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	v Dusseldorfu dne 13.05.2014

	
	
	Č.j.: 172/2014-DUESSL
Skart. znak: S/5

	

	Věc:
	K problematice splavnosti Labe 


Shrnutí: Spolkové ministerstvo dopravy v Bonnu (odbor vnitrozemské říční dopravy, dále jen BMVI) zastává názor, že Labe může sehrát přiměřenou roli v rámci přepravy zboží mezi DE a CZ, nicméně pouze s ohledem na charakter řeky. DE po formální stránce nezpochybňuje své závazky a ani memorandum z roku 2006 uzavřené mezi oběma ministerstvy dopravy, podle kterého se zavázalo zajistit splavnost pro lodě s ponorem 1,60 m. Současně však druhým dechem dodává, že nelze ospravedlnit nákladné investice do rozvoje Labe jako vodní dopravní cesty, neboť množství přepravovaného nákladu mezi státní hranicí a Magdeburgem je velmi malé. V kontextu priorit ve vnitrozemské říční dopravě hraje pro DE Labe druhořadou roli, další rozvoj Labe jako dopravní vodní cesty DE dle podkladů BMVI nepředpokládá. Důležitým momentem další diskuse bude příprava materiálu „Celkový koncetp Labe“ („Gesammtkonzept Elbe“), který bude definovat další politiku DE. 

Viz též čj.: 173/2014-DUESSL K říční dopravě a k soustavě německých vnitrozemských kanálů 

Z pohledu stávající administrativy v DE nemělo Labe v dobách NDR velký význam jako vodní dopravní cesta, což bylo dáno železnou oponou blokující rozvoj řeky jako důležité dopravní tepny (zde ovšem názor DE zcela pomíjí důležitost Labe pro vnitrozemskou lodní dopravu ČR v dobách před 1989). Zároveň byl pro DE referenčním rámcem vždy Rýn. Přesto byla po sjednocení snaha alespoň částečně investovat do rozvoje Labe a kanálové soustavy v nových spolkových zemích. 

Labe je třeba uvnitř DE rozdělit do dvou hlavních úseků – severně a jižně od Magdeburgu. Po sjednocení v rámci ekonomických projektů byla snaha obnovit Magdeburg jako důležitý komunikační uzel. Rozvoj přístavu v Magdeburgu a rozvoj Elbe-Havel-Kanal byly proto důležité projekty financované spolkem v rámci obnovy významných infrastrukturních projektů v kontextu německého sjednocení.

Mezi Magdeburgem a Hamburgem slouží  řeka Labe pro nákladní dopravu jen v omezené míře, neboť tuto roli plní především tzv. Elbe-Seitenkanal (spojuje Hamburg, Wolfsburg, Magdeburg), přes který probíhá 90 % transportu mezi Hamburgem a Magdeburgem/Wolfsburgem, a jen cca 10 % dopravy probíhá přes samotnou řeku Labe. (Pozn. ZÚ: Zde nutno zdůraznit, že provoz na Elbe-Seitenkanalu je zpoplatněný a zvýšení provozu na Labi brání zčásti jeho stávající stav toku a rovněž infrastrukturní stavby, neumožňující plně využít kapacitu Labe (nízké mosty apod.). Samotný Hamburg a provozovatelé hamburského přístavu však na rozvoji Labe i v tomto úseku mají.). Z Magdeburgu pak vede i lodní spojení do Berlína prostřednictvím Elbe-Havel-Kanal, který se v posledních 20 letech modernizoval a dále modernizuje, aby se přiblížil kapacitním možnostem Mittelland-Kanal (tedy úprava na třídu Vb – tj. na ponor lodí z 1,60 m na 2,50 m).

Labe však dle názoru DE v důsledku nižší ekonomické výkonnosti nových spolkových zemí nemá tak velký ekonomický potenciál jako Rýn a není ani zcela srovnatelným tokem co do velikosti.  

