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Komentář Ministerstva dopravy k nepřesnostem uvedeným v reportáži Jezy na Labi ze dne 5. září 2005

(Argumentace MD)

Plavební stupeň Děčín

V pořadu Reportéři ČT ze dne 5. září 2005 se ČT přesně po roce vrátila k tématu "výstavby jezů na Labi" s tím, že opět byly uváděny zavádějící a nepřesné informace. Ministerstvo dopravy považuje takovou reportáž za neprofesionální a k jednotlivým skutečnostem uváděným v reportáži připojuje vlastní argumentaci, doplněnou o dokumenty, ze kterých tato argumentace vychází.
Za účelem kvalitnějšího informování veřejnosti o skutečnostech souvisejících s realizaci plavebního stupně Děčín zřídilo Ministerstvo dopravy e-mailovou adresu plavebni.stupen@mdcr.cz, na kterou lze zasílat dotazy k problematice splavnění dolního Labe.
Moderátor

--------------------

Před rokem jsme v našem pořadu vysílali reportáž o výstavbě dvou jezů na Labi. Zpochybnili jsme jejich ekonomickou návratnost. Vláda na jaře tento plán odmítla schválit. Ministerstvo dopravy ale brzy přišlo s návrhem postavit jez aspoň jeden. Osm miliard utopených v Labi neprošlo, projdou miliardy čtyři? Kauze se dlouhodobě věnuje Jaroslav Mareš.

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
"Když nemůžeme prosadit dva jezy, zkusíme aspoň jeden a s tím druhým se pak uvidí," tak by se dala shrnout současná taktika ministerstva dopravy. Vláda totiž letos na jaře návrh ministra Šimonovského postavit u Ústí nad Labem a u Děčína dva jezy smetla se stolu.

Vláda nemohla na jarním zasedání „dva jezy smést se stolu“, neboť na jednání vlády byl předložen samotným Ministerstvem dopravy za podpory Ministerstva životního prostředí materiál, který sám o sobě navrhoval opustit variantu dvou jezů a přiklonit se k variantě realizace jediného plavebního stupně. Toto je patrné z přiloženého usnesení vlády a předkládací zprávy pro jednání vlády.

usnesenívládyzedne2332005.doc
Vládapředkzprjedenjez.doc
Marek ZEMAN, tiskový mluvčí ministerstva financí

--------------------
Nebyla tam uvedena ekonomická návratnost, ekonomické zhodnocení celé stavby a návratnost. Požadovali jsme, aby materiál, který bude příště vláda projednávat, toto obsahoval.

Ano, to je pravda, ale pouze z toho důvodu, že příslušný materiál Ministerstva dopravy měl      za cíl pouze předložit vládě návrh na opuštění varianty realizace dvou plavebních stupňů             a přiklonit se k variantě realizace jediného plavebního stupně s tím, že ekonomické posouzení záměru a způsobu jeho financování bude vypracováno po tomto rozhodnutí vlády. Viz výše uvedené usnesení vlády a předkládací zpráva pro vládu.

Jaroslav MAREŠ, redaktor

--------------------
Ekonomická návratnost jezů je velmi nejistá. Souběžná železnice má rezervy několikanásobně převyšující i ty nejrůžovější sny rejdařů a co lodě převezou navíc, na železnici ubude, takže žádný ekonomický rozkvět samy o sobě nepřinesou. Rejdařům jezy pomohou jen minimálně, protože při nízkém stavu vody stojí i vodní doprava v Německu a jinak než přes Německo se lodě k moři nedostanou. Ministerstvu dopravy tak společně s ministerstvem životního prostředí vláda dala za úkol vymyslet, jak pomoci dopravě, nezničit přírodu a zbytečně nevyhodit peníze.

Rezervy železnice 

Kapacita železniční trati vedoucí v souběhu s labskou vodní cestou je v hraničním úseku se SRN (Děčín Prostřední Žleb až Pirna) poloviční oproti navazujícímu úseku v ČR. V SRN od Pirny je kapacita dopravní cesty pro nákladní dopravu omezena skutečností, že čtyřkolejná trať je z části využívána pro hustou intervalovou příměstskou dopravu Drážďany. Částečně je limitem rovněž maximální provozní rychlost současných nákladních vozů ČD (max. 100 km/hod). 
Současně je nutné zdůraznit, že od česko-německých hranic směrem do SRN je užití železniční cesty zpoplatněno a poplatky za užití této cesty nesou tuzemští vývozci a dovozci v ceně dopravy a jejich příjemcem je německý stát. Obdobné platí pro tuzemskou železniční cestu. Naopak labská vodní cesta je v celém svém úseku až do Hamburku nezpoplatněna a lodní tarify jsou nižší.
Studie PINE, zpracovaná na základě zadání Evropské komise, uvádí, že při odstranění existujících problematických plavebních úseků na Labi může být objem přepraveného zboží na Labi do roku 2010 zdvojnásoben, přičemž je otázkou, zda kapacity silniční a železniční dopravy budou způsobilé vyhovět zvýšeným přepravním požadavkům.
Viz http://europa.eu.int/comm/transport/iw/prospect/index_en.htm.
Stav labské vodní cesty v Německu

„Rejdařům jezy pomohou jen minimálně, protože při nízkém stavu vody stojí i vodní doprava v Německu“.

