47. zasedání pracovní skupiny WP.24 EHK/OSN pro intermodální dopravu a logistiku

V dnech 5. a 6. března 2007 se uskutečnilo v Ženevě, v Paláci národů 47. zasedání pracovní skupiny WP.24 EHK/OSN pro intermodální dopravu a logistiku. Zasedání přesedal p. Michel Viadrot (Francie) a za EHK OSN jednání vedl p. Martin Magold (vedoucí sekce přeshraničních vazeb). Zúčastnilo se celkem 37 (resp. druhý den 39)  osob. Účast delegátů ze států západní a střední Evropy (států EU) byla poměrně menší, naproti tomu byla vysoká ze států východní Evropy a Blízkého východu. Důvodem byl problém s zajištěním ubytování vzhledem k návaznému konání Autosalónu. 

Návrh programu zasedání (dokument ECE/TRANS/WP.24/114) byl na webových stránkách EHK OSN a byl následující:

1. Schválení navrženého programu

2. Výbor EHK/OSN pro vnitrozemskou dopravu

3. Vývoj v oblasti intermodální dopravy a logistiky

4. Monitorování a analýza národních opatření pro podporu intermodální dopravy

5. Studie CEMT o dopravní politice intermodální dopravy v Turecku

6. Pokračování aktivit ze semináře EHK/OSN a CEMT o intermodální dopravě mezi Evropou a Asií (Kijev 27. a 28. září 2004)

7. Usnadnění procedur při překračování hranic ve vazbě na provoz intermodální dopravy

8. Monitorování hmotností a rozměrů přepravních jednotek intermodální dopravy

9. Moderní přepravní řetězce a logistika

10. Evropská dohoda o důležitých trasách mezinárodní kombinované dopravy a souvisejících objektech (AGTC)

11. Protokol o kombinované dopravě na vnitrozemských vodních cestách (k Dohodě AGTC)

12. Termín příštího zasedání

13. Shrnutí přijatých rozhodnutí

Pozn. Význam intermodální a kombinová doprava je prakticky stejný. V textu dále užito zkratky KD pro kombinovanou (intermodální) dopravu.

Ad 1) Po úvodu a přivítání byl navržený program schválen bez připomínek.
Ad 2) Předseda podal stručnou zprávu o 69. zasedání Výboru pro vnitrozemskou dopravu (Inland Transport Committee), které se konalo ve dnech 6. až 8. února 2007. V této souvislosti upozornil především na to, že jeden z důležitých aktuálních bodů je zlepšení pozemního spojení mezi Evropou a Asií. Tento bod je však zahrnut v akčním plánu pro pět pracovních skupin EHK OSN (např. též SC.2 a WP.5). Toto bude nutné upravit a redukovat.
Ad 3) Zástupce Gruzie informoval, že vlády zakavkazských států a Turecka schválily deklaraci (smlouvu) o rozvoji železniční dopravy o podpoře Dohody AGTC v tomto regionu.

Zástupce SGKV (Studijní společnosti pro KD) ve jménu DE obšírně informoval o problémech v SRN s přetíženou železniční sítí, resp. jejích úzkých místech, především v oblastech velkých městských aglomerací. Zde lze hovořit o „zácpách“, neboť u mnoha želez. tratí je ve špičkových obdobích prakticky vyčerpána jejich kapacita osobními vlaky (příměstskými i dálkovými), které mají přednost a pro vlaky KD nejsou tedy k dispozici volné trasy. Tyto musejí čekat nebo mají k dispozici nevhodné časové trasy. Dále v poslední době byl značný nárůst KD až 15% ročně (tedy výrazně více než se předpokládalo), což je následek opatření v silniční dopravě (např. zavedení mýta, kontroly odpočinku řidičů), ale i zavedení uzlové sítě KD. Dále je u mnoha překladišť překročena jejich kapacita a také se projevuje nedostatek vhodných želez. vozů. Odstranění nedostatečné kapacity infrastruktury je však dlouhodobá záležitost (plánování, zajištění pozemků a financí a nakonec výstavba).