V roce 2006 se DE zavázalo k dosažení splavnosti Labe s cílem zajistit 1,60 m minimální hloubky po dobu min. 345 dní v roce a tento příslib byl potvrzen i dopisem kancléřky A. Merkel. Nicméně ukazuje se, že naplnění tohoto cíle je těžko dosažitelné z důvodu celé řady faktorů a DE realizaci tohoto záměru trvale odkládá. Dosažení minimálního stavu hloubky Labe 1,60 m při nízkém stavu hladiny řek nelze dosáhnout žádnými jednoduchými úpravami. Dnes lze na některých úsecích Labe v DE vycházet z minimální hloubky okolo cca 1,30 m při nízkém stavu hladiny. (Poz. ZÚ: zde se lze mj. rovněž odvolat na Protokol 14. zasedání česko-německé pracovní skupiny „Integrované využití funkcí Labe“ z 27.11.2013, kde je uvedeno (cit.:) „Současného cíle údržbových prací (zajištění plavební hloubky 160 cm po dobu 345 dní v roce na úseku mezi plavebním stupněm Geesthacht a Drážďanami a 150 cm po dobu 345 dní v roce mezi Drážďanami a státními hranicemi s Českou republikou vztaženo na GlW 89*) nelze dosáhnout výhradně opatřeními v rámci provádění údržby.“)
DE strana rozumí, že tento stav je pro CZ nevyhovující. DE má zájem na zlepšení tohoto stavu, ale ředitel odboru vnitrozemské říční dopravy BMVI V. Keitel se osobně domnívá, že hloubku 1,60 m se ani do budoucna asi nepodaří dosáhnout (Pozn. ZÚ: viz výše uvedený Protokol). Důvodem jsou podle V. Keitela:

1/ 
Ekonomické náklady na dosažení této minimální hloubky splavnosti by byly velmi vysoké, neboť by vyžadovaly velké stavební úpravy na Labi.

2/ 
Labe jako řeka se dynamicky vyvíjí a bohužel došlo celkově k úbytku vody v Labi v posledních letech, resp. dekádách, což je způsobeno zřejmě: 

a/ 
postupným zaplavováním hnědouhelných povrchových dolů v bývalé NDR (např. v Lužici), kde je velká spotřeba vody v souvislosti se vznikem umělých jezer v rámci rekultivace,

b/ 
od roku 1990 se viditelně změnilo i vodovodní hospodářství, a to jak v DE, tak i zřejmě v CZ. Díky ekonomickému rozvoji zřejmě dochází k větší spotřebě a větší potřebě regulace vody než dříve. V této souvislosti se jedná z jeho strany spíše o dojem, než o statisticky exaktně doložené tvrzení. Nicméně dojem je, že ze samotné CZ odtéká v souhrnu méně vody než dříve. To se neprojevuje průběžně během roku, ale vždy v nejsušších měsících, kdy je pokles hladiny větší než tomu bylo v minulosti. V povodí řeky Labe se nachází okolo 200 přehrad, jezů apod, které mají vliv na množství vody a hladinu Labe. 

c/ 
globální klimatické změny, teplejší léta apod.

Separátním problémem je změna metodologie výpočtu minimální hloubky splavnosti Labe. Do roku 2010 se využíval v DE postup a výpočty zavedený v NDR, zatímco pro Rýn a Dunaj v Bavorsku platila přísnější metodologie. Od roku 2010 se metodologie sjednotila. To má za následek, že dohodnutých 1,60 m z roku 2006 je ve finále méně, než 1,60 m dle dnešní metodologie. Dosažení hloubky 1,60 m zejména dle dnešní metodologie by bylo dle názoru BMVI možno dosáhnout jen na základě velkých investic. Chtělo-li by DE dosáhnout větší hloubky řeky, bude muset stavebními úpravami zrychlit tok řeky, která pak přirozenou erozí vyhloubí koryto řeky. To by mělo podle BMVI za následek snížení hladiny spodních vody, což je též problém. 

Povodně roku 2002 (a následně v 2013) přinesly zablokování rozvoje Labe. Vzhledem k rozporům uvnitř DE (např. otázka protipovodňových opatření je v kompetenci spolkových zemí, zatímco oblast vodních cest tzv. Bundeswasserstrassen je v kompetenci spolku) je snaha docílit průřezové dohody v rámci tzv. „Gesamtkonzept Elbe“ (Celkový koncept Labe), jejímž cílem je přivést všechny aktéry k jednomu jednacímu stolu. Spolkové ministerstvo dopravy, Spolkové ministerstvo životního prostředí, spolkové země a další aktéři se budou věnovat 4 hlavním tematickým blokům: 1/regulace toku, 2/ vodnímu hospodářství, 3/ ochraně ŽP, 4/ dopravě (Pozn. ZÚ: Snahou ZÚ Berlín, jakož i MD ČR a zainteresovaných českých a mezinárodních organizací, jako jsou např. KEO (česko.německo-polská Kammerunion Elbe/Oder, Unie komora Labe/Odra), Hamburg Port Authority, Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA – privátní a.s. pro logistiku hamburského přístavu) či Verein zur Förderung des Elbgebites e.V. (Spolek na podporu polabského území) je průběžná účast na jednáních o Gesamtkonzept Elbe za účelem vlivu na další rozvoj Labe a dopravy na německém území). Během roku 2014 by měl být zmapován současný stav („Ist-Aufnahme“) a během roku 2015 by měla být navrhována řešení („Soll-Aufnahme“). Realisticky je však třeba vidět, že pro větší stavební úpravy bude problém získat větší akceptaci veřejnosti/obyvatelstva. Z tohoto hlediska bude hrát BMVI podle názoru V. Keitela v této debatě vždy roli „bad guys“, na které bude svalována vina za povodňové škody.