Po povodních v roce 2002 prosadilo Spolkové ministerstvo životního prostředí v koaliční dohodě zákaz modernizace německé části Labe s tím, že mohou být prováděny pouze údržbové práce. Tento zákaz nemá zásadní dopad na rozvoj plavby na Labi v SRN a zejména žádný negativní dopad na Českou republiku, neboť dostatečné plavební podmínky v SRN (a dostatečné i pro českou vnitrozemskou plavbu) byly na Labi dosaženy již koncem předminulého století prostřednictvím realizace přibližně 10 000 koncentračních staveb, zejména výhonů. Tato infrastruktura umožňuje stabilně zachovávat minimální plavební hloubky 160 cm a v některých úsecích 150 cm. I provozovatelé vnitrozemské vodní dopravy potvrzují, že minimální přípustné ponory v nejkritičtějším úseku Labe v SRN nad Magdeburgem jsou ve srovnání s kritickým českým úsekem před státní hranicí se SRN příznivější. Udržování těchto plavebních podmínek je jedním ze základních cílů německé strany, který opětovně potvrdila na jednání česko-německé pracovní skupiny v červnu tohoto roku. Tyto plavební hloubky jsou vhodné i pro přepravu kontejnerů.

Uvedené skutečnosti jsou patrné z těchto dokumentů :

Zápis ze 2. zasedání Česko – německé pracovní skupiny pro integrované využití funkcí Labe, v německé verzi, včetně českého překladu, viz strana 2. 

Protokollvonder2Sitzungdertschechischdeutschen.pdf
Protokol 3. zasedání česko-německé pracovní skupiny „Integrované využití funkcí řeky Labe“, viz strana 2.

Protokol3zasedáníčeskoněmpracskup.pdf
Německý údržbový plánu pro Labe – výtah, český překlad strany 5 a stran 17 a následujících.

údržbovýplánproLabe.doc
Jiří KUBÍNEK, náměstek ministra dopravy

--------------------
Naší snahou je maximálně vyjít vstříc požadavkům ministerstva životního prostředí.
Jedná se o omyl, hovořící osobou byl náměstek ministra dopravy Ing. Vojtěch Kocourek.
Jan ŠÍMA, vedoucí oddělení druhové rozmanitosti ministerstva životního prostředí
--------------------
Ta spolupráce nebyla úplně stoprocentní.

Jiří KUBÍNEK, náměstek ministra dopravy
--------------------
My velmi úzce spolupracujeme s ministerstvem životního prostředí.

Jedná se o omyl, hovořící osobou byl náměstek ministra dopravy Ing. Vojtěch Kocourek.
Jan ŠÍMA, vedoucí oddělení druhové rozmanitosti ministerstva životního prostředí
--------------------
Ministerstvo životního prostředí, přestože ta spolupráce je uložena tím usnesením, tak většinu podkladů obdrželo od ministerstva dopravy až k termínu, které usnesení předpokládá jako konečný.

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Ministerstva se tedy neshodnou ani na tom, zda spolupracují, ale nový návrh přece jen stojí na stole.

Ministerstvo dopravy vychází v dobré víře ze společných dohod náměstků ministrů dopravy a životního prostředí a společného prohlášení ministrů. 

Náměstek ministra životního prostředí RNDr. Miko na základě jednání s náměstkem ministra dopravy Ing. Kocourkem dne 17. 2. 2005 písemně potvrdil, že na základě doposud provedeného modelového výzkumu a existující projektové dokumentace lze usoudit, že záměr zpřístupnění veřejného přístavu Děčín - Loubí je v souladu s Dopravní politikou ČR a lze nalézt shodu na takovém řešení, které bude průchodným kompromisem jak pro zabezpečení zájmů a povinností z  hlediska vyváženosti plavebních potřeb, tak na úseku ochrany přírody a životního prostředí.

Současně se ve společném prohlášení ministrů dopravy a životního prostředí ze dne 18. 3. 2005 uvádějí, že průchodným kompromisem jak pro zabezpečení zájmů a povinností z hlediska plavebních potřeb, tak pro zabezpečení zájmů ochrany přírody a životního prostředí se jeví namísto původní varianty dvou stupňů výstavba jednoho plavebního stupně Děčín. Schematická lokalizace plavebního stupně je potvrzena podpisy ministrů dopravy a životního prostředí.

Zápis z jednání náměstků ministrů

zápiszjednánínáměstkůministrů.pdf
Společné prohlášení ministrů dopravy a životního prostředí

společnéprohlášeníministrůdolníLabe.pdf
Schematická lokalizace plavebního stupně
schematickálokalizaceplavebníhostupně.pdf
Jiří KUBÍNEK, náměstek ministra dopravy
--------------------
Místo dvou jezů bychom chtěli budovat pouze jeden jez a ještě poloha toho jezu je usměrněna tak, aby se ještě méně narušily právě ty lokality, na které upozorňovalo životní prostředí.

Jedná se o omyl, hovořící osobou byl náměstek ministra dopravy Ing. Vojtěch Kocourek.
Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Místo dvou jezů tu máme jez jeden posunutý o dvacet metrů proti proudu. Oficiálně jde sice o společný návrh, ale ministerstvu životního prostředí se příliš nezdá.

Viz výše uvedená dohoda náměstků ministrů, společné prohlášení ministrů a schematická lokalizace plavebního stupně, potvrzená podpisy ministrů dopravy a životního prostředí.

Jan ŠÍMA, vedoucí oddělení druhové rozmanitosti ministerstva životního prostředí
--------------------
Přehrazení znamená omezení migrace a všechna opatření na zlepšení migrace vodních živočichů jsou do značné míry limitována. Je opravdu otázkou, jestli některé zásahy jsou vůbec kompenzovatelné a to, včetně některých významných.

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Když se má pár kilometrů před státní hranicí postavit jez, měli by s tím souhlasit i sousedé. Pro resort pana Šimonovského je to jasné, spolkové ministerstvo dopravy stavbu podporuje.

Jiří KUBÍNEK, náměstek ministra dopravy
--------------------
Já osobně jsem s panem ministrem Stolpem mluvil před čtrnácti dny v Berlíně a musím říci, že i tady z této strany panuje shoda v těchto problémech.