Zástupci TR stručně informovali o rozvoji KD v Turecku a o záměrech TCDD (Tureckých železnic) při přípravě a výstavbě šesti logistických center.

Zástupce EK podal stručnou informaci o aktivitách EK týkající se intermodální dopravy a logistiky. Jedná se především o problematiku intermodální dopravy a její akceptance u průmyslu (cca 300 odpovědí), analýzu úzkých míst, např. Alpský transit, infrastruktura želez. nákladní dopravy, (workshop se uskuteční začátkem května), přípravě zprávy o TEN koridorech (rok 2010), rozměrů intermodálních jednotek a vozidel a také dialog s operátory, týkající se sociální politiky.
Zástupce B obecně informoval především o provozní podpoře KD - převedení kontejnerů ze silnice na železnici. Podpora se poskytuje podle délky přepravy a v období 2005–07. Předpokládaná výše celkové podpory je cca 30 mil.€. Belgie je malý stát a tak přepravy na krátké vzdálenosti po železnici jsou značně rizikové. Pozn. Bylo požádáno o zaslání tohoto programu provozní podpory.

Zástupce RO prezentoval stav železniční dopravy v Rumunsku při vstupu do EU a také trajektové linky přes Černé moře (celkem 5).

Zástupci RUS všeobecně informovali o stavu železniční dopravy v Rusku a také o vedení evropsko-asijských koridorů (informační materiály jsou uloženy na O 130). Tranzitní doby při přepravě po transsibiřské magistrále na západní hranici (cca 10000 km) jsou 11 až 20 dnů.

Zástupce UIRR přednesl obšírnou informaci o KD v Evropě (v rámci tohoto svazu). V roce 2006 oproti roku 2005 došlo k podstatnému nárůstu jak nedoprovázené KD a to celkem +15% (národní +7%, mezinárodní +15%), tak i doprovázené KD a to celkem +16% (národní +25%, mezinárodní +15%) – přičemž však došlo k výraznému propadu v letech 2003 a 04, takže není dosahováno objemů z období před rokem 2003. Lze očekávat velmi vážné problémy v horizontu r. 2015 – nedostatečná kapacita infrastruktury, nízká kvalita. Problémy s kvalitou resp. přesností vlaků jsou dlouhodobé a bohužel nedochází ke zlepšení, ale ke zhoršení:

	Rok
	Počet sledova-ných vlaků
	Zpoždění vlaků

	
	
	Na čas (do 3 hod)
	Více než 3 hod
	Více než 24 hod

	2004
	28230
	64%
	18%
	4%

	2006
	23232
	53%
	30%
	10%


Pozn. Součet není 100%, nebylo vysvětleno
Nejsou však přesně podchyceny nebo známy důvody zpoždění vlaků. Ale prokazatelně se zpoždění vlaků stále zvyšuje a tím kvalita nabízené služby snižuje.

Zástupce EHK k tomu uvedl, že aspekty kvality jsou velmi důležité. Problémů způsobujících zpoždění vlaků je celá řada. Z nich lze uvést: problémy mezi operátory a manažery (správci) infrastruktury, nedostatečná kapacita některých železničních tratí, problémy (nedostatek) želez. vozidel a to jak lokomotiv (někdy negativní následek privatizace, různí dopravci) tak i vozů a dále nedostatečná kapacita některých překladišť.

Zástupce DE uvedl, že náklady silniční dopravy stouply od roku 2004 až o cca 15% především vlivem zavedení mýtného. Toto se projevilo následně ve zvýšené poptávce po KD (reakce trhu), ale až po 6-12 měsících.

Zástupce ISO seznámil přítomné s vývojem norem v oblasti intermodální dopravy. Hlavní pozornost v současnosti je věnována identifikaci přepravních jednotek. Podrobnější informace jsou v informačním dokumentu č.2 (k dispozici na O 130).

