestu pfes razné geologické piekdzky az do dneSni podoby. Nasledné se pak
dopravni cesta podé¢l Labe vyuzila zejména pti vystavbe zeleznice, kterd je citliva na vertikalni

-10 -



rozdily terénu. V oblasti mezi Lovosicemi a hranici s dneSnim Némeckem si feka vyhloubila
pomérné hluboky a vyznamny kation nejprve v Ceském Stfedohoii a naslednd od Dé&¢ina dal
v piskovcovém masivu. Jak Ceské Stiedohoti, tak Labské piskovce tvoii prekazku pro dopravni
cesty a tudiz je vyuzito koryta feky, podél néhoz vede jak Zelezni¢ni, tak silni¢ni komunikace.
Tim se docililo soustfedéni vice druhit doprav do jednoho prostoru, ktery tvofi dopravni vyusténi
z Ceské republiky a na zakladé toho se této oblasti pravem fika ,,exportni brana“ do svéta jak

v historii tak v soucasnosti.

1.1.1 Labe, jako dopravni tepna

Reku Labe jako piirozenou dopravni cestu vyuzivali lidé jiz v dob& bronzové, jak pro
pfepravu surovin, tak pro vlastni pfemistovani. Jelikoz v té dobé neexistovala témeét zadna sit’
dopravnich cest, tak 1idé pfi svych cestdch za surovinami a potravou vyuzivali lepsiho prichodu
uzemim podél ek a doprava ndkladt bez lodi byla velmi obtizna. Tyto skute¢nosti dokladaji
nalezy Clunii dlabanych z jednoho kusu kmenu, které jsou €asto nachdzeny v blizkosti vétSich
potokii &¢i mensich Fi¢ek. Reka Labe byla vyznamnou dopravni tepnou i v dobé fimské, z niZ je
znamo i prvni piekladiité na Geském tzemi, odkryté archeology u Malych Zernosek u Lovosic.
Tezil se zde kamen pro vyrobu kamennych zernovl (mlynské kameny). Nélezy zernovl z
mistniho loZiska se nachéazeji v povodi feky Labe i daleko v dne$nim Némecku v okoli
Magdeburku, coz dokazuje, Ze tato surovina musela byt pfedmétem piepravy mezi zemim
dnesni CR a Némeckem. Vyznamnéjsi surovinou pro vodni dopravu byla v historii sil. Nejstarsi
sttedoevropské pisemné prameny shodné ukazuji, Ze podnétem k pocatklim obchodni plavby na

fekach nebyl dalkovy obchod s pfepychovym a exotickym zbozim, ale skute¢nost daleko prostsi,

vvvvvv

Situaci na Labi osvétluje dokument z poloviny 11. stol., tzv. zakladaci listina kapituly
litomeétické z roku 1057. I tato listina uvadi jako hlavni pfedmét dopravy stl. Stl dopravovana
proti proudu Labe do Cech pochazela jednak z Halle nad Salou a Gasteéné pfichazela az
z Cech vyvézely naturlni protihodnoty. Stat obchod se soli podporoval a chranil. Ochranu
poskytovaly posadky knizecich hrad na Labi, kromé Dé&Cina to byly jesté Litométice a pozdéji

téz Stiekov. Tam se také vybiralo naturalni clo.
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Doprava nakladii po proudu nebyla nikdy velkym problémem. Na Labi stacil vodni proud
a n¢kde pomahala plachta. Proti proudu lod’ musela byt vlecena lidmi nebo komnimi. Timto
zpiisobem byla provozovana vodni doprava nejméné osm stoleti. Prvni dilezitou hospodaiskou
proménu piinesla mésta, kterd se zaCala na Labi formovat od 30. let 13. stol. Plavba nabyla na
intenzité. Mésta zménila a obohatila strukturu labského obchodu, 1 kdyz stl stale jesté
dominovala. Po proudu se plavilo dfivi, pro potieby femeslnikli se dopravovaly nékteré kovy.
Vyznamnou slozkou byly kozeSiny a rostlinné produkty- obili, slad, chmel. Mezi dovazené zbozi

vSak patfily zejména ve 13. stol. také motské ryby, med a sukno.

Ve 14. stoleti vladl na izemi dne$nich Cech kral Karel IV., ktery se snazil podpofit rozvoj
lodni dopravy v Cechach. Jeho snahou bylo vytvofeni prvni eské vodohospodaiské instituce.
Jeho hospodarska politika vychézela ze zkuSenosti z Flander (Belgie, Holandsko), Francie a
Italie, kde vid¢l, jak pravé lodni doprava poméhala rozvijet mezinarodni obchod. Vydal proto
mnoha privilegia pro kralovskd mésta, kterd podminky obchodu na ¢eskych tocich vyjasiovala.
Zaméfil se zejména na zménu tras evropské dalkové dopravy ve prospéch Cech (Labe a Vlitavy).
Karel IV. chtél propojit Bendtky a severonémecka hanzovni mésta vodni cestou pies Ceské
uzemi. Z tohoto projektu nakonec seslo, zejména pro malou snahu Benatc¢ant. I dal$i jeho snahy
ohledn¢ budovani a vyuzZivani lodni dopravy na Labi byly bohuZel v rozporu s politickym
vyvojem v 15. stoleti, ktery na dlouhou dobu Cechy odiizl od zapadni Evropy. Zasluhu na tomto
izolovani nejen v oblasti vodni dopravy mélo hlavné Husitské revolu¢ni hnuti, na které negativné
reagovala zapadni Evropa, a tim byly pferuSeny vesSkeré obchodni styky s cizinou a labsky
obchod byl také pozastaven. Rozvoji labského obchodu po husitskych valkdch hodn& pomohla
situace v severnich Cechach, kdy zde valkou poni¢ené majetky kupovaly §lechtické rodiny ze
Saska. Rodinam Schleintz(i, paniim z Biinau a ze Salhausenu patfily rozsahlé majetky na
Déginsku, Ustecku a Litométicku. Jejich podpora a investice do rozvoje hospodaistvi pomohly

znovu obnovit tradi¢ni hospodaiské vazby k Sasku, které pfisp€ly i k novému rozkvétu plavby.

V této dobé byl i vétsi tlak na vyuzivani energetického potencidlu feky — jezy v
Lovosicich, Litométicich, Svadové, Roztokach. Vyvoz obili, dieva, kamene a vina do Saska se
roz§itil i o dopravu ovoce, které se posléze stalo tradi¢nim vyvoznim zbozim severnich Cech az
do roku 1945. Kromé soli se do Cech plavily i susené moiské ryby a po Labi ptes Hamburk az do

Ameriky se plavilo severogeské platno a sklo. Zvlastnim zptisobem Cechy ovliviiovaly i namoini
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plavbu, nebot’ jak je doloZeno z celnich rejstiikti ze Hienska, z naSeho izemi se do Holandska a
Hamburku vyvazela smiila, dfevo na stavbu lodi a dokonce 1 lodni stézné. Kolem roku 1640 jsou

dolozeny prvni plavby saskych lodi az do Prahy.

Vyznamngj§im obdobim vhledem k dopravnimu vyuzivani labské cesty bylo pak az 19.
stol., kdy zacal byt obchod po vod¢ opét intenzivnéjsi. To charakterizuje také zvySena péce o stav
labského koryta, biehti a mezinarodni uprava plavby podepsanim tzv. Prvni labské charty (listina
upravujici cla na Labi) roku 1821. DalSim dulezitym meznikem se stal rok 1870, kdy byla
uvedena v platnost Druhd labska charta. Jejim hlavnim pifinosem byla naprosta likvidace cel,
kterd byla ptekdzkou rozvoje labského obchodu. Koncem 19. a pocatkem 20. stol. zavladl na
Labi tctyhodny dopravni ruch. Historické zaznamy uvadi, ze v roce 1907 projelo némecko-
rakouskou hranici uz 2446 osobnich parniki a 12 032 nakladnich plavidel. Objem osobni

prepravy ¢inil 611 146 osob, zbozi bylo ro¢né pievezeno ptiblizn¢ 770 000 t (hlavné uhli a diivi).

Se vznikem Ceskoslovenska se podstatné zménily spoleéenské podminky pro dalii vyvoj
plavby na Labi. Na zakladé Versailleské smlouvy byl Ceskoslovensku pfidélen na konto
valecnych reparaci lodni park a zatfizeni na Labi. Stat dostal 48 parnikd, 189 nakladnich ¢lunti, 7
skladiStnich lodi, 49 pramic a 12 rlznych plovoucich zatfizeni. Hlavnim provozovatelem se stala
Ceskoslovenska plavebni akciova spole¢nost labska. Objem piepravy stéle stoupal, roku 1928
dosahl ro¢né témet 950 000 tun. Hlavnim pfepravovanym sortimentem bylo uhli, dale cukr, stl a

také pSenice.

Rozsahly a uspésné uskuteciiovany investicni program byl zabrzdén okupaci a pozdéji
uplné zastaven druhou svétovou valkou. Plavidla byla rozptylena do nejriiznéjSich c¢asti
Némecka, a tak obnoveni labské plavby po valce nebylo lehké. V pozdéjsich letech se zakonem o
znarodnéni slou¢ilo pét dosavadnich spoleénosti v Ceskoslovenskou plavbu a jesté pozdéji bylo
generalni feditelstvi podniku nesouciho uz nazev Ceskoslovenskid plavba labsko-oderska
pfemisténo do Deéc€ina. Stat pokracoval v modernizaci a rozvoji vnitrozemské vodni cesty
budovanim a modernizaci jezii a plavebnich komor na Labi a Vlitave€. Velky rozvoj zaznamenal i
samotny zptsob plavby. V 60. letech se zacala aplikovat tlacna technologie, ktera pfedstavovala
posun ve vykonech pifeprav po fece. Vrchol nastal v 80. letech dobudovanim vodni trasy
Lovosice-Chvaletice pro piepravu energetického uhli. Zde se ro¢né ptepravilo az 4 mil. tun uhli a

podnik CSPLO v roce 1984 piepravil celkem po vodé pres 9 mil. tun zboZi. V této dobé byla
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modernizovana prekladni zafizeni a vybaveni pfistavli v¢etné piistavnich jefabli. Kusové zbozi
bylo postupné nahrazeno pfevdzné sypanym zbozim, hutnickymi vyrobky, investicnimi celky,
dopravnimi prostiedky, zemédélskymi produkty a plavba se podilela na rozvoji kontejnerovych
preprav. Vodni doprava dosahovala vyjime¢nych vysledkd, kdyz byla organizovéna exportni
pieprava tlacnych sestav, které pievazely kontejnery pro mezinarodni kombinovanou dopravu.

Plavba konkurovala zeleznici tim, zZe se dokdzala ptizpisobit novym trendiim v doprave.

Tabulka ¢. 1: Hustota a u¢innost ptepravy po Labi od roku 1923

, Tuny Tkm Tonaz Pocet Prim. pr.
Obdobi . . . o

v tis. v mil. v tis. tun | pracovnikii | vzd. v km

1923 - 30 632.,8 380,0 142,0 1000 600
1931 — 40 576,5 330,0 142,0 1050 572
1941 — 44 705,0 280,0 127,0 1180 397
1946 — 50 701,7 309,9 170,0 1300 600
1981 -90 8249,2 1607,0 232,0 3940 195
1991 -95 4909,6 1213,0 316,0 2965 246
1937 919,5 557.8 142,0 1145 607
1960 1965,6 624.,0 128.9 2398 318
1984 9036,0 1727,8 2277 3914 191

Zdroj: SVARC, Bohumil. Sedmdesat Pét Let Ceskoslovenské Plavby Labské.

Tabulka fakticky dokazuje vrchol plavby vroce 1984. V tabulce jsou patrna Cisla
primérné piepravni vzdalenosti v obdobi mezivale¢ném a v obdobi po 2. svétové valce. Cisla
jsou oproti jinym vyssi, protoZe se doprava soustfedila predevsim na trasu Cechy-Hamburk a
vnitrozemska doprava se tolik nevyuZzivala. Zato v 80. letech je vzdalenost vyrazné kratsi diky

velmi frekventované trase Lovosice-Chvaletice.