Jedná se o omyl, hovořící osobou byl náměstek ministra dopravy Ing. Vojtěch Kocourek. 

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Spolkové ministerstvo dopravy je ale k jezu daleko zdrženlivější. Ve vyjádření, které máme k dispozici, považuje stavbu jezů či jezu za výhradně českou záležitost, do které se nebude vměšovat. To je otázka dopravy, ochranu životního prostředí řeší v Německu jednotlivé Spolkové země. Vláda sousedního Saska ovšem s jezem nesouhlasí z jednoznačného důvodu.

O problematice plavebního stupně Děčín česká a německá strana pravidelně diskutují v rámci společné pracovní skupiny pro integrované využití funkcí Labe (v tomto roce se již konala dvě zasedání). Současně je připravováno memorandum o porozumění o rozvoji labské vodní cesty mezi Českou republikou a Spolkovou republikou Německo. Výstavba plavebního stupně je v souladu se záměrem obou ministerstev dopravy převést významný objem zboží ze silnice na vodní cestu. 

Katrin SCHÖNE, mluvčí Ministerstva zemědělství a životního prostředí Saska
--------------------
Pro nás bude daleko těžší ochrana před povodněmi. Výzkumy jednoznačně prokázaly, že na přírodní řece jsou povodně daleko méně nebezpečné, než na řece regulované.

Kromě toho, že stanovisko Ministerstva zemědělství a životního prostředí Saska není stanoviskem „vlády sousedního Saska“, je nezbytné uvést následující :

Je skutečností, že Ministerstvo zemědělství a životního prostředí Saska dlouhodobě vyjadřuje negativní stanovisko k dosplavnění české části Labe. O záměru na výstavbu plavebního stupně Děčín, a tedy o odstoupení od varianty dvou jezů, byla informována saská strana poprvé již během návštěvy saského vicepremiéra dne 9.02.2005 v Praze. Náměstek ministra dopravy    Ing. Kocourek pozval zástupce saské strany na návštěvu Děčína s tím, že bude provedena prezentace záměru na výstavbu plavebního stupně tak, aby byly odstraněny pochybnosti saské strany ohledně případných negativních vlivů stavby na německou část Labe. Návštěva byla připravena na 7. 7. 2005. Těsně před jejím konáním však byla zrušena, a to z toho důvodu, že 22.6.2005 se Zemský sněm Svobodného státu Sasko zabýval otázkou Labe a jeho rozvoje, přičemž frakce FDP přednesla návrh „Zachování přirozeného stavu Labe – žádná výstavba plavebních stupňů“, který byl přijat. Na základě tohoto usnesení byla zemská vláda požádána, aby se u české vlády zasadila o vzdání se záměrů výstavby plavebních stupňů. Je přitom nezbytné konstatovat, že stanovisko Zemského sněmu vychází z naprosté neznalosti situace (existují například obavy z koncentrovaného a velkého množství jedovatých usazenin, které pocházejí z českých chemiček a továren na rádium, a podobně). 

V současné době saská strana nejeví zájem o návštěvu Děčína a získání maximálně konkrétních informací, které by mohly odstranit  existující pochybnosti.
Vliv plavebního stupně na  povodně
Podle expertního vyjádření Prof. Ing. Dr.h.c. Pavla Gabriela, DrSc, z Fakulty stavební ČVUT, katedry hydrotechniky bylo provedeným výzkumem exaktně prokázáno, že výstavba plavebního stupně Děčín v pl. km Labe 98,980 a s ní související úprava kynety plavební dráhy po pl. km 105,80 nemůže v žádném případě negativně ovlivňovat průběhy hladin Labe na německém úseku Labe, ani zvětšo​vat rychlosti proudění a zhoršovat na tomto úseku proudové poměry v řece, a to v celém rozsahu průtoků od minimálního plavebního průtoku Q = 117 m3.s-I po dosud nejvyšší zaznamenaný kul​minační průtok katastrofální povodně Q = 4925 m3.s-I. Výstavbou plavebního stupně Děčín nebude ovlivněn současný splaveninový režim v           dot​čeném úseku českého Labe, ani na navazujícím úseku německého Labe. Rovnovážný stav podélné​ho profilu dna zůstane zachován, takže prohlubování dna nebo jeho zanášení nehrozí.

Toto stanovisko, včetně souvisejících podkladů, již bylo poskytnuto Spolkovému ministerstvu dopravy, které zajistí expertní posouzení předaných podkladů.

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Ale jedním z hlavních důvodů, proč vláda dva jezy odmítla, je ekonomika. Jeden jez, přestože bude stát polovinu, se musí zaplatit stejně tak, jako se měly zaplatit jezy dva. Podle výpočtů ministerstva dopravy a Ředitelství vodních cest je vrácení vynaložených prostředků otázkou několika let. Studii na stejné téma vypracovali i odborníci z ústecké Univerzity Jana Evangelisty Purkyně. Jejich závěry jsou přesně opačné.

Níže budou uvedeny argumenty, které polemizují s argumenty uváděnými v rámci reportáže. V případě zveřejnění celého textu studie ústecké Univerzity Jana Evangelisty Purkyně, zveřejní MD další konkrétní argumenty, které vyvracejí výsledky této studie.
Jiří KUBÍNEK, náměstek ministra dopravy
--------------------
My vycházíme z výpočtů, které děláme opět podle nějakých pravidel. Přizvali jsme k tomu Státní fond dopravní infrastruktury, přizvali jsme k tomu projektové organizace, výzkumné organizace a tady ten výpočet je skutečně výsledkem práce týmu velmi silného.