V kontextu posledních záplav 2013 se opět dle názoru BMVI (Pozn. ZÚ: i zkušeností ZÚ Berlín z různých jednání) aktivizovala silná lobby, která upozorňuje na negativa narovnávání a zvýšené regulace toků (Pozn. ZÚ: Tato lobby je silná zejména ve spolkové zemi Sasko-Anhaltsko a Magdeburgu, kde se ekologičtí aktivisté sdružují rovněž kolem protestantské církve, která má majetkové zájmy v sousedství labského vodního toku). Zároveň existuje silná snaha zachovat přirozený charakter Labe, chráněné oblasti (Natura 2000) a koncentrovat se převážně na protipovodňová opatření. Díky železné oponě, kdy řeka Labe sloužila i jako hranice, se zejména na území nikoho vytvořily oblasti, které jsou považovány z hlediska ŽP za cenné.

Komentář ZÚ Berlín a KO Düsseldorf: Slibovat si od „Celkového konceptu Labe“ pozitivní posun ohledně zlepšení podmínek pro lodní dopravu na Labi v DE, se pouze na základě informací BMVI jeví možná jako iluzorní. V rámci debaty všech možných aktérů (spolek, spolkové země, iniciativy na ochranu životního prostředí, průmyslová sdružení, rejdařství) budou s největší pravděpodobností hrát velkou roli zájmy ochrany ŽP a zlepšení protipovodňových opatření apod., což může vést k tomu, že do pozadí budou zatlačeny zájmy lepšího splavnění řeky. Snaha lobby lodních dopravců, hamburského přístavu, českého ministerstva dopravy a dalších zájmových sdružení může být v tomto kontextu méně úspěšná než  snaha výše uvedených subjektů, stojících na opačném zájmovém spektru. Přesto hodlají ZÚ Berlín, KO Düsseldorf, MD ČR, KEO a další subjekty, které hájí zájmy lodní dopravy na Labi vyvíjet maximální snahu o opětovné splavnění Labe, resp. o vylepšení podmínek pro plavbu dokonce i nad stav před povodňovým rokem 2002 (a to i s ohledem na perspektivní zájem na vybudování kanálu Dunaj-Odra-Labe). Za úspěch však bude nutno z českého pohledu považovat i návrat ke stavu před povodněmi roku 2002.. 

Jižně od Magdeburgu prakticky nejsou v DE relevantní přístavy. Od Magdeburgu po hranici se nacházejí tyto vesměs velmi malé přístavy: Dessau, Aken, Wittenberg, Torgau, Riesa, Meissen, Dresden, Rathmansdorf. Rozhodně nejsou srovnatelné svou velikostí s přístavy na Rýnu, což je při srovnání 150 mil. t versus 0,46 mil. t nákladu ročně dopravovaných po obou řekách logické. Tato argumentace DE strany však naráží na otázku, co je příčinou tohoto stavu a proč nedošlo k dalšímu rozvoji lodní dopravy na Labi a tím i rozvoji přístavu na německém území. Krom objektivních příčin, jako je pokles požadavků na přepravu lodní dopravou (mj. i snížení exportu např. investičních celků, nadměrných či sypkých materiálů z ČR do zahraničí, resp. hamburského přístavu) jsou zde i příčiny subjektivní, mj. dlouholetý nezájem DE strany na sanaci Labe pro lodní dopravu (byť by tok byl rovněž využitelný pro kontejnerovou přepravu).