Zástupce EHK dále informoval, že problémy železniční infrastruktury (úzká místa) by měly být zařazeny do akčního plánu. Dalším problémem je infrastruktura: námořní terminály (překladiště), vnitrozemská překladiště a logistická centra (Freight villages). V roce 2008 by se měl zlepšit Alpský tranzit uvedením nového Lötschbergského tunelu do provozu.

Bohužel většina informací byla pouze všeobecná, chyběly zpravidla technické detaily, v některých případech se problematiky intermodální dopravy týkaly pouze okrajově. Z diskuze vyplynulo, že je nutné se zaměřit na konkrétní problémy. Většina informací nebyla k dispozici v písemné podobě. Následovala poměrně dlouhá diskuze se závěrem, že je nutno se zaměřit na konkrétní informace s co nejvíce podrobností. také je nutné stanovit přesné definice a klasifikace pojmů.

Ad 4) Pí. Sophia Fouvez ze Sekretariátu CEMT podala informaci o stávajícím stavu dokumentu CEMT o národních opatřeních na podporu intermodální dopravy. Zatím odpovědělo pouze 19 států. Za ČR byly zaslány aktualizované informace před jednáním, ale ve vlastním dokumentu (informační dokument č.1) nebyly dosud zapracovány. Materiál je užitečný, neboť mapuje situaci KD ve většině evropských států. Bohužel v některých případech jsou problémy s kontakty na jednotlivé delegáty.

Také podpořila návrh ČR, aby u jednotlivých národních opatření bylo uvedeno datum, z které doby toto pochází (jak je aktuální).
CEMT se pokusí se také připravit webové stránky s dokumenty a informacemi v elektronické podobě.

Ad 5) Práce na dané studii o KD v Turecku pokračují (jsou značně opožděny), zatím není ani v návrhu hotova.
Ad 6) Zástupce UA podal stručnou informaci. Na úkolu se pracuje je však značně zpožděn. Vzniklé problémy byly způsobeny m.j. schvalovací procedurou. V nejbližší době by mělo dojít k setkání expertů. V dubnu by měly být připraveny také některé grafické podklady. Zprávu by měla předložit UA na podzimním zasedání. Pracovní verzi zatím nebude možné připravit ve formě on-line, bude zaslána e-mailem.

Zástupce EHK navrhl uspořádat seminář na Ukrajině, bude dohodnuto na podzimním zasedání. Na dané problematice by měla pracovat pouze jedna pracovní skupina. Bude dle možností prověřeno i u ostatních pracovních skupin. Ovšem i další skupiny se mají setkat, je připraven např. workshop o kontejnerové dopravě přes Sibiř.

Ad 7) Nejdůležitějším opatřením pro usnadnění procedur při překračování hranic při evropsko-asijských přepravách je zavedení jednotného přepravního a platebního dokladu. P. Erik Evtimov z CIT (Comité International des Transport Ferroviaires) prezentoval stávající stav řešení problematiky přepravních dokladů CIM/SMGS. Z historických důvodů existují dva zcela rozlišné režimy a tomu odpovídající doklady. Neexistuje tudíž žádný právní rámec pro přepravy Evropa – Asie, což tyto přepravy značně komplikuje. (Ve většině evropských států se vychází z úmluvy COTIF.) Letošní rok bude dokončena 1. etapa řešení, s cílem analýzy stávajícího stavu a aplikace příslušných článků obou smluv. Určitým problémem jsou i příslušné jazyky pro vyplňování (angl., franc., němčina a ruština). To by se též mělo řešit automatickým slovním převodníkem. V další etapě bude následovat návrh společného evroasijského železničního režimu a tím vytvoření jednotné přepravní dokumentace – tj. souvisejícího společného CIM/SMGS přepravního a platebního dokladu. Ve II. části projektu bude pak řešena zodpovědnost za přepravu mezi zákazníkem a dopravcem a mezi jednotlivými dopravci. 