S rokem 1989 arozpadem socialistického bloku doSlo ke zméndm zbozovych proudi.
Privatizace plavby i pfistavni infrastruktury v roce 1992 znamenala velmi vyrazny pokles vlivu
statu na vodni dopravu. Tyto skute&nosti pozd&ji vyznamné ovlivnily dalsi vyvoj firmy CSPLO,
ktera dospéla ke konkurzu v roce 2001 a rozpadla se na tfi funkéni celky. Vedle nich na Labi
v soucasnosti pusobi cela fada novych firem. Objem dopravy na Labi vSak zdaleka nedosahuje

urovné 80. let 20. stol.
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1.1.2  Vyvoj Zelezni¢ni a silni¢ni dopravni cesty v oblasti CSP

Do pocatku 19. stoleti se lidé a zbozi pfepravovali pomoci riznych vozi nebo lodi.
Rozvoj primyslu, ktery se vyznamné projevil pravé na pocatku 19. stoleti vyvolal potiebu
rychlejsi, efektivnéjsi a hlavné vice kapacitni dopravy a pfepravy. Formanské vozy a posStovni
dostavniky, které pted tim piepravu zajistovaly, a které byly znacn¢ zatizeny riiznymi cly a myty
uz nestacily potiebé rychle se rozvijejiciho hospodaistvi a hledal se novy zpiisob jak tuto potiebu
uspokojit. Myslenka nového zpiisobu piepravovani vznikla v Anglii, konkrétn¢ v anglickych
dolech. Tam vznikly prvni prototypy kolejnice, které zprvu predstavovaly pouze dva rovnobézné
drevéné zlabky, pozdéji se vylepSily okovanim a nakonec vznikla samotna kolejnice. Impulsem
pro vétsi vyuziti kolejnic bylo zjisténi, ze kil utdhne po kolejnicich az desetinasobek toho, co po
silnici. Zacalo se tedy pracoval na rozvoji tohoto zpisobu dopravy. Prvnim, kdo ud¢lal prvni
vyznamny krok ve vyvoji Zeleznice byl George Stephenson, ktery diky jiz vynalezenému
parnimu stroji Jamese Watta navrhl a sestrojil prvni lokomotivu, kterd se stala hybnou silou na

zeleznici a odstartovala velky rozmach zelezni¢ni dopravy.

V Ceskych pomérech se mize mluvit o prvni Zeleznici roku 1828 na trase Ceské
Budéjovice — Linec. Poc¢atky zeleznice na naSem Uzemi s vyuZitim lokomotiv se datuji od roku
1839 a to na Morav¢, ktera byla blize Rakouské monarchii a spojeni nekomplikovala Zadna
pohofi. Stavba Zeleznice se tedy posouvala od Vidné ptfes moravskd mésta Breclav, Olomouc a
nasledné polabskou niZzinou na Prahu. Trasa z Prahy na sever do DéCina oznacovana jako Severni

statni draha byla vybudovana pozdéji v druhé poloviné 19. stoleti.

Dé&cin jako Zelezni¢ni uzel byl a stale je kotlina na pomezi Ceského stfedohoti a Labskych
piskoveti, do kterého usti Ctyii udoli, pficemz kazdé z nich bylo vyuZito pro stavbu Zeleznice a
nekde 1 vice Zelezni¢nich trati. Podmokly, které byly diive samostatné mésto na levém biehu
Labe a dnes jsou soucasti statutarniho mésta DéECin, spojovaly Ctyfi zeleznini spolecnosti.
Severni statni drdha (Praha - Podmokly), Sasko-Ceské drahy (Podmokly — Drézdany),
Duchcovsko-podmokelska draha (Podmokly — Duchcov) a Cesk4 severni draha (Podmokly —
Varnsdorf). Na druhém biehu Labe v D&Cin¢ zase vedla Polabska draha Spole¢nosti Rakouskeé

severozapadni dréhy.
Prvni draha, kterd se napojila na D&in bylo spojeni Praha — Usti nad Labem — D&&in —

Drazd’any. Diivodem této vystavby byl prudce se rozvijejici obchod s uhlim v Usti n. L. a potieba
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rychle a ve velkém mnozstvi uhli piepravovat, jak k odbératelim z ostatnich &asti Cech, tak
vyhodné prodavat uhli do Saska. Tato trat’ byla vybudovana i z vojensko-strategickych davodi.
Vystavba trati byla naro¢na zejména v useku Podmokly — Dolni Zleb, kde v cesté staly dva
obrovské skalni masivy a fada lazenskych domt a rekreacnich sidel. Stavba si tedy vyzadala dva
zeleznini tunely v pevném piskovcovém masivu. Rakousko se po roce 1848 dostalo do
finan¢nich potizi a z obavy nedodrzeni terminu dokonceni navrhlo Sasku prondjem 11,8 km mezi
Podmokly a statni hranici za to, kdyz trat’ v tomto seku dostavi Kralovské feditelstvi Sasko-
Ceské drahy. Trat’ byla nakonec slavnostné oteviena 6. 4. 1851. Stale rostouci provoz na prazsko-
drazd’anské trati byl diivodem poloZeni druhé koleje mezi Ustim nad Labem a saskou metropoli.
Tato kapacitni dvoukolejna trat’ se po roce 2000 podrobila modernizaci do podoby dne$niho 1. a

IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v CR.

Co se tykd druhého biehu fteky Labe, tak tam piisobila Spole¢nost Rakouské
severozapadni drdhy, kterd po tomto biehu Labe vybudovala Polabskou drahu. Hlavnim
diivodem pro vytvofeni této drahy byl obchod se zbozim mezi Rakouskem-Uherskem, respektive
Cechami a Némeckem s moznosti daliiho Zelezniéniho napojeni z Vidné na jadransky Terst a
také na vodni dopravu po Dunaji. Na severu se jednalo o napojeni na némeckou metropoli a
namoini pfistavy na pobiezi severniho mote. Tato trat’ nevedla ptfes Prahu z toho divodu, aby
byla kratsi a pohyb po ni tedy rychlejsi. Bylo to nejrychlejsi a nejkratsi spojeni Vidné se Saskem.
Z tohoto zdm¢eru je vidét snaha o transevropskou Zeleznicni trasu, ktera méla spojovat vyznamna
evropska mésta Istanbul a Berlin. Vystavba této traté¢ z DéCina smérem ke statni hranici je

spojend s piekladistém v Loubi a vice popsana v nésledujici kapitole 1.2.

Pozemni silniéni komunikace, které by spojovaly Cechy sNémeckem dlouho
neexistovaly, jelikoz hranici s némeckym sousedem tvofi strmé svahy Krusnych hor a vice na
severu masivy Labskych piskovci. Jedinou moznosti a cestou, bylo Labské udoli, které se
vyuzivalo pro vodni dopravu a nésledné i Zeleznici. Stale ale chybéla silni¢ni infrastruktura, ktera
by spojovala Dé&Cin, Hfensko a nasledné némecké obce a mésta lezici na Labi. Labské udoli bylo
vhodné pro Zeleznici, ale nebylo vhodné pro silni¢ni dopravni cestu z diivodu strmych svahii, skal
a nedostatku prostoru na biehu, které¢ho silnice vyzaduje vice nez Zeleznice. Dlouho se tedy
silni¢ni doprava do Hienska a ddle do Némecka odbyvala po okolnich tizkych silnici, které vedly

pfes kopce a piekonavaly znacnd pievySeni. Rakouskd severozapadni drdha musela postavit
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silni¢ni komunikaci do Loubi poté, co se nepodafilo Zelezni¢ni propojeni Décin — Drazd’any po
pravém biehu Labe a v Loubi bylo vybudovéano piekladisté. Silnice vedla pouze k prekladisti a
dal podél Labe vedla pouze ve formé vrstevnicové cesty, ktera slouzila jako promenéada pro
vyletniky a pro dopravu koiiskymi povozy se nehodila. V 80. letech 19. stoleti se projevila prvni
vazna iniciativa na stavbu silnice labskym udolim. Tato iniciativa pochazela vSak ze Saska od
skupiny tamnich podnikatelti, ktefi zadali o stavbu silnice. Sasky parlament o silnici usiloval
z diivodu zvyseni turistického ruchu a piistupu piirodnich kras Ceského Svycarska. Rozhodujici
vliv mél vSak hrabé Franz von Thun-Hohenstein, ktery vlastnil rozsahlé pozemky na décinsku
vcetn¢ pozemkul v labském udoli, pies které méla silnice vést. Z financnich divodu a z faktu, ze
by mu silnice ni¢im neprospéla se postavil proti této stavbé a veskeré plany nakonec ztroskotaly.
Mozna mé¢l hrab€ snahu zachovat v udoli pfirodni raz misto kapacitni silnice a skladisté, které se
planovalo také. ,,Chybéjici primé silnicni spojeni mezi Decinem a statni hranici predstavovalo
s postupujicimi léty stale citelnéjsi hospodarskou brzdu. Situace se stavala neudrZitelnou
predevsim v souvislosti s rozvojem automobilismu. Jediny silnicni hranicni prechod décinského
okresu totiz tehdy lezel na samoté Waldhaus u Snézniku, a tedy priblizné o 475 m vySe nez mésto
Decin. Takové prevySeni zvladaly motory motory automobilii jen s krajnim vypétim. Pres zimu
byl pirechod pro motoristy vzhledem k zavéjim zcela nedostupny. ' Rozhodujicim obdobim byly
nakonec 20. a 30. 1éta 20. stoleti. Po zna¢nych peripetiich s pozemky a zdroji financovani byla
silnice dokoncéena v roce 1938. Vyse nakladl ¢inila zavratnych 12 940 000 K¢, pti¢emz statni
dotace pokryvaly pouze Gtvrtinu. D&in mél tedy silniéni napojeni jak na Prahu pies Usti n. L.,

tak k hranicim smérem na Drazd’any.

1.2 Od prekladi$té Loubi k Cesko-saskym pFistaviim

Pocatky loubského pfistavu jsou pevné spjaty s rozvojem zeleznice ve druhé poloviné

19. stoleti a Zeleznice byla 1 hlavni pfi¢inou vzniku ptekladisté v Loubi. V roce 1874 byl

slavnostné zahajen provoz na polabské trati Rakouské severozapadni drahy - ONWB, ktera méla

! JOZA, Petr. Kvadrberk : Mala décinska vlastivéda. DECin : Iniciativa pro décinsky zamek, 2009. 355 s.
ISBN 978-80-254-5323-0. str. 271
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ambice spojit Viden s Berlinem s moznosti dal§iho napojeni na dunajskou fi¢ni dopravu resp.
sttedomotsky piistav Terst. Draha prochazela ve svém zavéru novym tunelem v piskovcovém
masivu vrchu Kvadrberk a ze severniho portdlu se napojovala po ocelovém zeleznicnim mosté
pres Labe na kralovskou Sasko-¢eskou drahu v Prostfednim Zlebu . Ve svém dal$im rozvoji méla
tato draha ze severniho portalu tunelu odbocit a vést po pravém biechu Labe do Drazd’an. Sasky
parlament odmitl stavbu drahy na svém uzemi a tak doslo na vznik nového projektu , vybudovat
v Loubi prekladisté¢ ze Zeleznice na vodni dopravu. Zacalo se tak budovat spojeni lomenou
dopravou mezi stfedozemnim a severnim moiem jako konkurence némeckym draham. V
dopravnim fetézci bylo proziravé vyuZito vodni dopravy na Labi , kterd jiz od roku 1870 nebyla
zatizena zadnymi cly, poplatky ani jinymi omezenimi. V roce 1879 se zacalo stavét piekladisté v
Loubi a 13. 3. 1880 zacalo ptekladat prvni exportni zbozi z vagoni na labské lodé. Odstavna
kolej pro 20 vagontli byla napojena strmym stoupanim u severniho portalu kvadrberského tunelu
na koleje Rakouské severozapadni drahy. Projekt budovani prekladisté¢ mel tspéch a do poloviny
90. let byl pfistav rozvinut az do délky 3,3 km . Vedle deseti lodnich poloh po proudu feky az k
usti Loubského potoka se pristav rozsifil i proti proudu Labe smérem k Décinu o dalSich 10
lodnich poloh a fadu dfevénych skladi a prekladnich ramp. Roku 1892 bylo vybudovano i nové
7elezni¢ni napojeni na dé¢inské nadrazi ONWB (Dé&in vychod) vedené tunelem a ostrym
zafezem pod Popravéim vrchem. Komeréni UspéSnost piekladisté stoupala a ro¢ni potfeba
prazdnych vozl v Loubi v roce 1912 dokonce piekrocila stejny idaj namotniho ptistavu v Terstu.
Prvni svétova valka zastavila dal$i rozvoj ptekladisté, kde byl zamér vybudovat ochranny pftistav
pod Loubim v lokalité Podskali. Po vzniku Ceskoslovenska pieslo prekladisté pod spravu CSD a
bylo administrativné spojeno s obéma décinskymi nédraznimi komplexy. Konjuktura 20. let
pomohla i rozvoji piekladisté a v roce 1930 byly piekonany piekladni vykony z pocatku stoleti,
na prekladisti pracovalo 25 parnich jefabui a elektricky dopravnik na obili. Utlum rozvoje piinesla

az hospodarska krize a poté 2. svétova valka.

