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I. Aktuální stav (aktuální plavební podmínky na labsko-vltavské vodní cestě)

Labsko-vltavská vodní cesta, jako nejdůležitější vodní cesta České republiky, zajišťuje zbožovou obslužnost významných hospodářských oblastí ČR a současně dostupnost významných hospodářských oblastí ostatních států Evropy včetně napojení na námořní přístavy prostřednictvím ekologického dopravního oboru s nízkou energetickou náročností.   S ohledem na skutečnost, že vodní doprava nabízí nízké přepravní tarify, je důležitá také pro konkurenceschopnost domácích exportérů a pro cenu zboží pro domácí konečné spotřebitele, je tedy zřejmý zájem, aby maximální objem přeprav byl realizován vodní dopravou.

Vodní doprava na Labi se však v České republice, především v posledních deseti letech, obtížně vyrovnává se specifickým problémem tuzemských vodních cest, kterému nečelí konkurenční dopravní obory, a to zásadnímu kapacitnímu zúžení v kritickém čtyřicetikilometrovém úseku Labe od Ústí nad Labem po státní hranici se SRN. Tento úsek (dolní Labe), závislý na aktuálním úhrnu srážek, zásadně znehodnocuje doposud realizovanou infrastrukturu na řece Labi a Vltavě (v aktuálních cenách cca 160 mld. Kč). V některých letech tak nebylo možné realizovat mezinárodní vodní dopravu za ekonomických podmínek po více než 200 dnů v kalendářním roce. Vyjma tohoto kritického úseku existuje v České republice fungující dopravní systém labsko-vltavské vodní cesty od Chvaletic a Třebenic (Slapská přehrada) po město Ústí nad Labem, tvořený 31 plavebními stupni, nezávislých 
na vnějších přírodních podmínkách (cca 260 km). Aby dosud investované prostředky měly smysl, je nutné dobudovat infrastrukturní stavby Plavební stupeň Děčín a Plavební stupeň Přelouč II. 

Přes veškerou snahu Ministerstva dopravy doposud nevyřešená situace ohledně nedostatečné plavební infrastruktury na labsko-vltavské vodní cestě a opětovné zhoršení plavebních podmínek (137 dnů v roce 2006, respektive 177 dnů v roce 2007, 202 dnů v roce 2008 a 152 dnů v roce 2009, kdy plavbu nebylo možné provozovat za ekonomických podmínek) vedly k přesunu větší části domácí flotily plavidel na zahraniční vodní cesty. Období let 2006 a 2007 sice patřilo k rokům s největšími absolutními přepravními výkony domácích dopravců za posledních 8 let (2 030 tis. tun v roce 2006, respektive 2 214 tis. tun v roce 2007), většina těchto přeprav se však odehrávala v zahraničí, ať již formou kabotáže (přeprava uvnitř jiné země) nebo přeshraniční přepravy, u níž počátek ani konec plavby neleží na našem území.

Na nutnost rozvoje vodního oboru a na přepravní potřeby České republiky a Evropské unie, jakož i nezbytnost zlepšování infrastruktury vodních cest, reagují strategické dokumenty EU a ČR (především dopravní politiky) a další související dokumenty včetně dokumentů mezinárodních. V těchto dokumentech jsou popsány cíle v oblasti rozvoje a modernizace vodních cest a rozvoje vodní dopravy. Je nezbytné intenzivněji naplňovat cíle platných strategických a dalších dokumentů v oblasti rozvoje vodní dopravy, které jsou uvedeny v příloze č. 1.

Dalším rozhodujícím materiálem, který mapuje potenciál vodní dopravy pro Českou republiku je „Expertní studie zlepšení plavebních podmínek na Labi v úseku Ústí nad Labem — státní hranice ČR/SRN — Plavební stupeň Děčín, Zbožové proudy a dopravní koridory mezi Českou republikou a Evropou“. Tato studie v úvodu analyzuje jednotlivé zbožové proudy z a do České republiky. Následně pak detailně analyzuje možnost rozvoje jednotlivých dopravních módů v České republice vzhledem k nevyužitému potencionálu vnitrozemské vodní dopravy, a také ke stále zvětšujícímu se přepravnímu objemu zboží. 
Výsledkem expertní studie bylo prokázáno, že podstatné zvyšování přepravy 
po železnici ve směru na Hamburk ani do jižních námořních přístavů není bez velkých investic do železniční infrastruktury do budoucna možné. Také kapacita silniční dopravní cesty nebude dle zmíněné studie stačit poptávce po přepravě z a do severomořských přístavů již v roce 2025, nehledě na možnost obecně nežádoucího přesunu přeprav 
na silnici po vyčerpání kapacitních možností železniční dopravní cesty. 
V tomto případě je žádoucí zabývat se jinou dopravní cestou, než je železniční. Jelikož 
s masivní leteckou přepravou zboží lze těžko počítat, zbývá, v případě České republiky, jedině vnitrozemská vodní cesta. Ovšem jedině taková, která je spolehlivá a umožňuje ekonomicky přijatelné vytěžování plavidel.
Bez zlepšení plavebních podmínek na úseku řeky Labe (Střekov – Hřensko) nelze, alespoň částečně, omezit růst silniční dopravy a ani uspokojit prognózovanou poptávku 
po přepravě. Pokud růst poptávky po přepravě bude pomalejší než v avízované prognóze studie, pak k popsaným jevům stejně dojde, jen o několik let později.
Realizací připravených vodních děl na řece Labi je možné získat v nejbližších letech přepravní kapacitu do severních námořních přístavů minimálně ve výši 8,5 mil. t/rok, což 
by mělo podstatný vliv na budoucí prognózovaný deficit ostatních dopravních módů. Dále spolehlivou labskou vodní cestou by bylo možné zajišťovat přepravu strategických energetických surovin (uhlí, LNG) a kontejnerů.
Doporučením expertní studie je připravovat jako výhledové řešení vodní koridor Dunaj – Odra – Labe (D-O-L) a bezprostředně zachovat územní ochranu tohoto vodního koridoru.