Zástupce IMMTA (International MultiModal Transport Association) a EHK informoval o přípravě  nové „Celní úmluvy“, jejíž výstupem by měl být nový námořní přepravní dokument, který by měl být převzat i ve vnitrozemských přepravách. Úmluva má mít 105 článků, přičemž však některé jsou v kolizi s některými dohodami nebo platnými dokumenty. Požadavek na nový přepravní dokument vzešel ze strany námořních rejdařů, ale zatím panuje skepse v jeho možné přijetí, obdobně jako u multimodálního přepravního dokumentu cca před 10 lety. Nyní probíhá řešení, předpoklad ukončení je na podzim t.r. Schvalovací proces u EHK OSN se předpokládá v roce 2008 a poté bude probíhat schvalovací proces v jednotlivých státech.
Ad 8) Poměrně dlouho se diskutovala problematika přepravy 45stopých ISO kontejnerů po evropské silniční síti a dopadu nasazení „mega silničních vozidel“ v rámci KD v Evropě.

a) Problém vyplývá ze schválení 45 stopých ISO kontejnerů (tj. délky 13,716 m), které se začaly ve větším rozsahu využívat v maritimních přepravách a které nepatrně (o cca 2 - 5%) snižují náklady na přepravu. Těchto 45 stopých kontejnerů je cca 165 tisíc (372 tisíc TEU), což je zatím asi 1,5% všech kontejnerů. V daném případě se jedná především o problémy s jejich přepravou po silnici v blízkosti některých námořních přístavů. 

Dle zaslané informace při přepravách po silnici o 9 příp. více cm přesahují povolenou délku nákladu dle Směrnice 96/53 ES z 25. července 1996. Celková délka tedy závisí jak na rozměrech tahače, umístění otočného čepu, délce návěsu a umístění kontejneru a tedy závisí na jednotlivých typech vozidel. Nelze v žádném případě prohlásit, že se vždy jedná o překročení délky o 9 cm. 27. listopadu 2006 EK vydala pracovní dokument interpretující tuto směrnici tak, že od 1.1.2007 lze přepravy uskutečňovat jako nedělitelný (nadrozměrný) náklad nebo dle individuálních předpisů jednotlivých států. V ČR se prakticky tyto kontejnery nevyskytují, nejsou známy problémy s jejich přepravou. Případné jejich přepravy se řeší jako přeprava nadrozměrného nákladu (překročení povolené max. délky).
Řešení ve nečlenských státech EU nebylo v žádném případě prezentováno. 

b) Jedná se o možném použití „mega silničních vozidel“ tj. silničních vozidel o max. délce 25,5 metru a hmotnosti do 60 tun nejen v rámci kombinované dopravy, ale i ve specifických dopravních situacích (např. návazné přepravy do přístavů). Základním problémem je však max. dovolená délka silniční soupravy i přesahující max. hmotnost: návěsová souprava max. délka 16,5 m, max. hmotnost 40 tun – dle Směrnice 96/53 ES (v ČR vyhláška 341/2002 Sb., o schvalování technické způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích). Měla by pokračovat diskuse o možném použití silničních vozidel o max. délce 25,5 metru a hmotnosti do 60 tun nejen v rámci KD, ale i ve specifických dopravních situacích (např. návazné přepravy do přístavů). Tato problematika byla zřejmě iniciována právě NL, ve vazbě na přístav Rotterdam.

Nutno podotknout, že není k dispozici žádná technická dokumentace, ani specifikace parametrů.

Zástupce NL podrobně informoval o průběhu řešení v Nizozemsku, které je zřejmě iniciátorem tohoto řešení. První pracovní jednání byla v přístavu Rotterdam.Jsou zde pozitivní zkušenosti s použitím „mega silničních vozidel“. V současné době probíhá tříletý zkušební experiment (prakticky zajišťovaný výrobci silničních vozidel), který byl zahájen v listopadu 2004. Původně zapojeny pouze 4 firmy, v současnosti již 66 firem využívajících cca 300 silničních souprav, za přesně definovaných podmínek (např. svoz a rozvoz do 50 km). Není však posuzován vliv na ostatní silniční provoz. Zpráva z experimentu bude zpracována v 1. polovině roku 2008. Z předběžných závěrů lze zmínit, že dochází k určitému převodu přeprav na silnici, ale dochází ke snížení počtu vozidel o cca 2-5%. Dále je nutná speciální výuka řidičů.
Zástupce DE uvedl, že se zpracovává studie o přínosu a škodlivosti „mega silničních vozidel“ na silniční infrastrukturu a budou použity též závěry experimentu z NL. Problém je především u přeprav u běžných evropských přepravních vzdáleností, tj. cca 400-500 km.  Bude snaha prezentovat poté společné výsledky.