V povalecném obdobi doslo v letech 1952-1957 k vyrazné piestavbé a modernizaci
prekladisté - Noveé Loubi. Byla vybudovana nova 1 km dlouhd ptistavni zed’ pro 8 lodnich poloh.
Vyska piekladni hrany byla vybudovana na takové Urovni, ze témét padesat let odolavala
povodiovym vodam a prvni velkd voda, ktera se ptes ni pielila byla az povoden z roku 2002. Na
koruné hraze vznikla jetdbova draha pro Sest vykonnych, elektrickych, portalovych jetabti pro

preklad kusového i sypaného zbozi. Prestavba z padesatych let je v hlavnich rysech uchovana v
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Novém Loubi dodnes. ZboZi jez se zde ptekladalo bylo rozmanité - pevna paliva, suroviny pro
chemicky a zpracovatelsky priimysl, agroprodukty, hutnické polotovary a kusové zasilky od
spotiebitelského zbozi az po investicni celky. V sedmdesatych letech byla provedena
rekonstrukce prekladisté ve Starém Loubi. Tti jefaby s pojizdnou kockou na pohyblivém portalu
o nosnosti 12,5 t obsluhuji trimodalné manipula¢ni a skladové plochy. Pievazné je zde
manipulovano zbozi jako hutnické polotovary, investi¢ni celky, dopravni prostfedky apod. V
téchto obdobich o pozemky a infrastrukturu pfistavu pecovala Statni plavebni sprava a zatizeni
piistavu vlastnila a provozovala Ceskoslovenska plavba labsko-oderska. V osmdesatych a na
pocatku devadesatych let minulého stoleti byl provoz v pfistavu DéCin - Loubi v patrné dosud
nejvétsim rozmachu. Rekordné tu probéhlo pfes milion tunooperaci béhem roku a rekordni
preklad za jediny den byl pfes 5 000 tunooperaci. V tomto obdobi téz doslo k modernizaci a
vyméng jetabového zatizeni za souCasné portalové jeraby FUD Minsk Mazovietski od polského
dodavatele. Terminal byl vybaven kontejnerovym jefabem od KPS Brno pro preklad kontejnert
do 36 t. Provozovani kontejnerového terminalu vSak nedosahlo velkého rozvoje. Labska vodni
cesta svymi parametry kombinované dopravé piili§ nevyhovuje a kontejnery pro svou distribuci
vyuzivaji u nés hlavné silnici a Zeleznici.

Po roce 1989 byly nemovitosti piistavu zprivatizovany do vlastnictvi spolecnosti Ceské
pfistavy a.s. a CSPL a.s. se se svymi zafizenimi pfistavu ocitla na piistavnim uzemi jako
najemnik. V roce 1995 piistavni tizemi jako strategickou investici CSPL a.s. od Ceskych
piistavli zakoupila. Ke konci devadesatych let dochdzi k postupnému poklesu vykonu ptistavu
jako reflexe na vyvoj vodni dopravy na Labi. Vyznamnym zptsobem se méni 1 ucast Zelezni¢ni
dopravy na ¢innostech piekladisté ve prospéch dopravy silni¢ni. V roce 2002 kupuje piistav jako
soucast konkurzni podstaty podniku CSPL a.s. v Gipadku saské skupina SBO a vytvéii dcefinou
spole¢nost Cesko-saské piistavy s. r. o., ktera je soutasnym majitelem pozemni &asti piistavu
Dé&cCin-Loubi. Ptistav je od roku 2003 vefejnym piistavem ve smyslu zakona ¢. 114/1995 Sb. o
vnitrozemské plavbé. V soucasnosti je v pfistavu 13 piekladnich poloh (4 ve Starém Loubi -
Termindl a 9 v Novém Loubi), pro zelezni¢ni dopravu je zde 10 km koleji se 40 vyhybkami. Pro
pieklad v Novém Loubi pracuji 4 portalové elektrické jetaby FUD s nosnosti 10t a dosahem 25m
pro drapédkovy nebo hakovy provoz. V casti zvané Termindl slouzi jefdb FUD s nosnosti 16 t a
dosahem vyloZeni 35m, kontejnerovy jefab KPS 36 t a jetdb EDK 1000 - 125 t pro pteklad

tézkych a nadrozmérnych zasilek. Tento jefdb je instalovan na pfistavni hranu, kterda ma
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provedeno statické zpevnéni pomoci sloupt tryskové injektdze za ucasti finanéni podpory

Evropské unie v opera¢nim programu Infrastruktura MD.

Spole¢nost  Cesko-saské piistavy s. r. o. vlastni i vefejny piistav v Lovosicich -
Prosmykach a je soucasti spolupracujici skupiny s piistavy SBO - Dresden, Riesa, Torgau a

Rosslau pod heslem 6 pristavii jeden partner

Obrazek ¢. 1: Pfistav Staré a Nové Loubi v D&Ciné

Zdroj: vlastni fotografie

Obrazek vyse zachycuje pfistav Loubi na pravém biehu Labe v Dé¢in€. Na levém biehu
je mozné vidét plivodni Sasko-Ceskou drahu spojujici Podmokly a Drazdany dnes 1. a IV.
tranzitni koridor. Ocelovy zelezni¢ni most pres feku na obrazku je spojovaci ¢lanek Rakouské
severozapadni drahy, kterd vedla po pravém biehu a Sasko-Ceské drahy na biehu levém. Ptistav
se nyni déli na Staré loubi (Terminal) od mostu proti proudu feky a na Nové Loubi za mostem po

proudu Labe.
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2 Charakteristika dopravni infrastruktury v dané relaci

Jednim z hlavnich faktori moznosti komplexniho rozvoje urcité oblasti je kvalitni a
kapacitni dopravni infrastruktura. Ovliviiuje dopravni obsluznost tzemi, pfistupnost a napojeni
vSech slozek hospodarstvi. Mysli se tim napojeni a propojeni primyslovych lokalit s oblastmi
zdroji surovin dale piistupnost oblasti ur¢ené hlavné pro cestovni ruch, tranzitni dopravni cesty,
které zajiStuji oblasti, regionu ¢i statu moznosti odbytu zbozi a piijjem dodavek zbozi od
zahrani¢nich dodavateli ¢i mezinarodnich distributord. Da se fici, Zze vyznam dopravni
infrastruktury s postupem casu stdle roste a divod je globalni a patrny v celém svété. Timto
divodem je stale se zvySujici integrace zbozi, lidi a informaci, které si staty, spolky, organizace,
samotni lidé vymeénuji a tim realizuji obchod nebo zvysuji kvalitu produktti a sluzeb a ziskavaji

nové poznatky.

Pozadavky infrastruktury pro multimodélni pfepravu jsou témeéft totozné s pozadavky pro
kombinovanou ptepravu. Kombinovand preprava, vyuziva dostupnou dopravni infrastrukturu,
kterou tvori predevsim Zeleznicni traté a pozemni (silnicni) komunikace, vnitrozemské vodni a
namorni cesty a ddle specialni infrastrukturu urcenou pouze pro kombinovanou prepravu, tj.
prekladiste. Vzdajemny styk jednotlivych druhit dopravy se v ramci KP uskutecnuje prevazné
v prekladistich (pripadné v pristavech), kde dochazi k prekladce prepravnich jednotek mezi

Jjednotlivymi druhy dopravy a kde jsou poskytovany rizné sluzby s KP souvisejici.”

2.1 Od pojmu multimodalni ke kombinované prepravé

Dopravni infrastruktura se 1is$i z pohledu toho, k ¢emu mé byt vyuzivana. Jind bude pro
oblast, ktera se vyznacuje vysokym cestovnim ruchem a jind bude mezi dvéma pramyslovymi
lokalitami, mezi kterymi neustile proudi riizné suroviny a vyrobky. Urcitd specifika ma i1

dopravni infrastruktura, kterd se vyuziva pro dalkovou multimodalni pfepravu.

Multimodalni pfeprava neni v ¢eském prostiedi jasné definovanym pojmem a velmi Casto

se zaménuje s pojmy kombinovand pieprava a intermodalni pfeprava. Pokud je u téchto pojmi

> NOVAK, Jaroslav. Kombinovand preprava. prvni. Pardubice : Institut Jana Pernera, o.p.s., 2006. 318 s. ISBN 80-
86530-32-9. str.41
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pouzita kratkd stru¢na definice ve smyslu, ze to jsou druhy piepravy vyuZzivajici vice druht
dopravy, pak je mozné tuto definici povazovat za spravnou a pouzit ji na vSechny tfi zminéné
pojmy, avsak je to definice nepfesnd a neiplnd a nedava odpovéd na to, jak rozlisit tyto Casto se
zaméhujici pojmy. Fakulta dopravni CVUT na svych webovych strankach uvadi definice téchto

pojmu nasledovné:
e multimodalni pfeprava - preprava zbozi nejméné dvéma riiznymi druhy dopravy,

e intermodalni pteprava - multimodalni preprava zbozi v jedné a téze prepravni jednotce
nebo silnicnim vozidle, ktera/které postupné uzije riiznych druhit dopravy bez manipulace

se samotnym zboZim pri ménicich se druzich dopravy,

e kombinovand pteprava - intermodalni preprava, kdy prevazna cast trasy se uskutecnuje po
Zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo na mori a pricemz pocatecni svoz a rozvoz

s v o 7 s . o o . . . vr3
a/nebo zaverecny rozvoz probiha po silnici a je z pravidla nejkratsi.

Ing. Jaroslav Novéak ve své publikaci ,,Kombinovana pifeprava“ uvadi hned nékolik
definic pojmu kombinovana doprava a pieprava a porovnava ji s definici intermodalni ptepravy a
dopravy. Sam v zavéru pfiznava, ze pohled a chapani kombinované pifepravy neni jednotny a
definice se Casto ruzni, pficemz kone¢ny vyznam se neméni. V jiz zminéné publikaci Ing. Novak

r~r

nahliZi na definici kombinované piepravy takto:

Kombinovand preprava patri do progresivnich prepravnich systémii, které vznikly
spojenim vyhod jednotlivych druhut dopravy, ¢imz byly vytvoreny ucelené systémy, jejichz cilem je
zabezpeceni prepravy zbozi z mista poptavky do mista spotreby (,,z domu do domu*“). V soucasné
dobé je kladem duraz na rozvoj a rozsireni KP. Mezi progresivni prepravni systéemy dale patii
napr. paletizace, sbérnd sluzba a systém sdruzené nakladky a vykladky, uplatnovany zejména na
Zeleznici. Progresivni prepravni systéemy se uplatnuji i v ramci verejnych logistickych center,
v nichz jsou slouceny a provozovany ruzné cinnosti vcetné prepravmnich, mezi kterymi je

vyznamna i KP.

? Fakulta dopravni CVUT [online].Fakulta dopravni CVUT, 2010 [cit. 2011-04-10]. Multimodalni pfepravni
systémy. Dostupné z WWW: <http://www.fd.cvut.cz/projects/k612x1mp/pojmy.htmI>.
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Obecné se KP rozumi preprava zbozi v jedné a téze prepravni jednotce pri pouZiti
minimalné dvou druhit dopravy. Pojem kombinovana preprava (doprava) je v odborné literature,
predpisech, smlouvach a dalsich dokumentech a materidalech popisovan nejrozlicnéjsimi
definicemi, které jsou ovlivnény zvolenym pristupem k probléemu (technickym, ekonomickym nebo
dopravné-politickym) a potrebam. Vetsina definic obsahuje nasledujici 4 prvky:

e prepravni obal (preprava zbozi v unifikované prepravni jednotce, ktera miize byt zaroven
obalem),;

e prepravni retezec (preprava zbozi vice druhy dopravy zucastnénych na jedné prepraveé);

e neprerusovana preprava (pri prekladce zbozi ziistava v unifikované prepravni jednotce a
manipulovano je s prepravni jednotkou jako celkem),

o multimodalita (moznost zaménitelnosti a schopnosti prekladky unifikovanych prepravnich

Jjednotek mezi jednotlivymi druhy dopravy a dopravnimi prostiedky).”

V souvislosti s konferenci spojenych narodii na téma obchod a jeho rozvoj (United
nations conference on trade and development) byla vydana zprava s nazvem ,Implementace
pravidel multimodalni dopravy* (Implementation of multimodal transport rules). V této zprave,
jako v jednom z mala zdroju, je konkrétnéji vysvétlen pojem multimodalni pfeprava. Pro lepsi
vysvétleni pojmu byl zaveden termin ,,Multimodal Transport Operator* (MTO). Podle této
zpravy vydané na konferenci spojenych narodu je multimodalni pieprava preprava zbozi dvéma
¢i vice druhy dopravy, avsak pod jednou pfepravni smlouvou nebo dokumentem a v rezii jednoho
pfepravniho operatora, ktery uskutecfiuje piepravu svym jménem, nese za ni zodpovédnost a

muze spolupracovat s jinymi piepravci a dopravei. [11]

Po analyze jednotlivych zdroji definic multimodalni, intermodalni a kombinované
ptepravy lze vysledovat urcitou hierarchii v téchto pojmech. NejobecnéjSim pojmem je tedy
multimodélni pfeprava, kterd v sobé zahrnuje jak intermodalni tak kombinovanou pfepravu.
Intermodalni pteprava je druh multimodalni piepravy, kdy se pieprava zbozi provadi v jedné a

téze prepravni jednotce, ktera se neméni a méni se pouze druh dopravy, ktery ji ptepravuje, bez

* NOVAK, Jaroslav. Kombinovand preprava. prvni. Pardubice : Institut Jana Pernera, 0.p.s., 2006. 318 s. ISBN 80-
86530-32-9. str.19
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manipulace se samotnym zbozim v piepravni jednotce. Kombinovand doprava spada jak pod
multimodalni, tak pod intermodalni pfepravu jako druh intermodalni pfepravy, kdy jsou ureny
minimalni vzdalenosti pro jednotlivé druhy dopravy, pricemz pievazna Cast piepravy je zajisténa

zelezni¢ni, namorni ¢i vnitrozemskou vodni cestou.