Jedná se o omyl, hovořící osobou byl náměstek ministra dopravy Ing. Vojtěch Kocourek.
Jaroslav ZAHÁLKA, ekonom, Fakulta životního prostředí Univerzity Jana Evangelisty Purkyně
--------------------
Tak na tu vyčíslenou návratnost, zejména teda ministerstvem dopravy a Ředitelstvím vodních toků, se díváme s velkým despektem. Ty jezy, to je společenská investice, která se nikdy nevrátí. Marně hledáme teda tu výhodnost pro společnost, když bude mít prostě trvalé negativní ekonomické důsledky.

Návratnost plavebního stupně Děčín je zpracována podle metodiky pro hodnocení efektivity investic na vodních cestách - vypracované ve spolupráci s odborníky ze SFDI, ČVUT, VŠE, Výzkumného ústavu vodohospodářského a Státního ústavu dopravního projektování.

metodika pro hodnocení efektivity 
ProváděcípokynyekEfVDinv.doc
seznam členů pracovní skupiny pro vypracování metodiky
Kontaktypracskupinyprovyhodnoceníefektivnostistavebnavodníchcestách.pdf
Ukazatele ekonomické efektivnosti kalkulované podle Přílohy „A“ Prováděcích pokynů pro hodnocení efektivnosti investic na vodních cestách jsou pro projekt Plavebního stupně Děčín následující:

Čistá současná hodnota NPV - 



 5 671 mil. Kč

Vnitřní míra výnosu IRR - 




 13,14 %

Rentabilita nákladů - 





 2,99

Diskontovaná doba návratnosti (po uvedení do provozu) -     10 let

Veškeré ukazatele jsou svými hodnotami s rezervou nad hranicí přípustnosti, tj. NPV musí být vyšší než 0, IRR musí být vyšší než diskontní míra (5 %) a rentabilita nákladů musí být vyšší než 1.

Pro ověření spolehlivosti vytýčených předpokladů týkajících se působení vodní dopravy na konkurenci na dopravním trhu byl proveden samostatný výpočet bez započtení redukce sazeb vyvolané stabilní a spolehlivou vodní dopravou. Výsledky jsou následující:

Čistá současná hodnota NPV - 



 2 510 mil. Kč

Vnitřní míra výnosu IRR - 




 9,17 %

Rentabilita nákladů - 





 1,88

Diskontovaná doba návratnosti (po uvedení do provozu) - 
 15 let

Dosažené výsledky jsou přirozeně nižší než při započtení vlivu konkurence, stále se ale s dostatečnou rezervou jedná o přípustné hodnoty. Ani tento extrémní případ nemá za následek ekonomickou neefektivnost projektu.

V rámci závěrů je nutné upozornit, že zpracovaná ekonomická analýza s ohledem na bezpečnost výpočtů a nedostatek hodnověrných podkladů zanedbává přínosy z přesunu přepravních proudů ze silniční dopravy na vodní, které mají pozitivní dopad na výši přepravného, konkurenční prostředí na dopravním trhu i redukci externích dopadů dopravy. Současná praxe dokazuje, že tyto efekty po dokončení projektu mohou být, mj. i s vazbou na aplikaci mýtného na silnicích v SRN i v ČR, pro vodní dopravu a efektivnost hodnoceného projektu významné.
Podle zpracované analýzy je pro projektový stav roku 2015 určující celkový přepravený objem vodní dopravou ve výši 1 500 tis. tun a konkurencí ovlivněná železniční doprava v objemu 3 000 tis. tun. Předpokládaný projektový přepravený objem vodní dopravou v roce 2020 je 2 000 tis. tun, který bude dosažen obecným růstem objemu přeprav ročně o 5 %. V dalších letech je uvažován objem vodní dopravy i ovlivněné železniční dopravy konstantní.

Pro srovnání je nezbytné uvést, že v tomto roce, vzhledem k dostatku srážek a tedy relativně příznivým plavebním podmínkám, kdy minimální ekonomický ponor plavidel 140 cm a více byl dosažen v 185 dnech (v období leden-srpen), bylo již přepraveno 700 tis. tun zboží v rámci mezinárodních přeprav (očekáváno tedy přes 1 000 tis. za celý rok), tedy s prognózou obdobných či vyšších přepravních výkonů ve srovnání s mezinárodními přepravami v období  2000 až 2004 – 1102; 997; 802; 614; 654 tis. tun. Navíc vzhledem k nevhodným plavebním podmínkám v předchozích letech odklonili tuzemští rejdaři část svých kapacit na Rýn, popřípadě Dunaj, kde jsou smluvně vázáni a nemohou v tomto roce reagovat na převis poptávky zboží po přepravách vodní dopravou.

Viz přiložená statistika 
statistika.jpg
Jez zajistí, aby kvalitní plavební podmínky trvaly alespoň po 345 dní v roce. V suchých letech 2000, 2003 a 2004 bylo přitom přibližně 258, 220 a 179 ekonomicky nesplavných dní. 

Další významnou skutečností je i to, že v současné době je zvažována možnost zřídit v rámci stavby plavebního stupně Děčín vodní elektrárnu. Jedná se mj. o cestu k naplňování závazku ČR dosáhnout v roce 2010 výroby 8 % elektrické energie z obnovitelných zdrojů. Lokalita plavebního stupně Děčín nabízí mimořádně vhodné podmínky pro zřízení ekologicky čistého zdroje výroby elektřiny. V rámci plavebního stupně lze vybudovat vodní elektrárnu o výkonu cca 15 MW, s hltností turbín cca 380 m3/s (Q90) při nákladech řádově 800 – 900 mil.Kč, s roční výrobou v průměrně vodném roce cca 67 500 000 kWh elektřiny. 

Současně plavební stupeň Děčín, zajišťující celoroční napojení labské vodní cesty na přístav Hamburk, může přispět k realizaci připravované investice čínského investora, která předpokládá rozšíření výroby říčně námořních nákladních lodí ve společném podniku s akciovou společností České loděnice v loděnici Děčín–Křešice s kapacitou až 50 lodí ročně pro německé a nizozemské odběratele. 