Na další průběh debaty ohledně splavnosti Labe mezi DE a CZ bude mít dopad provádění Nařízení Evropského Parlamentu a rady č. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013, o hlavních směrech Unie pro rozvoj transevropské dopravní sítě a o zrušení rozhodnutí č. 661/2010/EU. 

Z nařízení lze již teď vyčíst, že DE zájem na rozvoji Labe bude velmi omezený, neboť např. v příloze nařízení nejsou Drážďany vedeny ani jako přístav globálního nebo hlavního významu a Magdeburg pouze jako přístav hlavního významu. Oproti tomu nalezneme v případě CZ například přístavy v Praze, v Lovosisích a Ústí nad Labem, které jsou vedeny v nařízení jako přístavy globálního významu, což má svou nepominutelnou vazbu na závazky DE vůči CZ ohledně Labe jako jediného mezinárodního toku CZ.

Dle článku 45 Nařízení by koordinátor jmenovaný komisí měl ve spolupráci s členskými zeměmi vč. zejm. CZ (zejm. MD ČR) navrhnout plán rozvoje tohoto dopravního koridoru do 22. prosince 2014. Lze však očekávat, že se DE bude bránit rozvoji Labe na úseku státní hranice po Magdeburg, neboť veškeré úpravy na tomto části toku by DE realizovalo a financovalo z vlastního rozpočtu do značné míry jen kvůli zájmu CZ, neboť DE s rozvojem a investicemi do této části Labe, která je relativně dlouhá, dosud dle názoru BMVI nepočítá, zatímco ČR může využít prostředky EU. Zde – tedy zejména na evropské úrovni – je krom CZ kontinuálního lobbyingu vůči DE straně cesta, jak uhájit Labe jako mezinárodní dopravní cestu, jak dosáhnout dalšího rozvoje této cesty, a to i s ohledem na perspektivu možného budoucího propojení Labe s Odrou a Dunajem.

Pro doplnění výše uvedených informací lze v příloze nalézt objemy zboží přepravovaných po Labi v DE včetně přítoků a kanálů a prezentaci ředitele odboru pro vnitrozemskou říční dopravu Spolkového ministerstva dopravy, V. Keitela na téma splavnost Labe.

Dále je pro informaci přiložena tabulka k vývoji české vnitrozemské vodní dopravy v posledních 10 letech.

Zdroj: rozhovor s ředitelem odboru pro vnitrozemskou říční dopravu Spolkového ministerstva dopravy, Volkerem Keitelem, a referentem pro Labe Spolkového ministerstva dopravy, Jochenem Kiesem, Spolkové ministerstvo dopravy, Bonn.

Vypracoval: Mgr. Robert Otepka (KO Düsseldorf), Mgr. Petr Hošťálek (ZÚ Berlín

Schválil: JUDr. Rudolf Jindrák, velvyslanec

	Rok
	Přeprava věcí celkem       (tis. tun)

	
	Celkem
	Vnitrostátní
	Mezinárodní

	
	
	
	celkem
	dovoz
	vývoz
	přeprava ve třetích zemích
	kabotáž na území cizích států

	1995
	4 441
	2 771
	1 670
	439
	1 179
	26
	26

	1996
	3 252
	1 513
	1 739
	627
	1 077
	21
	15

	1997
	1 831
	429
	1 402
	488
	836
	50
	28

	1998
	1 856
	396
	1 460
	583
	722
	111
	44

	1999
	1 890
	419
	1 471
	575
	721
	121
	54

	2000
	1 907
	635
	1 272
	482
	622
	121
	47

	2001
	1 910
	750
	1 160
	481
	515
	113
	50

	2002
	1 686
	760
	926
	385
	418
	73
	50

	2003
	1 277
	558
	719
	240
	375
	58
	45

	2004
	1 275
	621
	654
	299
	253
	49
	52

	2005
	1 956
	685
	1 270
	364
	546
	186
	174

	2006
	2 032
	419
	1 613
	336
	378
	465
	435

	2007
	2 242
	630
	1 611
	248
	256
	608
	498

	2008
	1 905
	388
	1 517
	173
	182
	677
	485

	2009
	1 647
	335
	1 312
	130
	324
	514
	344

	2010
	1 642
	371
	1 271
	167
	276
	524
	304

	2011
	1 895
	510
	1 385
	193
	205
	609
	377

	2012
	1 767
	411
	1 356
	159
	257
	492
	448

	20131)
	1 618
	236
	1 383
	137
	234
	611
	401


zdroj: MD ČR

TIC, strana 1