2.2 Soucasna zZelezni¢ni infrastruktura

Soutasna Zelezni¢ni infrastruktura, ktera spojuje Ceskou republiku a severomoiské
ptistavy Hamburk, Brémy a Rotterdam sice existuje na urcité urovni, ale zdaleka nedosahuje
takovych parametr, které by byly potieba a které planuje i nova Bila kniha o dopravni politice
Evropské unie vydana 28.3. 2011. Existuje projekt evropské unie EU4SEA-rail, ktery si dava za
cil propojit Severni, Baltské, Jaderské a Cerné mofe co nejefektivnéji kapacitni Zelezniéni
infrastrukturou. Patefi tohoto projektu je trans-evropskd dopravni sit TEN-T, ktera zahrnuje
veSkerou dopravni infrastrukturu, systémy ftizeni dopravy a lokacni a navigacni systémy.
V nékterych oblastech jsou jiz dlouho traté kapacitné a rychlostné ptizplisobené evropskému
projektu a na druhé stran¢ v jinych zemich stale existuji ,,uzké hrdla® (bottleneck) zeleznice, kde
traté¢ jsou bud’ stale jednokolejné nebo geografickd poloha neumoznuje tak velké poloméry
zelezni¢nich obloukdl a tudiZz je Zelezni¢ni dopravni prostfedek nucen se pohybovat niZsi

rychlosti, ¢asto méné jak nad 90 km/h.

Odhady dalsiho vyvoje preprav kontejneriit do namornich pristavi do roku 2025 hovori
o nartistu az o 450 procent. Kapacita zZeleznicniho spojeni je vSak stale limitovana dvoukolejnym

, . . vivr 5
usekem mezi Pirnou a Décinem.

Jak je mozné vidét z nasledujiciho obrazku. Zelezniéni tratovy tisek Praha-Drazd’any je
soucasti evropského Zelezni¢niho koridoru ,,0sy* €. 22 v rdmci TEN-T a zaroven je to strategicky
usek, ktery nelze v ptipadé néjaké vyluky ¢i poruchy nahradit jinou relaci. Je to jiz zminéna
wexportni brana“ zpohledu CR a také zGZzené hrdlo (bottleneck) celého koridoru i v ramci

EU4SEA-rail. Podél Labe vedou smérem k hranicim se SRN po obou biezich dvoukolejné trate,

5 ASTER, Jifi. Zeleznice mezi Drazd’any a Prahou je uzkym hrdlem. Dopravni noviny : Tydenik pro dopravu a
logistiku [online]. 2008, 30, [cit. 2011-04-10]. Dostupny z WWW: <http://www.dnoviny.cz/zeleznicni-
doprava/zeleznice-mezi-drazdany-a-prahou-je-uzkym-hrdlem-3733>.
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které se u pfistavu Loubi spojuji na levém biehu. Nasledujici usek mezi Dé¢inem a Drézd’any je
pouze dvoukolejny z divodu geologického omezeni strmého skalnatého Labského tdoli a
roz§ifeni této traté¢ by bylo finanén¢ velmi ndro¢né. Jelikoz jiné kapacitni trat¢ do Némecka
nevedou kromé jednokolejné traté pres Cheb a Domazlice, tak je na trat’ ptes DéCin soustfedéna
veskera pozornost, 1 kdyZ se kapacita této trati zda byt vy€erpana. Ve vyhledu je plan na rychlejsi
spojeni Prahy a Drazd’an soustavou tunelli a mostl pfes Krusné hory, ale tento projekt je zatim

velmi vzdaleny.
Obrazek €. 2: Mapa koridoru v ramci projektu EU4SEA-rail

[T e Baltic Sea ' Pl e
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Zdroj: Free State of Saxony, dostupny z http://www.cudsea.cu

Nejvétsim odbytistém zbozovych proudd uréenych pro namoini piepravu pro Ceskou
republiku je severomotsky piistav Hamburk. V rdmci zelezni¢ni infrastruktury v relaci Praha-
Hamburk jsou mozné dvé¢ trasy. Prvni moZnosti je relace Praha-Drazd’any-Berlin-Hamburk a
druhd trasa Praha-Drazd’any-Lipsko-Magdeburg-Hannover-Hamburk. Z pohledu kapacity a
rychlostniho omezeni Zelezni¢ni infrastruktury je vyhodné&jsi prvni varianta, kde dochazi
k rychlostnimu omezeni pouze v jednom kratkém useku mezi Drazdany a Berlinem (vyjma

useku Déc¢in-Drazd’any). Zbytek trasy je konstruovan na rychlost 120 km/h a tseku Berlin-
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Hamburk je trat’ dimenzovéana na rychlost az 160 km/h. Co se tyka druhé mozné alternativy
spojeni do Hamburku, je tam vice delSich usekt, které jsou konstruovany pouze pro rychlost do

90 km/h a cesta se tim stdva neekonomickou a neefektivni z pohledu ptepravce.

Na ceském tzemi je zdsadni pro export zbozi do Némecka zelezni¢ni infrastruktura
v regionu severo-zapadni Cechy. Zdkladni dopravni sit regionu dopliwuje sit' Zeleznicnich trati,
tvorend z hlediska napojeni regionu na okolni uzemi zejména paterni trati ¢. 090 Breclav — Brno
— Praha — Usti nad Labem — Décin s pokracovanim do Drdzdan, tvorici I. ndrodni tranzitni
zZeleznicni koridor a trati ¢. 170 Ostrava — Praha — Plzen - Maridnské Ldazné — Cheb, tvorici 111.
Narodni tranzitni zeleznicni koridor. Z hlediska vnitiniho propojeni regionu je celkova paterni sit
doplnéna trati ¢. 130 Usti nad Labem — Chomutov, s navazujici trati ¢. 140 Chomutov — Cheb a

tratemi ¢. 081 Décin — Rumburk a ¢. 170 Cheb — Plzen.

Zeleznicni sit' v regionu az na vyjimky nespliiuje, zejména v ramci I. tranzitniho koridoru,
parametry pro mezindrodni provoz, IIl. narodni koridor, v casti useku mezi Plzni a Chebem je
dokonce jednokolejny. K hlavnim problémiim v tomto ohledu patri zejména zanedbany stavebné
technicky stav, zastaralé sdélovaci a zabezpecovaci prostredky a kvalita vyuzivanych vozidel,
predevsim vozidel pro osobni dopravu. Velmi Spatny technicky stav vykazuji rovnéz jednotlivé
zeleznicni uzly, coz diky komplikovanému odbaveni zvétsuje casové ztrdaty v Zeleznicni dopraveé a

voov 7 VoL v vy ’ o 6
znacné znevyhodnuje Zeleznicni dopravu ve vztahu k ostatnim druhiim dopravy.

Zelezni¢ni napojeni Ceské republiky na piistavy v Severnim a Baltském mofi je
v soucasné dobé realizované ptes Labské udoli. Kapacitné vSak tyto traté¢ nevyhovuji a prognozy
tykajici se zboZovych proudll ze stfedni a vychodni Evropy do Némecka, potazmo severo-
némeckych pfistavil, avizuji velkych nardst intenzity piepravy az o 260 %. Pokud se budou
realizovat snahy evropské dopravni politiky v ramci eliminace silniéni dopravy z divodu
nadmérného zaté¢Zzovani zivotniho prostiedi, tak je vSak nezbytné modernizovat soucasné
zeleznicni trat€ na vysSsi rychlosti bez omezeni a vést je pokud mozno co nejpfiméjSimi smeéry.
Tento problém se tyka vtomto piipadé Useku Dé&cin-Drazdany, kde je progndzovan ndrist

ptepravy po Zeleznici o 220 %. Uz ted’ je vSak jasné, Ze trat’ na tento nariist neni dimenzovana a

% EGERSDOREF, Jiti. Prehled a vyvoj zbozovych proudii v regionu SZ Cechy-Sasko. Déin, 2007. 44 s.
Bakalarska prace. Ceské vysoké uceni technické v Praze, Fakulta dopravni.

-6 -



musi se proto hledat jiné feSeni v podobé vodni dopravy ¢i nové Zeleznicni traté skrz Krusné
hory.

Nasledujici obrazek dokumentuje nartst zelezni¢ni piepravy v Labském udoli do roku
2025. Tato prognoza by mohla byt redlna v ptipadé ponechani Zelezni¢ni traté Décin-Drazd’any
v soucasném stavu. Zaroven tato studie nariistu ptepravy ma za cil podnitit planovani jiz zminéné

trat¢ skrz Krusné hory.

Obrazek €. 3: Prognoza néristu pfepravy na zelezni¢ni trati v Labském udoli do roku 2025
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Zdroj: The Pan European Transport Corridors and the Transnational Axes
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2.3 Silni¢ni infrastruktura

Pozemni silni¢ni doprava je velkym konkurentem Zzelezni¢ni a vnitrozemské vodni
dopravé. Jeji konkurenceschopnost je podlozena fakty, které ji nakonec v mnoha piipadech
vyvysuji na prvni misto z hlediska volby druhu dopravy. Doprava po silnicich a dalnicich je
relativné levna a schopna pruzné reagovat na zmeény pozadavkl na piepravu. Kdyz se k tomu
ptfida schopnost rychlého zorganizovéani a pfistaveni vozidla, doruceni ¢asto az na pozadované
misto bez nutnosti piekladky a prostoju s tim spojenych, tak tento druh dopravy vitézi. DalSimi
faktory jsou externality silnicni dopravy a kapacita, které uz vyznivaji 1épe v prospéch jinych

druht doprav.

Cesky region Severozapad, ktery zahrnuje kraj Ustecky a Karlovarsky je kli¢ovy
z pohledu napojeni na silni¢ni dopravni sit’ v sousednim Sasku a nasledné v celém Némecku.
Zadkladem silnicni sité v regionu Severozdpad je nékolik komunikaci mezinarodniho ci
nadregionalniho vyznamu. Zakladni vyznam z pohledu rozvoje zejména severni casti regionu ma
ddlnice D8 Praha — Usti nad Labem — stdtni hranice CR — SRN, tvoiici soucdst transevropské
sité TEN-T a IV. multimodalniho panevropského dopravniho koridoru. Tato komunikace zajistuje
nejen napojeni severni casti regionu na prazskou aglomeraci, ale rovnéz na sousedni region
Sasko, kde zajistuje napojenim na némeckou dalnici A17 propojeni s aglomeraci Drazdan.
Dalnice v soucasné dobé neni dobudovana, prestoze na propojeni D8 a Al7 vietné vystavby
hranicniho mostu je vypracovina mezindrodni dohoda.” Problémem nekompletni ¢eské dalnice
D8 je jeji tisek pfes CHKO Ceské Stiedohoii, ktery jesté neni vybudovany. Vybudovany neni
z divodu zasahu do 2. a 3. zény CHKO. Dlouh4 a vlekla jednani RSD, vlady CR a Ministerstva
zivotniho prostiedi zkomplikovaly a oddalily dostavbu této pro export kli¢ové dalnice z CR do
severntho Némecka. AvSak vyznam této silnicni komunikace je tak velky, ze dostavba je

potvrzena dohodou a m¢la by byt dokoncena v roce 2013.

Pozemni silni¢ni komunikace 1/62 vedouci z Usti nad Labem do Hienska ke statni hranici

s Némeckem vede podél feky Labe smérem do Némecka a také podél evropského Zelezni¢niho

vvvvv

Cech a Némecka, protoze nemusi ptekondvat ptevyseni ani Krusnych hor ani Labskych piskovct,

" EGERSDOREF, Jiti. Prehled a vyvoj zbozovych proudii v regionu SZ Cechy-Sasko. D&in, 2007. 44 s. Bakalatska
prace. Ceské vysoké uceni technické v Praze, Fakulta dopravni.
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jelikoz vede na dné Labského udoli. Tato silnice vSak v tiseku Décin-Hiensko neni dimenzovéana

pro nakladni silni¢ni dopravu, viz kapitola 1.1.2.