Zástupce BE uvedl bez dalších podrobností, že i v Belgii se řeší obdobná studie.

Z následné dlouhé diskuze lze uvést: Zatím neexistuje ani statistika, kolik se přepravuje 45 stopých kontejnerů a kam. V současné době neexistuje jednotné řešení v EU. Bylo by nutné změnit směrnici 96/53 ES. V současné době tedy existují normované 45 stopé kontejnery, ale neexistují příslušné předpisy pro jejich přepravu. Tato je řešena rozdílně v jednotlivých státech EU, problémy mohou být při přepravách přes hranice. Při zvětšování rozměrů může dojít i k překročení ložné míry u železnice. Otázkou zůstává nakolik se zvyšuje efektivita KD, pokud se musí pořídit nové přepravní jednotky (45 stopé kontejnery), nová silniční vozidla a mnohdy i nové železniční vozy a překládací mechanizmy. 

Je rychlý rozvoj automobilového průmyslu a stále silnější motory, což vede k silnému tlaku na zvyšování všech povolených parametrů silničních vozidel. Vše je technicky proveditelné. Důležitá je max. hmotnost na nápravu, při použití „mega silničních vozidel“ dojde ke snížení počtu vozidel. Toto je však max. diskutabilní – mohou narušovat plynulost silničního provozu, poškozovat silniční infrastruktura. Nelze ani jednoznačně uvažovat ve všech případech užití „mega silničních vozidel“, neboť závisí i na počtu přepravních jednotek k/od určitého zákazníka. Možná je vhodné uplatnění „mega silničních vozidel“ v Nizozemsku, které je rovinaté a má velice hustou síť dálnic a přístav Rotterdam je prakticky největším kontejnerovým přístavem v Evropě. V jiných státech nejsou však aplikovatelné, neboť mají zcela jiné podmínky.

Ad 9) Z poměrně dlouhé nekonkrétní diskuze lze uvést: Logistice je věnováno zatím málo pozornosti. Dosud není zcela jasná definice logistiky (příp. logistických služeb). Zde je potřebné jak v rámci EHK OSN tak i CEMT přistoupit k řešení. Řešení bude však složité, neboť logistika je velice široký pojem. Existuje celá řada mnohdy rozdílných definic Ani EK zatím nemá potřebné dokumenty s definicemi. Nutné je také specifikovat klíčová slova a pojmy. Existuje sice jasná představa, co je např. logistické centrum (logistic centre, freight village), ale ani zde není specifikován rozsah příslušných logistických služeb. Je potřebné vytvářet vhodné podmínky pro uplatnění logistiky, ale je otázkou, kde začíná resp. končí zájem státu. Zřejmě v rámci této WP by se mělo jednat pouze o oblast dopravní logistiky, příp. city logistiky. V mnoha případech je logistika součástí průmyslové výroby a je otázkou, kde začíná resp.končí zájem státu. Podrobná identifikace řady pojmů, technických opatření je nezbytná – např. automatizace ve skladování (toto již je v kompetenci daného podniku). Je otázkou, zda v této oblasti existují nějaké studie. CEMT by měl připravit podkladový materiál s přehledem existujících studií. Je potřebné připravit také podkladový materiál, jak měřit resp. srovnávat logistické změny. Nelze však počítat s tím, že by Sekretariát toto připravil do podzimního zasedání. Koncept bude konzultován na základě výměny e-mailů.
Ad 10) Dohoda AGTC:
a) V současné době má Evropská dohoda o důležitých trasách mezinárodní kombinované dopravy a souvisejících objektech (AGTC) 29 smluvních stran. Novou (29.) smluvní stranou se stala Černá Hora (po rozdělení). Text (anglický, francouzský a ruský) této dohody je zveřejněn na webových stránkách pracovní skupiny WP.24. 