Předpokládané náklady na výstavbu plavebního stupně jsou 3,7 mld Kč (úroveň 2005), včetně DPH a 109 mil Kč vynaložených do roku 2004. Je pravděpodobné, že větší část nákladů, v případě pozitivního posouzení EIA, bude financována ze zdrojů EU. Z Kohezního fondu je možné spolufinancovat až 80 % nákladů, spíše je však očekávána spoluúčast ve výši 60 %. 

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Tým Jaroslava Zahálky ze statistik mimo jiné zjistil, že mezi počtem splavných dní a tím, kolik rejdaři odvezou zboží, neexistuje žádná souvislost. Jez může podle jejich odhadů pomoci zvýšit přepravní objemy jen asi o deset procent, protože hlavním problémem se stane řeka na německé straně, která vypadá podobně.

Jaroslav ZAHÁLKA, ekonom, Fakulta životního prostředí Univerzity Jana Evangelisty Purkyně
--------------------
Určitý rozdíl je, ale není zásadní, není zásadní. Jestliže stojí nákladní vodní přeprava u nás, tak zpravidla stojí v Německu, jo, ten rozdíl je skutečně zanedbatelný nebo minimální. 

Dostatečné plavební podmínky v SRN (a dostatečné i pro českou vnitrozemskou plavbu) byly na Labi dosaženy již koncem předminulého století prostřednictvím realizace přibližně 10 000 koncentračních staveb, zejména výhonů. Tato infrastruktura umožňuje stabilně zachovávat minimální plavební hloubky 160 cm a v některých úsecích 150 cm. I provozovatelé vnitrozemské vodní dopravy potvrzují, že minimální přípustné ponory v nejkritičtějším úseku Labe v SRN nad Magdeburgem jsou ve srovnání s kritickým českým úsekem před státní hranicí se SRN příznivější. Udržování těchto plavebních podmínek je jedním ze základních cílů německé strany, který opětovně potvrdila na jednání česko-německé pracovní skupiny v červnu tohoto roku. Tyto plavební hloubky jsou vhodné i pro přepravu kontejnerů.

Uvedené skutečnosti jsou patrné z těchto dokumentů :

Zápis ze 2. zasedání Česko – německé pracovní skupiny pro integrované využití funkcí Labe, viz strana 2, třetí odstavec – dokument je připojen na straně 2
Protokol 3. zasedání česko-německé pracovní skupiny „Integrované využití funkcí řeky Labe“, viz strana 2 - dokument je připojen na straně 2

Německý údržbový plán pro Labe – výtah, český překlad strany 5 a stran 17 a následujících - dokument je připojen na straně 2

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Vodní doprava je navíc vhodná jen pro přepravu některých materiálů a je otázka, jestli česká ekonomika bude v budoucnu vyvážet spíše suroviny, jako písek nebo uhlí, anebo spíše hotové výrobky, pro které je vhodnější železnice a silnice.

Tato informace není pravdivá. V současné době je očekáván významný rozvoj přepravy kontejnerů, a tedy hotových výrobků, na labské vodní cestě. Jak konstatuje Ministerstvo dopravy SRN, cílem údržbových prací v SRN je zajištění plavební hloubky 160 cm v úseku Geesthacht – Dresden, respektive 150 cm v úseku Dresden – státní hranice ČR/SRN. Německá strana zdůraznila, že dodržování těchto parametrů labské vodní cesty je zcela zásadním cílem, a to i s ohledem na uvažované významné rozšíření přepravy kontejnerů.

Tato skutečnost je zřejmá ze Zápisu ze 2. zasedání Česko – německé pracovní skupiny pro integrované využití funkcí Labe viz strana 2 třetí odstavec - dokument je připojen na straně 2. 
Dále například generální konzul ČR v Drážďanech ve své zprávě uvádí, že kontejnerová přeprava po Labi vzrostla meziročně o 12 % a že lze předpokládat, že se lodní kontejnerová přeprava spojená s návaznou celovlakovou přepravou do severních přístavů bude dále i v ČR rozšiřovat. Z připojené zprávy je též zřejmé, že rozšíření tohoto druhu přeprav je závislé na zvýšení hladiny Labe (pozn.: přesněji zlepšení plavebních hloubek Labe).

přepravakontejnerůpoLabi.doc
Jaroslav ZAHÁLKA, ekonom, Fakulta životního prostředí Univerzity Jana Evangelisty Purkyně
--------------------
Základním prostě atributem posuzování jezů je především substrát, co se bude vozit, a to nikdy nikdo prostě nevyjádřil, nekvantifikoval.

Jaroslav MAREŠ, redaktor

--------------------
Na metody výpočtu ekonomické návratnosti jsme se chtěli zeptat na Ředitelství vodních cest, které materiál zpracovalo. I přes několik pokusů se s námi jeho ředitel Miroslav Šefara odmítl bavit.
Já bych se rád zeptal, jestli je přítomen pan Šefara?

osoba

--------------------
Není, bohužel.

Jaroslav MAREŠ, redaktor

--------------------
Kdo ze zastánců jezu se s námi, alespoň zpočátku bavit, chtěl, je děčínský zastupitel Jiří Aster. S argumenty protistrany, jak týmu inženýra Zahálky, zprávou Nejvyššího kontrolního úřadu, tak studií Světové banky, je rychle hotov.