Spojeni oblasti CSP a severomoiskych pfistavii je mozné realizovat dvéma trasami. Prvni
moznosti je trasa z Dé¢ina po silnici I/13 (Karlovy Vary — Frydlant), napojeni na déalnici D8
do Drazd’an nésledné na sever po dalnici A13 do Berlina, kde se musi objet némecka metropole
po Berlinském dalni¢nim okruhu A10 a nakonec po A24 piimo az do Hamburku. Co se tyka
druhé trasy, tak ta se od té prvni odd€luje v Drazdanech a pokracuje po dalnici Al4 do
Magdeburku, kde se napojuje na A2 smérem na Hannover. Nasleduje tsek po A7 az do
Hamburku. Ob¢ trasy jsou vrozmezi 10 km stejné dlouhé. Na 1. trase je vice rychlostnich
omezenich do 120 km/h nez na trase ¢. 2. Pro nékladni vozidla to v§ak nemd zé4sadni vliv z toho

divodu, Ze tyto vozy nemohou jet po némeckych dalnicich vice jak 120 km/h.
Némecka dalnicni sit’

Na pocatku 20. let 20. stoleti byla v Némecku postavena prvni délnice u Berlina. Prvni
velké planovani a vystavba dalnic v Némecku se uskutecnila ve 30. letech za vlady Adolfa
Hitlera, ktery vystavbu délnic podporoval hlavné z divodu vojenské strategie. Byly postaveny
dvé dalnice severojizni a dvé z vychodu na zapad. Postupem cCasu se sit’ stdle rozSifovala a
zahustovala. Dnes je Némecka dalniéni sit’ tieti nejrozsahlejsi na svété po USA a Ciné a tvoii ji

13 000 km dalni¢nich taha.

Na délnicich v celém Némecku neplati obecné striktni rychlosti omezeni. Je vSak
doporucena rychlost 130 km/h. Samoziejmé existuji tiseky, které jsou rychlostné omezené napf.
z dlivodu zuZeni nebo ostfejSich zataek. Od dalni¢nich poplatkii jsou osvobozeny veskera
vozidla osobni pfepravy, coz je vyjimecné jak v evropském tak celosvétovém hledisku. Poplatky
jsou vSak zatizeny vozy ndkladni dopravy piesahujici hmotnost 12 t. Mytné je vybirano
elektronicky. Poplatky jsou vybirany — na rozdil od pouzivani dalnicnich znamek — v zavislosti na
ujeté zpoplatnené trase, poctu naprav a emisni tride. Vsichni tak plati pouze za skutecné ujeté

kilometry. Na némeckych dalnicich se od 1. ledna 2005 od vsech nakladnich vozidel s pripustnou
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celkovou hmotnosti nejméné 12 tun vybira myto zavislé na ujeté trase. Od 1. ledna 2007 jsou

zpoplatnény i urcité uiseky spolkovych silnic.®

Obrazek €. 4: Intenzita provozu na dalnicich v severni ¢asti Némecka

*I(iﬂl an
o ‘I;Iu:tnnk
4 L
Hamburg -
a %ﬂ rﬂ -
o By
o g .Bremen i 4
7 o &
= = L [ ] o
1 "“"‘Berlin
. ﬁnﬂnmr p b
'] = Bl o0
Bitlefeld » flagdaburg
* - ua
a M L] e
o ¥ o Halla
5 o L o ]
¥ Eu_!ﬂgﬂﬂﬂ » W
® TKein ] Erfurt . .Dre:den
ol .% & 4 &+ = Taw . b
a a a® F
n .} n
L 2
" Mainz '“.F rgnkiurt

Zdroj: University of Cologne, Faculty of Mathematics and Natural Sciences

2.4 Vodni cesta jako dopravni infrastruktura

Cesko-saské piistavy maji své hlavni kapacity v prekladisti D&in — Loubi na Labské
vodni cesté, ktera ma charakter vnitrozemské vodni cesty IV. tiidy. Tato klasifikace
charakterizuje vodni cestu z hlediska rozméri plavidel (viz. niZe), jeZ mohou po této cesté plout a
pouziva v Evropé pét stupnit v logické posloupnosti od nejmensSich. Smérem proti proudu do
vnitrozemi od vodniho dila Stiekov se jedna o kanalizovanou trat’, kde jsou vodni stavy a tedy
zarucené ponory pro plavidla zajistény vzdutim hladiny systémem dvaceti plavebnich stupiii na
170 km useku Labe do Chvaletic. Plavebni stupné tvoii jezy s rozdilem hladin 2 - 4 m, které jsou

vybaveny plavebnimi komorami pro proplaveni plavidel Sitky 11,4 m a délky 80 m (typu

¥ Myto v Némecku : Fungovani mytného systému. Doprava v praxi [online]. 2011, [cit. 2011-04-17]. Dostupny z
WWW: <http://www.doprava.vpraxi.cz/myto_de.html>.
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Evropa). Hospodarsky vyznamna lokalita méstskych aglomeraci Pardubic a Hradce Kralové neni
bohuzel pro plavbu propojena, nebot’ u jezu Pfelou¢ neni ziizena plavebni komora. Z Labe je
mozné odbocit u Mélnika na Vltavskou vodni cestu, kterd je opét pro nakladni vodni dopravu
hospodaisky vyuzitelnd az na soutok Vltavy s Berounkou do ptistavu Radotin. Splavnost zde
zajistuje na 70 km tseku osm plavebnich stupnd, jez jsou obdobou feSeni stupiiii na Labi. Od
zdymadel ve Stiekovée po statni hranici a odtud az po vodni stupen v Geesthachtu pred namoinim
pristavem Hamburk ma 600 km Labské vodni cesty odliSny charakter. Plavebni podminky se zde
dosahuji regulaci toku feky regulacnimi stavbami a prohrabkami koryta Labe. V zavislosti na
povétrnostnich podminkach tak plavebni hloubky béhem roku kolisaji. Plnosplavnost, moznost
plavby na plny ponor, neni zarucena po cely rok, a plavidla tak mohou byt vyuzita jen ¢astecné.
Tato skutecnost ma velmi vyznamny vliv na konkurenceschopnost plavby na dopravniho trhu,
jak bude patrno dale v této praci. Na konci Labské vodni cesty je vyznamny severomoisky
namofni pfistav Hamburk a plavebnim kanalem je dosazitelny i baltsky namoini ptistav Liibeck.
Témét v poloviné zahrani¢ni ¢asti Labe, 325 km od statni hranice, je vyznamnd vodocestna
ktizovatka u vnitrozemského ptistavu Magdeburk. Zde kiizuje feku Labe Stftedozemsky plavebni
kanal velkolepym piemosténim priuplavnim mostem (akvaduktem). Kandl ma parametry vodni
cesty IV. tfidy a z feky Labe je pro plavidla dosaZitelny lodnim zdvihadlem, pfipadné& plavebni
komorou. Smérem na zépad piedstavuje Stfedozemsky plavebni kandl kapacitni dopravni
napojeni na vyznamné vodni cesty zédpadni Evropy, vcetné jejich vyusténi do severomotskych
namotnich pfistavii. Zaru¢ené vodni stavy zde poskytuji plnosplavnost s vyjimkou zamrazy po
cely rok. Z kanalu je vyvedeno téz spojeni severnim smerem plavebnim ,,Elbe-seiten* kanalem,
ktery dopravné napojuje ptistav Hamburk a umoziiuje zejména v dobé nepfiznivych vodnich
stavi plavbu paraleln¢ s fekou Labe pod Magdeburkem. Na vychod umoznuje Stfedozemsky
plavebni kanal napojeni na oblast Berlina, Berlinskych jezer, feky Havel a Sprévu. Déle je mozné
pokracovat vodni cestou IILtfidy po Spréva-Odra kanale na feku Odru a proti proudu do
polského vnitrozemi. Nebo po Havel — Odra kanale do baltského namoiniho piistavu Stétin.
Labska vodni cesta urcuje zdsadnim zplisobem prosperitu piistavi a piekladist’ na svych biezich
a doba jeji splavnosti béhem roku ma pfimy vliv na ekonomiku uskute¢iiovanych pieprav.
Zasadni vliv pro ceskou mezindrodni vnitrozemskou plavbu ma dopravni infrastruktura

némeckych vodnich cest, které jsou zndzornéné na mapce na obrazku €. 5.
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Obréazek ¢. 5: Sit’ némeckych vodnich cest
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Zdroj: Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

Labska plavidla a jejich specifikace

ProtoZe ma feka Labe specifické podminky, je i lodni park na fece tomu pfizptisoben. K

leps$imu pochopeni a popsani tohoto druhu infrastruktury je tieba se lehce dotknout tématu
plavidel, které se na Labi pouzivaji. Rejdafi provozuji sva nakladni plavidla ve tfech zakladnich

variantach plavebni technologie. Jsou to samostatné plujici motorové ndkladni lod¢, tlaéné plavba

a vle¢na plavba.

Motorové nékladni lodé (MNL) jsou do Sitky 10,4 m, délky do 80 m, ponor 2,5 m a vysky

4,4 m. Tonaz je do 1200 T. Bézna MNL typu Labe patii k ekonomicky vyhodnym dopravnim
prostiedkiim pro piepravu hromadnych substrati, kusového zbozi i investi¢nich celkti po vodnich
cestach Evropy. MNL maji moZnost zakryti nakladového prostoru a pfi plnosplavnosti (ponor 2,2
m) pojme 1100 t nakladu. Pohon je zajistovan naftovym motorem o vykonu okolo 400 kW. Diky

nauticky vyhodnému tvarovani trupu je plavidlo relativné rychlé a snaze piekonava uziny

vznikajici pfi nizsich vodnich stavech. Posadku tvoii 2 - 3 lidé.
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Obrazek ¢. 6: Motorova nakladni lod’ (MNL) typu Labe

Zdroj: firemni foto CSP s. 1. o.

Tla¢na plavba je reprezentovana tlaénymi ¢luny (TC), které jsou spiazeny s tlaénym
remorkérem (TR) jez Cluny tlac¢i. Tla¢né Cluny jsou seskupovany do tlacnych sestav do
maximalni délky 150 m. Ostatni rozméry jsou obdobné jako u MNL (tfida feky limituje rozméry
plavidel). Plavidla pro tlacnou plavebni technologii jsou vyrobné jednodusi, protoze maji tvary
pfidi a zadi pfizpisobené pro sprahovani do sestav. Toto je za cenu horSich nautickych
parametrd. Tlacné sestavy zejména pii protiproudni plavbé jsou podporovany vlecnymi
remorkéry, které jim vleCenim na lané pomadhaji pfekonavat useky feky s intenzivnéjSim

proudénim.

Posledni provozni variantou tlaéné plavby je sestava motorové ndkladni lodi (MNL) a
tlaéného ¢lunu (TC). Tato MNL je tvarové upravena pro potfeby spiahovani s TC a pohon ma

obdobny jako tlacny remorkér.

Tlacné plavba se provozuje pievazné jako liniovd mezi Hamburkem a vnitrozemskymi
pfistavy. UmozZiluje pii intenzivnéjSim provozu eliminovat ztratové casy pii prekladce
v pristavech vyménou bezposadkovych plavidel. Oproti MNL je vSak pomalej$i a ma mirné vyssi

provozni néklady.
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Vlecna plavba je vyjma pomocné remorkaze jiz témét zanikla. Pritom se jedna o ptivodné
dominantni plavebni technologii na Labi. V provozu je jiZ jen nékolik vle¢nych &lunti (VC), které
jsou bez pohonu, ale musi mit posadku dvou lidi pro ovladdani kormidla, kotev apod. Vyhodou

vle¢ného soulodi je snazsi (postupné) piekonavani obtiznych tratovych useki. Nevyhodou oproti

vvvvvv

zvysuje ndklady na provoz.
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3 Determinace zboZovych proudi vhodnych pro multimodalni piepravu

s piekladkou v CSP

Ptepravni proudy v relacich relevantnich smértim ceské labské piistavy — severomoiské
pristavy podléhaly vyvoji tak, jak bylo naznaeno v tivodu prace. Namoini pfistavy jsou pro
Ceské hospodarstvi vstupem na svétovy trh. Pokud se pominou komodity potrubni a letecké
dopravy, tak zbyvajici komodity jsou pfedmétem mezindrodniho obchodu se severomotskymi

pristavy.

Geopoliticky vyvoj, ktery ovlivitluje urovenn a vykonnost hospodafstvi a schopnost
ekonomik exportovat, ptisobi zdsadnim zptisobem na objemy komodit, jez se na trhy piepravuji a
urcuje 1 pomér objemi v exportnich a importnich relacich. Velky vliv na poméry ve sledovanych
relacich v poslednich desetiletich mél pfirozené samotny rozpad socialistického sektoru, nastup a
rozvoj trzni ekonomiky a v neposledni fadé¢ i razantni rozSifeni evropské unie. DalSim
vyznamnym faktorem, ktery ovlivnil hlavné d€lbu dopravni prace byl dynamicky rozvoj
kontejnerovych preprav. ZboZi v kontejnerech v reZimu pravidelné kombinované dopravy piinasi

vyssi efektivitu do logistickych fetézci.