b) Pracovní skupina by měla posoudit navrhované doplňky příloh, týkající se želez. tratí a souvisejících objektů AGTC v Bělorusku, Estonsku, Litvě a Ruské federaci. Zde nemáme žádné připomínky, protože ani jeden z uvedených států nesousedí s ČR a tudíž není žádná přímá vazba na tratě AGTC na území ČR.

c) Zde byly podány ještě jednou informace o podepsání společné dohody Turecko, Gruzie a Ázerbajdžán o rozvoji železniční dopravy v daném regionu, zahrnující rekonstrukci a výstavbu železničních tratí. Dále dojde v roce 2010/11 k výraznému zlepšení železničního spojení Evropa-Asie dokončením železničního tunelu pod Bosporem.

Elektronický přehled AGTC standardů a parametrů mapy sítě tratí je zveřejněn na webových stránkách pracovní skupiny WP.24. Je potřebné provést kontrolu a případná upřesnění je nutné zaslat Sekretariátu, aby informace na webových stránkách byly správné a mohla je využívat odborná veřejnost. 

Ve vztahu k ČR se zde objevily některé chyby a nepřesnosti, na které jsme již upozornili e-mailem před zasedáním. Dle sdělení Sekretariátu mělo být již opraveno, ale při kontrole po návratu bylo opětovně zjištěno, že zatím nedošlo k úpravě. Sekretariátu byla opětovně zaslána příslušná mapa e-mailem dne 8.3.2007 (viz příloha).

Ad 11) Protokol AGTC:
 „Protokol k Dohodě AGTC o kombinované dopravě na vnitrozemských vodních cestách“ vstoupí v platnost po následném dokončení příslušných ratifikačních procedur. Dosud ratifikovaly následující státy: Bulharsko, ČR, Dánsko, Lucembursko, Nizozemí, Rumunsko a Švýcarsko. Nutnou podmínkou vstupu v platnost je ratifikace od tří sousedních států na Dunaji (nebo Rýnu), což bude teprve nyní splněno.

Zástupce EHK informoval, že ratifikace v HU již proběhla a příslušné dokumenty byly zaslány na OSN v New Yorku. Jakmile bude ukončen příslušný schvalovací proces, vstoupí Protokol AGTC v platnost. 

Ad 12) Termín podzimního 48. zasedání WP je 1. a 2. října 2007 v Ženevě. 

 Sekretariát se omlouvá za nevhodně zvolený termín tohoto zasedání, který byl těsně před zahájením ženevského Autosalónu a hotelová kapacita ve městě byla zcela vyčerpána a tak nebylo možné v některých případech sehnat ubytování, což se zřejmě negativně odrazilo na menší účasti. 

Jarní zasedání v příštím roce se předpokládá 17. a 18. března, tj. po skončení Autosalónu.

Ad 13) Základní cíle (souhrn rozhodnutí) budou připraveny Sekretariátem a předloženy na říjnovém zasedání. Poté budou dopracovány pro jednání ICT v únoru 2008.

Dále budou připraveny přílohy k Dohodě AGTC a předloženy závěry (z New Yorku) o ratifikaci protokolu AGTC.

Sekretariát bude organizovat subpracovní komisi pro logistiku.

Zhodnocení 

Jednání zdůraznilo spojení Evropa – Asie a zájem o aktivní zapojení států SNS a států Blízkého východu do práce této pracovní skupiny a zájem o intermodální kontinentální dopravu. K lepšímu průběhu jednání by přispělo více písemných konkrétních podkladů jednotlivých příspěvků.

Zapsal: Ing. Ivan Novák, CSc.