K mnohokrát zmiňované studii Světové banky z roku 2001 je nezbytné uvést následující. Studie o rozsahu 97 stran se věnuje tuzemské vodní dopravě sedmi řádky na straně 63 a nereaguje  na záměr na realizaci dvou plavebních stupňů, popřípadě jednoho, ale na Program – Harmonogram a finanční zajištění realizace Návrhu rozvoje dopravních sítí v ČR do roku 2010. O fundovanosti studie svědčí například třetí věta, která zmiňuje dvě významné české řeky, a to Elbe (Labe) a Labe. Tato „studie“ operuje s dalšími nesprávnými údaji. Například, že uvedený Program plánuje prohloubení plavebních hloubek na 2,2 metru (ve skutečnosti je míněn plavební ponor). 
Skutečnost, že údaje uvedené ve studii jsou v souvislosti s realizaci plavebního stupně Děčín irelevantní, je patrná i z toho, že projektovaným cílem tohoto plavebního stupně je dosáhnout na kritickém úseku před státní hranicí plavebních hloubek cca 1,9 m po 345 dní v roce. 
studieSvětovébanky.pdf
Studie zmiňuje klesající objem přeprav. K tomu je nezbytné uvést, že v roce 1999, 2000, 2003 a 2004 byly klesající přepravní objemy způsobeny nízkými srážkami a infrastrukturní nedostatečností Labe v úseku před státními hranicemi a z toho plynoucími nevhodnými plavebními podmínkami pro ekonomický provoz plavidel. Také z tohoto důvodu přiznala vláda za rok 2000 a 2003 provozovatelům vodní dopravy příspěvek ke kompenzaci vzniklých ztrát. V roce 2001 došlo k prohlášení konkurzu na největšího rejdaře Československou plavbu labskou, a.s. a k prodeji jeho majetku včetně plavidel, což mělo za následek snížený objem přeprav v roce 2001 a v roce 2002 byla labská cesta vystavena vlivům povodně.
V tomto roce, vzhledem k dostatku srážek, a tedy relativně příznivým plavebním podmínkám, kdy minimální ekonomický ponor plavidel 140 cm a více byl dosažen v 185 dnech (v období leden-srpen), bylo již přepraveno 700 tis. tun zboží v rámci mezinárodních přeprav (očekáváno tedy více než 1 000 tis. za celý rok), tedy s prognózou obdobných či vyšších přepravních výkonů ve srovnání s mezinárodními přepravami v období  2000 až 2004 – 1102; 997; 802; 614; 654 tis. tun. Navíc vzhledem k nevhodným plavebním podmínkám v předchozích letech odklonili tuzemští rejdaři část svých kapacit na Rýn, popřípadě Dunaj, kde jsou smluvně vázáni a nemohou v tomto roce reagovat na převis poptávky zboží po přepravách vodní dopravou.

Viz přiložená statistika
statistika.jpg
Zmíněná zpráva Nejvyššího kontrolního úřadu reagovala na záměr výstavby dvou plavebních stupňů, nikoliv plavebního stupně Děčín. Označila investici do úseku dolního Labe za rizikovou a vytkla MD, že upřednostňuje investice do Labe před efektivnějším napojením Jižní Moravy na Dunaj. S tímto stanoviskem nemůže Ministerstvo dopravy v žádném případě souhlasit, neboť labská vodní cesta je historicky splavná vodní cesta se systémem 21 plavebních stupňů od Chvaletic do Střekova se zaručeným plavebním ponorem 2,2 m, kde existuje jediný kritický úsek před státní hranicí se SRN s nezaručeným plavebním ponorem ani 1,4 m, v jejímž koridoru je určitý objem zboží vhodný pro přepravu a přepravovaný vodní cestou. Naproti tomu napojení jižní Moravy na Dunaj je neexistující dopravní spojení s doposud neupřesněným technickým řešením a jeho vlivem na životní prostředí a zdroji financování. Tento záměr by byl podstatně nákladnější a časově náročnější. Z hlediska vlivu na životní prostředí i daleko problematičtější.
Lubomír PETRUŽELA, ředitel Výzkumného úřadu vodohospodářského

--------------------
Slovo "strategie" vystihuje ten základní rámec této akce, protože ty jezy se nestaví na pět let nebo na deset let, staví se na desítky let, možná na stovky let. Německo v současné době pořád ještě preferuje tu dopravní osu východ-západ, nikoli dopravní osu sever-jih, z čehož teda plyne, že i ta labská dopravní cesta je do jisté míry ve stínu jiných projektů.

Marek ZEMAN, tiskový mluvčí ministerstva financí

--------------------
Pro Českou republiku je mnohem důležitější výstavba dálnic a celé infrastruktury, výstavba jezů na Labi nemá takovou prioritu z našeho pohledu.

Tato skutečnost je zřejmá. Vodní doprava je však významný regulátor cen na dopravním trhu a není důvod, aby Česká republika byla jediným členským státem EU bez moře nebo stabilního napojení k moři. Studie PINE mimo jiné uvádí, že v případě neodstranění existujících problematických plavebních úseků na Labi bude významně omezen efekt intermodální regulace cen mezi jednotlivými druhy pozemních dopravních oborů a přístup České republiky do nejvýznamnějších hospodářských oblastí EU negativně ovlivněn.

Viz http://europa.eu.int/comm/transport/iw/prospect/index_en.htm.
V této souvislosti i zástupce Ministerstva financí svým podpisem na prohlášení meziresortní komise náměstků ministrů dopravy, životního prostředí, zemědělství, financí, pro místní rozvoj a průmyslu a obchodu doporučil vládě v roce 2004 schválit, že veřejný zájem na realizaci záměru na zlepšení plavebních podmínek na dolním Labi výrazně převažuje nad zájmem ochrany přírody. Toto prohlášení nepodepsal pouze náměstek ministra životního prostředí. 

ProhlášenídolníLabe.pdf
Katrin SCHÖNE, mluvčí Ministerstva zemědělství a životního prostředí Saska
--------------------
Preferujeme železniční dopravu, kterou především chceme přepravovat zboží, chceme především zlepšovat a rozšiřovat železniční systém.