V soucasné lodni doprave, ktera vychazi z tradicni skladby prepravovaného zbozi stdle
vede pieprava velkych kusovych nakladi. Pro prepravu velkych, zvlaste tezkych a dlouhych kusu
je lodni doprava jedinou moznosti, jak rychle a snadno prekonat velké vzddlenosti bez omezeni.
Zeleznice je omezena maximdlnim rozmérem piepravovanych kusii, vychdzejicim ze §itky a vysky
Zeleznicniho profilu a poloméru zatacek. Pomérné lepsi moznosti ma silnicni doprava, omezenad
mosty a stoupanimi, ovSem preprava velkych kusit znamena velka omezeni pro ostatni ucastniky
provozu. Silnic¢ni doprava proto slouzi jen k priblizeni velkoobjemového nakladu k nejblizsimu
splavnému useku vodni cesty. Podminkou pro lodni prepravu neni jen velikost, ktera je pro

Zeleznici nezvladnutelna. Lodni doprava je schopna sniZit koncové ceny takovych vyrobkii, jako
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Jjsou lokomotivy, turbiny a transformatory, sila, elektrarenské kotle nebo vrtulniky prave snizenim
prepravnich ndkladii.’

Tabulka ¢. 2: Objemy pielozeného zboZzi vodni dopravy v tunach- piistav DéCin

Komodita 2008 2009 2000 |, Ozlr(r)’/éznoaog 5 Ozlr(l)“/ézr(‘)%g
agroprodukty 108332 | 161 111 35135| -67,6% 78,2 %
hutni material 35468 | 1849 11 826 -66,7 % +84.4 %
nerosty 12589 | 6029 1272 -89,9 % -78,9 %
chemie 2 161 1681 11216 | +80,7 % 85%
t87ké kusy 1155| 1688 1056 -8,6 % 37,4 %
ostatni 65676 | 40614 32219 -50,9 % 21%
celkem 225381 | 212972 92 724 -58,7 % -56,5 %

Zdroj: Cesko- saské piistavy s. r. o.

3.1 Komodity vhodné pro multimodalni dopravu s vyuZzitim

vodnich cest

Specifika vnitrozemské vodni dopravy v soutéZi na dopravnim trhu vyhovuji pouze
urCitému segmentu pieprav komodit, které jsou velkoobjemové, piepravuji se na vetsi
vzdalenosti a nemaji naroky na rychlost. Relativné nizké néklady na dopravu zde kompenzuji
nutné naklady na pteklad. V exportnich relacich to jsou zemédélské komodity jako obiloviny,
fepky, pokrutiny ¢i vypalky, které pfepravce navazi kamiony od obchodnikti ze skladi nebo od
zpracovatelll z celého tizemi republiky do pfistavu, kde je pfimo piekladd do plavidla. Je-li k
dispozici meziskladovaci kapacita, pak kompletuje lodni zakdzku ve skladu a dochdzi k
nepiimému prekladu. Plavidlo pak realizuje del$i ¢ast ptepravy do ndmoiniho pfistavu, kde je

zbozi vétSinou pies mezisklad v pfistavnich silech pteloZeno na zamotské plavidlo.

® Reditelstvi vodnich cest CR : Skladba piepravovaného zbozi [online]. 2010 [cit. 2011-05-03]. Dostupné z WWW:

<http://www.rvcer.cz/?7s=6&m=36&sm=48>.
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Obdobné jsou to pevna paliva, ¢i suroviny pro pramysl jako kaolin, jily nebo primyslova
hnojiva. Tyto komodity vétSinou navazeji do piistavu Zelezni¢ni vozy v celkovém objemu
odpovidajicim objemu plavidla a pfimym piekladem jsou pielozeny na vodni cestu. Cilem
pfepravy po vnitrozemské vodni cesté jsou vedle namoinich pfistavl i vnitrozemské piistavy
prumyslovych aglomeraci ¢i piijemci v zavodovych piistavech Némecka a zemi Beneluxu.
Kombinaci pfedchozich variant pieprav jsou hutnické polotovary, dopravni prostiedky, ocelovy
Srot apod. Piepravy kontejnerti v pravidelnych relacich se nerealizuji zejména vlivem sezonni
nespolehlivosti vodnich stavii na Labi. Ziidka se provadéji piepravy bud kontejnert

nadrozmérnych nebo kontejnerti v atypickém rezimu.

V importnich relacich dominuji krmiva, zejména sojové Sroty. Od producentli v jizni
Americe nebo Asii pfiplouvaji zaocednské lodé¢ do namoinich pfistavi. Zde dojde k vykladce
vétsinou do meziskladovaci kapacity, ze které je nalozena zésilka do plavidel vnitrozemské
plavby. Tato plavidla potom pfiplouvaji do pfistavu v Loubi, kde jsou vykladédna bud’ pfimo do
kamionii nebo do vagoni. Nésledné se tato krmiva rozvazeji koneénym zdkazniklim po celém

tizemi Ceské republiky.

DalSimi importnimi komoditami jsou suroviny pro chemicky a sklaisky prumysl jako soli,
fosfaty, kazivce, sulfaty apod., jejichZz pfepravy maji obdobny charakter. Suroviny pro hutni
primysl jako Zelezné rudy ¢i surové Zelezo v podobé ingotl ma vedle pfeprav z namoinich
pristavi i relace z vnitrozemskych némeckych pfistavii a ¢astecné byvaji ulozeny po vykladce v
Décinském pfiistavu na volnych skladkach. Odtud jsou postupné prevazeny vétSinou kamiony do

huti.
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Obréazek &. 7: Vyvoz zboZi po vodnich cestach z CR dle jednotlivych komodit v roce 2009 [%)]

obecné kovystroje a zafizeni dopravni
konstrukce 6% prostfedky |
2% 1% e
jina anorganika 1%
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rudy kovul a
produkty téZby
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Zdroj: Rogenka dopravy Ministerstva dopravy CR — vlastni Giprava

Nasledujici obrazek ¢. 8 ndzorné ukazuje poméry vyvoznich komodit u jednotlivych
druhti dopravy. U grafu jsou pominuta veskera ¢isla tykajicich se absolutnich objemi. Ty jsou
totiz zkreslené a neobjektivni z dlivodu vybéru jen nékolika reprezentativnich komodit, zejména
téch, které obsahuje pfedchozi obrdzek €. 7., se kterym graf barevné koresponduje. Nelze tedy

z grafu usuzovat, ze celkovy objem vyvozniho zbozi z CR po zeleznici dosahuje vysSich Cisel nez

u dopravy silni¢ni.

Z grafu je tedy zfejmé, Ze vyrazné dominujici komodita zemédélskych produktli u vodni
dopravy se ve srovnani s objemem stejné komodity u jinych druhii dopravy témeét ztréci.
Dominujici vyvozni komoditou je hlavné uhli, které se z CR vyvéazi po Zeleznici. Stale plati, Ze
v souvislosti s Ceskou republikou vyrazné dominuje vyvoz piedev§im prostiednictvim silniéni a
zelezni¢ni dopravy. Vodni doprava, i pfes globdlni snahy evropské dopravni politiky, tvofi

v exportu stale jen 5% podil.
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Obrazek ¢. 8: Poméry vyvazenych komodit dle druhti dopravy

B dopravni prostiedky
stroje a zafizeni

B chemické latky a vyrobky
potravinaiské vyrobky, tabak

M uhli, ropa, zemni plyn

— B produkty zeméedé€lstvi a
' ' ' ' lesnictvi
zelezniéni silni¢ni vhitrozemska
vodni

Zdroj: Rogenka dopravy Ministerstva dopravy CR — vlastni Giprava

Doplitujicimi informacemi k obrazku ¢. 8 jsou celkové objemy exportniho zbozi za
uplynuly rok 2009, které obsahuje tabulka &. 3. Ceskému exportu stale dominuje ekologicky a
vyhledové nepopulérni silniéni doprava. Nicméné podil Zelezni¢ni dopravy neni zanedbatelny a
do budoucna je moZno ocekavat narGst a prekonani silnicni dopravy, co se ty¢e objemu

vyvazeného zbozi.

Tabulka €. 3: Celkové objemy vyvezeného zbozi za rok 2009 dle jednotlivych druhti dopravy

[tis. tun]
Zelezni¢ni Silniéni antrozelflska Celkem
vodni
1,754.3 2,364.8 230.7 4,349.8
41 % 54 % 5% 100%

Zdroj: Rogenka dopravy Ministerstva dopravy CR — vlastni Giprava
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3.2 Tézké nadrozmérné kusy a investi¢ni celky

Toto zbozi, vétSinou jsou to vyrobky s velmi vysokou pfidanou hodnotou, je zvlast
vhodné pro ptepravy po vodé. Plavidla evropské tfidy a vodni cesta IV. tfidy poskytuji velkorysy
prostor pro bezproblémovou piepravu s normalnimi naklady. Jednd se vétSinou o exportni
vyrobky tézkého strojirenstvi, které jsou do piistavu navazeny z primyslovych aglomeraci Ceské
republiky. Dopravci zabyvajici se ,.tézkou dopravou* maji jako své ,.know how* znalosti o
trasach, po kterych mohou za zvlastnich opatfeni a s vysokymi néklady projet. V pfistavu DéCin
je potom téZkym jefabem realizovan pieklad do plavidla. TéZky jefab na specidlnich zakladech
zaloZenych na pfistavni hrané je schopen sam prelozit az 90t bfemeno v tandemové spolupraci s
najatym mobilnim jefdbem potom az 150t bfemeno. Pravidelnou trvalou aktivitou ptistavu DéCin
je spoluprace s vyrobcem Ferox Décin, ktery produkuje na svétové trhy zasobniky na technické

plyny. Tyto vyrobky ¢astecné na plochach ptistavu i skladuje.

Na obrazku €. 9 je patrny pteklad nadrozmérného ndkladu. Jedna se o zasobnik kapalného

dusiku firmy Ferox DéCin. Manipulaci zajistuji 2 jetaby pracujici v tandemu..

Obrazek ¢. 9: Piekladka zasobniku kapalného dusiku v DECiné

Zdroj: vlastni fotografie
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Vyznamny je i segment investicnich celkti pro export na svétové trhy. Jedna se o
vybaveni elektraren, cukrovart, mlynii apod. Do pfistavu jsou navazeny jednotlivé sestavy ¢i dily
a t&zkou jetdbovou technikou jsou uskladiovany na volnych skladovych plochach. Casto jsou
zde provadény i findlni montaze nckterych sestav. Jako celek je potom zbozi pfelozeno na

plavidlo a pfepraveno do namoiniho pfistavu.

V importni relaci je v oblasti tézkych a nadrozmérnych kusii bilance nizsi. Jedna se
prevazné o tlakové nadoby generatory, transformatory a dopravni prostfedky. VétSinou je vSak

toto importni zbozi dopravovano déle do vnitrozemi do ptistavu Lovosice nebo M¢lnik.

3.3 Zbozové proudy na evropskych vnitrozemskych vodnich

cestach

Evropskym vodnim cestdm dominuji komodity zhruba v podobném slozeni, jako v Ceské
republice, ale predpokladd se nartist v prepravé kontejnert, které se zdaji byt strategickou
komoditou do budoucna. Proto je snaha dostavat na feky co nejvice téchto prepravnich jednotek,
které se v usti fek prekladaji na zamotské nédkladni lod€. Snahou Evropské komise je narist
tohoto druhu komodit az o 40 % v souvislosti s vnitrozemskou vodni dopravou za Ucelem
zvySeni podilu pfepravy na 5 % v rdmci srovnani objemu piepravy kontejnerti mezi jednotlivymi

druhy dopravy.

Velkou vyhodou pro pfepravu kontejnerti po vnitrozemskych vodnich cestach s naslednou
piekladkou na zdmoiska plavidla je rychla prekladka ,,na vodé*“ mezi lodémi za pomoci
mobilniho plovouciho jefdbu. Diky této pieklddce se uSetii ¢as a naklady z ¢ekani na pfistavni
kapacity potfebné pro ptekladku na suchozemské dopravni prostiedky. Dalsi vyhodou ptepravy
kontejneri po vod¢ muiize byt preklenuti Casovych nesouladli a eliminace zavodnich sklada u
vyrobnich podniki ve vnitrozemi. Tyto sklady mtze nahradit pravé plavidlo, které se pohybuje
pomaleji ve srovnani se silni¢ni ¢i Zelezni¢ni dopravou, a mlzZe slouzit jako rychle dosaZitelny
vyrovnavaci sklad hotovych vyrobkil pro expedujici podnik. Napt. automobilky jako Ford nebo
Volkswagen expeduji témét polovinu svych vyrobkl po vnitrozemskych vodnich cestach. Tyto
vyhody vyrazné zvySuji konkurenceschopnost vnitrozemské vodni dopravy v ramci piepravy
kontejnerti, kterd zaziva vysoky nariist po celém svéte.
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4 Nakladova analyza multimodalnich preprav v dané lokalité

Pteprava je sluzba, kterou poskytuje dopravce piepravei bud’ ptimo, nebo pres treti osobu
nejcastéji operatora piepravy, ktery je specialistou v daném oboru a mé dostatek informaci
ohledné¢ tarifli a moznosti piepravy. Celkova cena za piepravu, kterou nabizi napft. speditér svému
zékaznikovi vychéazi samoziejmé z nakladi, které musely byt v souvislosti s pfepravou zaplaceny
a ma dvée slozky, variabilni a fixni naklady. Variabilni naklady jsou naklady ovlivnéné objemem
zbozi, vzdalenosti, druhem dopravy a zahrnuji dalsi slozky, jako cla, myta apod. Fixni naklady
nejsou pevné spjaty s faktory prepravy, nejsou na ni piimo véazané. Jsou to Casto periodicky

placené castky jako najem, mzdy a obecné naklady, které nejsou vazané na piepravni vykon.