Ano, Sasko preferuje železniční dopravu, významnou důležitost však přisuzuje i lodní dopravě, jak je patrné například z výše připojené zprávy generálního konzula. Labská vodní cesta v Německu nepotřebuje výstavbu nové infrastruktury. Pouhé údržbové práce zajistí možnost ekonomického provozování vodní dopravy. Spolkové ministerstvo dopravy zastává názor, že „Labi je i nadále přikládán velký význam pro dopravu nákladů plavidly vnitrozemské plavby.“ 
Tato skutečnost je zřejmá ze Zápisu ze 2. zasedání Česko – německé pracovní skupiny pro integrované využití funkcí Labe, viz strana dva, třetí odstavec - dokument je připojen na straně 2.
Jiří KUBÍNEK, náměstek ministra dopravy

--------------------
Já, jelikož jsem zodpovědný za vodní cestu, tak nemůžu dopustit to, aby jaksi labská vodní cesta zanikla.

Jedná se o omyl, hovořící osobou byl náměstek ministra dopravy Ing. Vojtěch Kocourek.
Jaroslav ZAHÁLKA, ekonom, Fakulta životního prostředí Univerzity Jana Evangelisty Purkyně
--------------------
Nikdo neříká, že lodní přeprava skončí. Lodní přeprava bude fungovat tak, jak fungovala, protože přírodní podmínky jsou stejné prakticky sedmdesát let. 

Z důvodu, že již byly mnohokrát opakovány argumenty tuzemské odborné plavební veřejnosti, že je nezbytné zlepšit plavební podmínky na české části Labe (i proto, aby mohla být rozšířena přeprava kontejnerů a nejenom klasických komodit přepravovaných tuzemskou vodní dopravou) a že tyto podmínky lze zlepšit pouze výstavbou plavebního stupně, připojujeme pro názornost i dopis zahraničního sdružení provozovatelů osobní vodní dopravy, kteří vítají plánovanou výstavbu plavebního stupně u česko-německých hranic. Viz čtvrtý odstavec dopisu.

WaterlevelontheLabe.pdf
Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Připustíme-li potřebu plavební podmínky na Labi zlepšit, je stavba na Labi jednoho či dvou jezů opravdu jedinou variantou?

Jiří KUBÍNEK, náměstek ministra dopravy
--------------------
Řešení pomocí jezů je skutečně jediné řešení.

Jedná se o omyl, hovořící osobou byl náměstek ministra dopravy Ing. Vojtěch Kocourek.

Lubomír PETRUŽELA, ředitel Výzkumného úřadu vodohospodářského
--------------------
Kdybysme tu otázku brali skutečně obecně, tak bysme mohli i podmíněně odpovědět, ano, existuje jiné technické řešení.

Problematika jiných technických řešení je řešena na straně 10.

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Jiné technické řešení jsou například prohrábky koryta řeky. Ministerstvo dopravy je navrhuje třeba v místě, kde měl stát druhý jez, jehož se vzdalo. Na dně u Děčína ale překáží skála. Podle náměstka Kubínka odstranit nejde. Když jsme se ptali na vodohospodářském ústavu, odstranit by šla. Na životním prostředí to dokonce vidí jako přijatelnější možnost.

Jan ŠÍMA, vedoucí oddělení druhové rozmanitosti ministerstva životního prostředí
--------------------
Pravděpodobně přijatelnější by bylo odstranění skalních prahů a zlepšení těch plavebních podmínek tímto způsobem, protože přehrazení řeky je daleko, daleko výraznější zásah. 

Jaroslav ZAHÁLKA, ekonom, Fakulta životního prostředí Univerzity Jana Evangelisty Purkyně
--------------------
A za druhé alternativa je samozřejmě, proč přizpůsobovat řeku plavbě, ale ne plavbu řece?

Princip přizpůsobování plavidel vodní cestě byl prokázán jako nepoužitelný. Studie prováděná v Německu a předaná Ministerstvu dopravy Spolkovým Ministerstvem dopravy prokázala, že „Rozhodujícími faktory vodní dopravy jsou plavební hloubka jakož i velikost nasazených lodních jednotek. Inovační opatření mohou pouze pomoci optimálně využívat dané vnější podmínky, ale nemohou kompenzovat omezení v oblasti dopravní infrastruktury“ a dále, že „k nahrazení existujících standardních lodí novou inovovanou lodní konstrukcí nejsou důvody“.  Viz studie v německém jazyce a její český překlad.   

nízkoponorovéloděDE.pdf
Výzkumnízkoponorovýchplavidelpřeklad.doc

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Třetí možností je upravovat plavební podmínky tak, jak se upravují na německé straně. Na březích tam staví malé hrázky z kamení, kterými usměrňují vodu do středu z řeky. V minulosti se tyto hrázky dělaly i u nás.

Jan ŠÍMA, vedoucí oddělení druhové rozmanitosti ministerstva životního prostředí
--------------------
Podle mého názoru je to, je to poměrně šetrný postup, který může ty plavební podmínky zlepšit, takže byl by to zřejmě vhodný kompromis. 

Jaroslav MAREŠ, redaktor
--------------------
Přestože námi oslovení odborníci jmenovali nejméně tři další možnosti, jak plavbě pomoci, ministerstvo dopravy žádné jiné řešení posuzovat nechce.

Jan ŠÍMA, vedoucí oddělení druhové rozmanitosti ministerstva životního prostředí
--------------------
Podrobnější zjištění, zda by takovéto řešení vyhovělo, opravdu nikdo nedělal.

Jaroslav MAREŠ, redaktor

--------------------
Není to škoda?

Mohla by to být škoda, kdyby se těmito variantami Ministerstvo dopravy nezabývalo. Skutečnost je však opačná.