4.1 Kalkulace celkovych nakladii na prepravu

V této praci je pozornost upfena zejména na variabilni ndklady multimodalni pfepravy,
tudiz fixni ndklady nebudou podrobeny zkoumani a z vypocti se vypusti. Jednim z cilli prace je
zjistit a vyhodnotit ndklady na multimodalni ptepravu ¢isté¢ z pohledu technologickych operaci
dopravnich a prekladnich prostiedkti. Fixni néklady jako sloZka ptfepravni ceny totizZ vyznamovée
nesouvisi s provozem té€chto prostiedkil zahrnutych v multimodélni dopravé a jsou stanovovany

velmi individuéln€ podle toho, o jakou spolec¢nost se jedna.

Kdyz se bude brat v ivahu model exportu zbozi z CR do Hamburku s vyuZitim dvou
druhtt dopravy, tak se celkova cena multimodalni piepravy vypocita jako soucet dovozného
prvniho druhu dopravy — névozné, piekladnich nakladd (nakladka, vykladka), dovozného
druhého druhu dopravy, celnich poplatkii a jinych poplatkii spojenych s vyuzitim dopravni

infrastruktury nebo pfistavu.
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Obréazek ¢. 10: Schéma sestaveni celkové ceny za prepravu

vychozi misto navozné naklady na preklad
(dle pfepravnich (obvykle po (ptistavy, terminaly,
dolozek) silnici do 300 prekladiste)
km)
CELKOVA
CENA cla a poplatky dovozné
(ptistavni poplatek, (zpravidla po
délniéni mytné, zeleznici nebo
misto dod:ni poplatek za umély vodni ceste)
(dle pfepravnich kanal, poplatky za
dolozek) viecky)

Zdroj: vlastni tvorba

Systém tvorby ceny za piepravu v relaci CR — Hamburk, s vyuZitim vnitrozemské vodni
cesty, je témeft stejny u jednotlivych spedicnich firem nebo dopravct, 1i8i se jen minimalné, a to
cenovymi pfirdzkami dle jednotlivych subjektt. Pro ilustraci a ndzornost se miize pouzit ptiklad

pro postup pii tvorbé ceny za piepravu obili v relaci Havlickitiv Brod — Hamburk.

e Prvni ¢asti ceny jsou ndklady na ndvozné, tedy silni¢ni ¢i zelezni¢ni prepravu z vychoziho
mista k nejbliZz§imu vnitrozemskému potencidlnimu pfistavu. Je nutné mit informace o
vychozim mistu ohledn€ schopnosti nakladky na Zelezni¢ni nebo silni¢ni vozy. Sklad
obili v Havlickové Brodé nema technické prostiedky pro nakladku Zel. vozi hromadnym
substratem, tudiZ se musi vyuzit silni¢ni dopravy.

e Nyni pfichdzi rozhodovaci faze, ktery pfistav zvolit, aby byla pfeprava co nejlevnéjsi.

Mozny lomeny bod v multimodélni piepravé je mozny v Mélniku, Lovosicich, Usti n. L.
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a De¢cin€é. Logicky nejvyhodnéjsi se jevi nejblizsi pfistav, tedy M¢elnik. V tomto
rozhodovani hraje dulezitou roli vodni stav na fece Labi, podle kterého se voli misto
ptekladu na plavidlo(a). O vodnich stavech a jejich vlivu na multimodalni pfepravu je
pojednano v kapitole 4.2 . Ilustracni cena za silni¢ni pfepravu v relaci Havlickiiv Brod-
Me¢lnik se pohybuje nyni kolem 200 K¢/t.

e At uz se zvoli jakykoli pfistav, nasleduje pteklad ptipadn¢ docasné uskladnéni zbozi a
s tim spojené naklady. Ceny piekladi zavisi na pouzitém piekladnim zatizeni. Orientacni
ceny podle typu ptekladniho zatfizeni jsou u gravitaéniho skluzu kolem 25 K¢&/t, pasové
dopravniky 35 K¢/t, jetaby 60 K¢/t a hutnické polotovary mohou piesahovat i 100 K¢&/t.
Ceny jsou prevzaty ze spole¢nosti Cesko-saské pfistavy s. r. 0.

e Po prekladu na plavidlo zbozi putuje po fece Labi az do Hamburku bez nutnosti uhrady
jakychkoli poplatkli za vodni cestu s vyjimkou umélych kandlt v pfipadé nesplavnosti
Labe. Dopravce si Gétuje fi¢ni dovozné dle tarifti, které se nyni podle CSPL, a. s.
pohybuji v relaci Mélnik-Hamburk okolo 450 K¢/t.

e Posledni slozkou, kterd ovlivni cenu celkové piepravy jsou pfistavni poplatky za vjezd a

pouziti pfistavu.

Vyznamnou zménou v multimodalni prepravé z hlediska ceny a v porovnani s pifimou
silni¢ni nebo Zelezni¢ni ptfepravou jsou navic ndklady na piekladku zbozi mezi jednotlivymi

modalitami dopravy.

4.2 Rentabilita vodni dopravy optikou bodu zvratu

Bod zvratu (anglicky Break Event Point) je odvozeny ze vztahu mezi celkovymi naklady,
ziskem a celkovym piijmem. Zisk je rozdil mezi celkovymi pifijmy (trzby) a celkovymi
naklady. Trzby (7) jsou dany vztahem:

I'=pxq

kde p je jednotkova cena a ¢ je mnozstvi produktu. Celkové naklady - N, jak uz bylo

zminéno, maji variabilni a fixni slozku a plati pro né& vztah:
N=F+ (bxq)
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kde F jsou fixni néklady, b jsou variabilni naklady a ¢ je mnozstvi produkti. Objem

produkce, kdy se trzby rovnaji celkovym niakladim se nazyva bod zvratu - BZ.

4.2.1 Bod zvratu prepravy po vodé v relaci Dé¢in-Hamburk

Bod zvratu u vodni pfepravy je zavisly na ponoru nalozeného plavidla, protoze praveé
ponor (vytlak) plavidla je kriticky faktor vzhledem k labské vodni cesté a to na dolnich tsecich
mezi Ustim nad Labem a Magdeburkem. JelikoZ vodni stav na Labi kolisa a neni staly, musi se

podle ného upravovat nakladka plavidel, pravé z diivodu bezpecného ponoru.

Nasledujici tabulka dokladd nalezeni bodu zvratu pro piepravu agrokomodit, kterd se
realizuje plavidlem MNL Labe mezi Dé¢inem a Hamburkem v zavislosti hmotnosti ndkladu na

ponoru plavidla.

Tabulka ¢. 4: Vypocet bodu zvratu pro plavidlo MNL Labe v relaci DéCin-Hamburk a zpét

Hmotnost Ponor Celkové « . . «
nakladu [t] | plavidla [cm] | naklady [Ke] | 172PY IKEl | Zisk [Kc]

0 65 208 430 0| -208430

100 80 315 040 70200 | -244 840

200 95 325 134 140400 | -184 734

300 110 335 228 210600 | -124 628

400 125 345 322 280 800 -64 522

507,35 140 356 159 356 159 0

600 154 365 511 421 200 55 689

700 169 375 605 491400| 115795

800 184 385 699 561600 | 175901

900 199 395 794 631800 | 236006

1000 214 405 888 702000 | 296 112

Zdroj: vlastni s vyuzitim podnikovych udaji CSPL, a. s.

Jak je z tabulky patrné, preprava je ziskova pouze tehdy, pokud je plavidlo MNL Labe
naloZzené¢ nakladem o hmotnosti 508 t a vice o ponoru 140cm a vice. V tabulce se pocita
s nasledujicimi udaji: primérna cena piepravy Dé&¢in-Hamburk 15 € / t (CSPL, a. s.), doba
piepravy do Hamburku — 6 dnd, cesta zpét 9 dnli, nosnost MNL Labe 1176 t s maximalnim

ponorem 240 cm.
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4.2.2 Vodni stavy a efektivita provozu vodni dopravy

Jak jiz bylo zminéno, vodni stav na fece Labi vyrazné ovliviiuje parametry piepravy po
vodé€ 1 v ramci multimodalni pfepravy. Vodni stav totiz determinuje maximalni mozny ponor
(vytlak) nékladni lodi, a tim i maximalni moznou kapacitu v tunach. Nastava tedy problém, zda
se vyplati lod’ pro piepravu vypravit, kdyz je nalozena jen ¢astecné a jestli se naklady na dopravu

vykompenzuji s trzbami za ptepravené mnoZzstvi ¢i nikoli.

Nasledujici graf (obrazek ¢. 11) doklada vyvoj vodnich stavii na Labi v Usti n. L. Vododet
v Usti nad Labem je oficialnim etalonem pro ¥izeni ponorti plavidel pro nakladky v piistavech na
Labi pod Stfekovem . Nazornym zobrazenim hrani¢ni Cervené piimky, kterd vyjadiuje piiblizné
bod zvratu v ramci vodniho stavu v cm. Tato pfimka je tedy i hranici rentability pro rejdate
realizujiciho pfepravu po vodé a svou pozici urcuje stav, kdy se ndklady na dopravu plavidla
rovnaji ptijmim (trzbam) za prepravu zbozi. Ve se vztahuje k piepravni relaci Dé¢in-Hamburk a

zpét pii pouziti plavidla typu MNL Labe.

Obréazek ¢. 11: Vyvoj vodnich stavii vodoétu v Ustin. L.
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Z obrazku ¢. 11 je mozné vysledovat jak casto beéhem roku je vodni stav feky Labe
v D&¢iné a Usti nad Labem pod pomyslnou hranici rentability. V Usti n. L./D&in& bylo v roce
2008 v pruméru 7/6 mésict v roce ekonomicky neefektivnich pro vodni piepravu. V roce 2009 to

byly 3/2 mésice a v roce 2010 pouze 1/0 mésic.

Piistav D&&in ma v porovnani s Ustim n. L. vy$§i vodni stav zhruba o 15 cm, coZ je dané
poméme velkym spadem koryta Labe v useku nad Décinem. Téchto 15 cm se projevi na
zvySenim objemu nakladu plavidla v Dé€iné zhruba o 120 t. Proto je Pfistav DE&Cin pii nizkych
vodnich stavech vice pfepravci vyuzivan nez konkuren¢ni dale ve vnitrozemi. Rejdafi se svymi
plavidly musi dodrzovat tzv. bezpecnostni marzi, coz je povinnd hloubka mezi kylem plavidla a
dnem koryta. Tuto marZzi urcuje Statni plavebni sprava (SPS) v jednotlivych plavebnich tsecich

dle stavu udrzby plavebni drahy apod. Zpravidla je to 50 cm.

Z vysledkti podkapitol 4.2.1 a 4.2.2 vyplyvd, Ze vnitrozemska vodni doprava, v tomto
ptipadé na labské vodni cesté, je velmi zavisld na klimatickych podminkéch a tudiz je zatizena
nespolehlivosti a z toho plynoucimi duasledky. Je limitovana nestalymi vodnimi stavy na fece a
béhem roku je Casto ztratova, jak ukazuje obrazek Cislo 11. Tento druh dopravy je tedy Casto
obtizné zatadit do multimodalni ptfepravy piesto, Ze tato doprava je velmi ekologicka a levna
v souvislosti s externimi néklady. Nizké externi naklady a ekologi¢nost jsou diivodem podpory
EU tohoto druhu dopravy riiznymi finan¢nimi programy. Vize a plany evropské dopravni politiky
pocitaji s podporou a nartstem pieprav po vodni cesté. O téchto tématech pojednavaji nasledujici

dvé kapitoly.

4.3 Externi naklady dopravy a opatfeni Bilé knihy dopravni
politiky EU

Dopravni ¢innost vytvaii svou podstavou vice externalit, neboli ndkladi na wvnéjsi
prostredi. Jsou to vnéjsi u€inky dopravy, které druhotné plisobi na zivotni prostfedi, na obyvatele
a jejich sidla, jiné ekonomické subjekty atd. a jsou obtizné vyjadfitelné. V dnesni dobé, ktera se
vyznacuje citelnym nartstem silni¢ni dopravy se stale vice pozornosti vénuje pravé externalitim
(externim nakladiim) silni¢ni dopravy a dopravy obecné. V evropskych husté osidlenych mistech

a aglomeracich je silni¢ni doprava tak intenzivni, ze je pfi¢inou mnoha problémi, které maji
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dopad na ostatni slozky hospodafstvi i bézného zivota obCana. Témito problémy jsou tézce
pretizené silni¢ni dopravni tahy, kde se tvori kongesce, coZ je zastaveni dopravnich pohybi i
na nékolik hodin v disledku jiz malé propustnosti a kapacity pozemnich dopravnich komunikaci.
Jednd se hlavné o transevropské dalnicni tahy ale 1 priitahy mést. ZvySend intenzita nakladni
silnicni dopravy na dalnicich ovliviiuje samoziejmé i individualni automobilovou osobni
dopravu, které sndkladni sdili silnicni infrastrukturu. Vyssi intenzita provozu na dalnicich
zapticifuje veétsi narok na psychiku fidich, kterd nasledné vytstuje v nervozitu. Tyto vSechny

faktory vedou k vyssi nehodovosti a ztratim na Zivotech.

Dalsi ¢asti dopravnich externalit je zneciSténi zivotniho prostiedi, coz je v poslednich
desetiletich velmi aktudlni téma. Za prvé je to zneciStovani ovzdu$i plyny, které se tvofi
v dusledku spalovani paliv v pohonech dopravnich prostfedkd. NejzavaznéjSimi slozkami pro
ovzdusi je CO,, prachové Castice, oxidy dusiku a siry, které jsou pti¢inou dalSich efektl jako je
zména klimatu, sklenikovy efekt, kysely dést’ atd. Za druhé dochazi k znecisténi pozemnich a
podzemnich vod a plid, coz mize mit dalekosahlé nésledky na zivotni podminky. V neposledni

radé jsou to vlivy pfimo na ¢loveka jako hluk, vibrace, esteticka deformace zivotniho prostiedi.

Jak je vSeobecné znamo silnicni doprava ma externi naklady jednoznacné nejvyssi, pokud

srovnavame nakladni druhy dopravy véetné zelezni¢ni a vodni.

Obrazek €. 12: Celkové externi naklady dopravy v relaci Dé€in-Hamburk [cent/tkm]
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Zdroj: Greening Transport & Planco Study
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Jiz nékolik let Komise zduraziiuje nutnost ucinnéjsi tvorby cen v dopravé, ktera lépe
odraZi skutecné naklady na dopravu. Zatizeni zpusobend dopravou prichazeji spolecnost a
hospodarstvi draho. Internalizace vnéjSich nakladit by méla narovnat ceny tak, aby uZivatelé
dopravy nesli ndklady, které vytvdieji, a aby byli pobidkami ke sniZeni téchto ndkladu

. ro. v v s 10
motivovani ke zmené chovani.

Vsechny tyto negativni dasledky (externality) dopravy maji s postupem let stale veEtsi
dopad na hospodafstvi a Zivot v naSem piipad¢ v Evropské unii a vyzaduji navrhy a opatieni, jak
tyto problémy fesit a Celit jim. Evropskd komise vydala pro rok 2011 Bilou knihu o dopravni
politice, jez hodnoti uplynulé desetileté obdobi vyvoje dopravy v EU a soucasné navrhuje dalsi
opatfeni, ktera by méla zvysit efektivitu dopravy, snizit jeji externi naklady a vytvorit

integrovany evropsky dopravni systém.

Na trasach presahujicich 300 kilometrit by se mélo do roku 2030 ze silnice na zZeleznici
presunout kolem 30 procent preprav, do roku 2050 by jich podle predstav Evropské komise mélo
byt az 50 procent.

Mezi doprovodna opatreni pro posileni konkurencniho prostredi by mélo patrit dusledné
oddeleni provozu a infrastruktury na Zeleznici a rovnéz zavedeni jednotného evropského
schvalovaciho Fizeni pro kolejovou techniku. Evropska komise doufad, Ze se diky tomu podari
narist silnicni dopravy v obdobi let 2005 az 2030 omezit z predpokladanych 40 na 30 procent.
Silnicni prepravy by mély prebirat vSechny alternativni dopravni mody — Zeleznicni a namorni

o , 11
doprava i vnitrozemska plavba.

Obecné je mozno opatfeni popsané Evropskou komisi v Bilé knize zobecnit a
interpretovat jako snahu pfesunu piepravovaného zboZi ze silnice na Zeleznici a vodni cestu, a

tim zastavit masivni narast silni¢ni dopravy a zaroven eliminovat jiz zminéné a citelné externi

' Komise evropskych spolecenstvi. Strategie pro provedeni internalizace vnéjsich ndkladii [online]. Brusel : Komise
evropskych  spoleCenstvi,  8.7. 2008 [cit.  2011-05-07]. Dostupné z  WWW:  <http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0435:FIN:CS:PDF>.

' Komise zvefejnila Bilou knihu dopravni politiky. Dopravni noviny. 7.4. 2011, 14, s. 11.
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naklady tohoto druhu dopravy. Prioritou je tedy ekologi¢nost, ke které ma nejblize vodni doprava

spolu s zeleznicni.

4.4 Podpora multimodalni dopravy

V dutsledku skute¢nosti zminiovanych v predchozi kapitole se hledaji moznosti podpory
multimodalni dopravy potazmo vodni dopravy. Trzni hospodarstvi cti pravidla hospodarské
soutéze a podpora ze strany statu nebo dokonce ze strany EU pro subjekt podnikajici na
evropském dopravnim trhu podléha piisnym pravidlim. Vedle dotaci od statu pro rejdaie na
kompenzaci ztrat v pfipad¢ sucha jsou to hlavné Evropské strukturdlni fondy, kde je mozné
uréitou podporu ziskat. V operaénim programu Doprava je to prioritni osa ¢. 6. Podpora
multimodalni pifepravy s podkapitolami 6.1. Rozvoj vnitrozemské vodni pfepravy a 6.2.
Revitalizace Zelezni¢nich vlecek. Jedna se o pokryti ¢asti investi¢nich nakladu (40 %) piijemce
dotace, ktery ve své projektové zadosti o podporu musi obsdhle dokladovat, jak podporovana
investice zajisti pfesun pieprav ze silnice na Zeleznici nebo vodu, jaké pfinese benefity ve vztahu
k Zivotnimu prosttedi, bezpecnosti dopravy, hygieny prostfedi apod. Podminkou dotace EU je 1
zajisténi spolutiCasti narodnich vefejnych financnich prosttedkt (15 %) napt. ze statniho
rozpoctu. Podporu kombinované dopravy na vnitrozemskych vodnich cestdch pifinasi dotacni
program EU Marco Polo, kde je podpora orientovana pfimo do kryti ¢asti provoznich nakladt
kontejnerovych preprav tak, aby se rozvinula pravidelnd, liniova spojeni mezi fi€nimi pfistavy a
namoinimi termindly kombinované dopravy. Vyznamnéjs$i zmény k lepSimu vSak zatim tyto
podpory nepfinesly. Zdd se, Ze lepsi variantou, kterda vede k efektivnéjSimu fungovani
vnitrozemskych pfistavill, a tedy i1 k niz§im nékladim na pieklad je model zapadoevropsky. Zde
vétSinou pozemni infrastrukturu vefejnych ptistavil vlastni stat, komuna nebo spolek. Tyto jsou
kapitalovée silngj$i maji snadné;jsi piistup k dotacim a na jejich pozemcich pak podnikaji investofi,
ktefi zajisti sluzby jako pieklad, skladovéani, baleni apod. Jejich ceny tedy nejsou zatizeny
naklady na udrzbu a rozvoj dopravni infrastruktury, a tudiz tolik nezatizi naklady multimodélniho
dopravniho fetézce. Na rozdil od vefejného pfistavu DéCin (ptipadné jinych Ceskych, labskych
piistavil), kde z trzeb za pieklad a skladovani je tfeba pokryt veskeré naklady, véetné nakladi na

dopravni infrastrukturu.
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4.5 Vysledek a prinos prace

Téma multimodalni doprava je velmi obecny pojem a zahrnuje v soucasnosti mnoho
aktudlnich témat jako kombinovand doprava, intermodalni doprava a souvisi napf.
s problematikou externalit v dopravé a vlivu na zivotni prostfedi, dopravni politikou EU,
budovani a modernizace dopravnich evropskych koridorti a mnohé dalsi. Tato prace ma za cil
analyzovat multimodalni (lomenou) dopravu na daném tzemi v Sir§ich souvislostech. Vysledkem
této prace je tedy vSeobecny pohled na problematiku tohoto dopravniho systému v Ceském
prostfedi s vazbou na labskou vodni cestu, prekladisté¢ DéCin-Loubi a severomoiské ptistavy.

Ptinosem je odhaleni pfi¢in krizového vyvoje multimodalni (lomené) piepravy v dané
lokalité, ktera byla historicky vyznamna pro tento systém dopravy. Odhalenim pfi¢in se rozumi
nalezeni globalnich uskali a soucasnych problémt vnitrozemské vodni dopravy, které tuto
dopravu limituji a znemoziiuji ji vétsi podil jak v multimodélni (kombinované) dopravé, tak na

celkové nakladni mezistatni doprave.
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Prace zachycuje vyvoj a historické souvislosti dopravy a jeji infrastruktury v dané
lokalité. Jedna se zejména o zelezni¢ni a vnitrozemskou vodni dopravu, ktera v historii v Dé¢iné
na sebe tradicn¢ navazovala a realizovala se tak pfirozené multimodalni pfeprava s vyuzitim
prekladisté v Loubi. Z tohoto historického zékladu vychazi i souCasny stav, ktery vsSak je

ovlivnény souc¢asnymi trendy v doprave obecng.

Hlavni pfi¢inou a uskalim pro vnitrozemskou vodni dopravu, ktera se v CR realizuje
hlavné na Labi je zdvislost na klimatickych podminkach a nestabilni vodni stavy na fece. Tyto
faktory ¢ini tuto dopravu ¢asto ztratovou a tedy nevyhodnou jak z hlediska ¢ist¢ ekonomického,
tak z hlediska moznosti zapojeni do multimodalniho dopravniho systému. Je to i nespolehlivost,
to znamend vypadky kapacit v prib¢hu roku, které mohou byt piekdzkou udrZeni zbozového
toku. Dal§im omezenim vodni dopravy je specificky druh zboZi. Jedna se prevazn€ o hromadné
substraty, pro které je pieprava po vod¢ velmi vyhodna hlavné z kapacitnich divodt. Pro jiné
druhy zbozi napt. kusové je vodni doprava casto neefektivni z diivodu sloZité a nakladné
piekladky na plavidlo a z divodu ¢asového. Proto tento ekologicky druh dopravy stale vice
nahrazuje silni¢ni nebo Zelezni¢ni doprava, kterd se dokéaze Iépe ptizplisobit dopravnim trendiim
a neni tolik zavisla na klimatickych podminkach. Tyto, pro vodni dopravu konkurenc¢ni, druhy
dopravy ve svém provozu zahrnuji kromé nakladi na samotnou piepravu a provoz dopravnich
prostiedkil také znacny podil externich ndkladd, které jsou tézce vycislitelné a v soucasné dobe
nejsou adekvatné zahrnuty v celkovych cenéch pro piepravce. Toto je 1 jednim z diivodd, proc je
zejména silni¢ni nakladni doprava stale vyhodnéjsi a pfitazlivéjsi pro piepravee nez Zelezni¢ni a

vodni doprava.

Snahou evropské dopravni politiky je podpora ekologické ,,zelené” dopravy, a tim
eliminace externich nakladii. Prostfednictvim rtiznych podplrnych programi je snaha rozvijet a
vice vyuZzivat Zelezni¢ni a vnitrozemské dopravni cesty a presunout na né zbozi z pretizenych

silni¢nich komunikaci.

ZlepSeni situace na labské vodni cesté¢ v podob& vétsiho mnoZstvi pfeprav a zvySeni
konkurenceschopnosti vodni dopravy je podle mého ndzoru mozné za piedpokladu, Ze dojde

k internalizaci externich (vné&jSich) nakladi u vSech druhii ndkladni dopravy a zlepSeni
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plavebnich podminek na dolnim Labi po Stfekovem. Vedle udrzeni plavebnich hloubek regulaci
toku na némeckych usecich Labe, je jednim z feSeni 1 vybudovani plavebniho stupné na Labi pod
Décinem. Tento plavebni stupeil by zasadnim zpiisobem snizil zévislost vodni dopravy na Labi
na povétrnostnich podminkéch a zajistil by stabilni vodni stav v tomto tseku, a tim 1 vy$$i pocet

plavebnich dni v roce.
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VC - vleény ¢lun
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