Shrnutí :

1. Nemožnost využití plavidel přizpůsobených řece – viz výše připojená analýza, navíc již současná plavidla jsou maximálním způsobem Labi přizpůsobená nízkoponorová plavidla tak, aby jejich provoz mohl být ještě ekonomický.

2A. „upravovat plavební podmínky tak, jak se upravují na německé straně. Na březích tam staví malé hrázky z kamení, kterými usměrňují vodu do středu z řeky“ – Tuto možnost nelze na české části Labe využít zejména s ohledem na značný podélný sklon říčního dna oproti německému úseku (v úseku od Střekova po Hřensko je podélný sklon dna 0,43 až 0,80 promile, spád na navazujícím německém úseku pod Hřenskem je 0,12 až 0,36 promile). 

V rámci projektu „Zlepšování splavnosti Labe v úseku Ústí nad Labem Střekov – státní hranice“ z roku 1994, jehož dokumentaci vypracovalo Dopravní rozvojové středisko ČR ve spolupráci s katedrou hydrotechniky stavební fakulty ČVUT v Praze, byla prověřena i možnost regulační úpravy českého úseku Labe. Hydraulické výpočty možných technických úprav koryta řeky, tj. prohrábky plavební kynety nebo regulační úprava na malou vodu pomocí koncentračních staveb, prokázaly, že nelze zajistit plavební ponor 1,40 m, který je hraniční pro ekonomické provozování vodní dopravy na Labi.

Studie společnosti Rogge Marine Consulting, GmbH., zpracovaná v rámci projektu Phare, rovněž konstatovala, že vzhledem k tomu, že sklon dna českého úseku řeky Labe je významně větší než na německém úseku Labe, není možné zajistit splavnost s ponorem 1,4 m pouze prostředky regulačních opatření. 
2B. „odstranění skalních prahů a zlepšení těch plavebních podmínek tímto způsobem“ Zde platí obdobné jako u bodu 2A. Jedná se pouze o další druh regulačního řešení, přičemž bylo  prokázáno, že prostředky regulačních opatření nemohou dosáhnout plavebních podmínek ekvivalentních k německému úseku.
Viz. studie ČVUT a Rogge Marine Consulting, GmbH
labecvut.pdf
roggemarine.pdf
Současně bylo ve společném prohlášení ministrů dopravy a životního prostředí ze dne 18. 3. 2005 stanoveno, že průchodným kompromisem jak pro zabezpečení zájmů a povinností z hlediska plavebních potřeb, tak pro zabezpečení zájmů ochrany přírody a životního prostředí se jeví namísto původní varianty dvou stupňů výstavba jednoho plavebního stupně Děčín. Schematická lokalizace plavebního stupně je potvrzena podpisy ministrů dopravy a životního prostředí.

schematickálokalizaceplavebníhostupně.pdf
Plavební stupeň bude zajišťovat vzdutí hladiny pouze při nízkých vodních stavech v délce 9 km. Při dobrých vodních stavech může být jez sklopen a nevyužíván. Samotný plavební stupeň a vzdutí, které jím bude dosaženo, bude zasahovat pouze do oblasti městské zástavby Děčína. Voda zůstane ve stávajícím korytě. Předpokládaná stavba a ani jezové vzdutí nezasahují do nejvýznamnějších lokalit výskytu zvláště chráněných druhů rostlin a živočichů v dotčené oblasti. Potenciální ohrožení dalších přírodovědně cenných lokalit ve vzdutí jezu bude v maximální možné míře řešeno kompenzačními a náhradními opatřeními. Plavební stupeň odstraní jediný zásadní problém české vnitrozemské plavby – nespolehlivost a několikaměsíční výpadky činnosti v letních měsících.

přehledka.pdf
Jan ŠÍMA, vedoucí oddělení druhové rozmanitosti ministerstva životního prostředí

--------------------
Bylo by to záhodno.

Jaroslav MAREŠ, redaktor

--------------------
Když ministerstvo dopravy nedokázalo ekonomicky zdůvodnit dva jezy, chce aspoň jeden. Problém návratnosti to neřeší, jen zmenšuje na polovinu množství potřebných peněz a nakonec, kdoví, zda se po postavení jednoho neobjeví nutnost postavit i ten druhý.

Není zřejmé komu nedokázalo Ministerstvo zdůvodnit dva jezy. Jsou-li míněny ekologické organizace a Ministerstvo životního prostředí, tak je tato informace pravdivá. Je-li však míněna naprostá většina odborné plavební veřejnosti nebo například vládou jmenovaná meziresortní komise náměstků ministrů dopravy, životního prostředí, zemědělství, financí, pro místní rozvoj a průmyslu a obchodu, která posuzovala i návratnost a socioekeonomické vlivy a která doporučila vládě v roce 2004 schválit, že veřejný zájem na realizaci záměru na zlepšení plavebních  podmínek na dolním Labi výrazně převažuje nad zájmem ochrany přírody (toto prohlášení nepodepsal pouze náměstek ministra životního prostředí), tak tato informace není pravdivá. 

Viz prohlášení komise.
ProhlášenídolníLabe.pdf
Jaroslav ZAHÁLKA, ekonom, Fakulta životního prostředí Univerzity Jana Evangelisty Purkyně
--------------------
Já jsem samozřejmě notorický, jak říkám, optimista. Já se domnívám, že prostě rozum zvítězí a že i ten jeden jez bude posouzen z hlediska EIA a i z hlediska ekonomického prostě negativně, i když, člověk nikdy neví.


Poznámka : Z přepisu reportáže byla vypuštěna část týkající se jednatele společnosti Česko-saské přístavy, s.r.o. Ing. Astra, která se nedotýká působnosti Ministerstva dopravy.