Od roku 2008 je realizován v rámci Operačního programu doprava program č. 127 550 Modernizace plavidel vnitrozemské vodní nákladní dopravy na modernizaci říčních plavidel, jež povede k nižším negativním dopadům vodní dopravy na životní prostředí a k podpoře multimodality v nákladní přepravě. Bohužel provozovatelé vodní dopravy v České republice se nacházení již v tíživé ekonomické situaci a nemohou spolufinancovat nabízený evropský program, a tak je program čerpán jen částečně.
II. Budování vodní dopravní infrastruktury

Aktuální problémy oboru vodní dopravy a jeho udržitelnosti v České republice jsou spojeny s budováním chybějící infrastruktury ke zlepšení plavebních podmínek a zajištění celoroční splavnosti labské vodní cesty. Tyto problémy souvisejí i s aktuálními podmínkami provozování lodní dopravy při plavební nedostatečnosti v suchých obdobích a strategickými rozhodnutími ohledně dlouhodobého koncepčního rozvoje tohoto dopravního módu. Úsek státní hranice ČR/SRN - Ústí nad Labem je po větší část roku buď neefektivně splavný, nebo nesplavný vůbec, proto je tento úsek v oficiálních dokumentech Evropské komise označován jako „bottleneck“ - úzké hrdlo. Provozovatelé vodní dopravy, kteří jsou konfrontováni plavební nedostatečností v předmětném kritickém úseku, generují nevratné ztráty mnohdy 
po více jak 200 dní v roce. V neposlední řadě je vodní cesta nefunkční i pro osobní 
a rekreační plavbu. Lodní doprava je z pohledu labského dopravního koridoru ve směru 
na přístav Hamburk jediným dopravním módem, který má i v dlouhodobém výhledu dostatečně volnou kapacitu pro přepravu nákladů na evropské a zámořské trhy.

Spolehlivost vodní dopravy a omezení nebo vyloučení období plavební nedostatečnosti je z pohledu mezinárodní důvěryhodnosti České republiky v oblasti vodní dopravy klíčovým faktorem. Dosažení těchto podmínek je možné realizací dvou staveb: Plavebního stupně Děčín (zdymadla s jezem, plavební komorou a malou vodní elektrárnou) a Plavebního stupně Přelouč II (plavební komora s plavebním kanálem u existujícího jezu). Udržitelnost vodní dopravy mezi Českou republikou a severomořskými přístavy je v souladu s politikou Evropské unie. Česká republika v současnosti jako jediný stát Evropské unie nemá plnohodnotnou vodní cestu k námořním přístavům.
A. Plavební stupeň Děčín

Dopravní politika České republiky pro léta 2005 – 2013 uvádí, že vzhledem 
k přepravním vzdálenostem má v ČR perspektivu zejména mezinárodní vodní doprava 
po labské vodní cestě jako cenový regulátor k ostatním druhům dopravy na tomto nejvýznamnějším nákladním dopravním koridoru do západní Evropy a zámoří díky bezplatnému užívání dopravní cesty. Vodní doprava má nezastupitelnou úlohu při importu 
a exportu nadrozměrných nákladů, jejichž přeprava by ostatními druhy dopravy nebyla fyzicky nebo ekonomicky možná. Toto konstatování je deklarací efektivnosti výstavby vodní infrastruktury labské vodní cesty, čímž dojde zejména výstavbou Plavebního stupně Děčín. Následná předpokládaná úspora vznikající z role cenového regulátora dopravních relací 
je cca 4,2 mld. Kč/rok. Úspora je vypočítána na základě tržních cen dopravního trhu.
Usnesení vlády ze dne 23. 3. 2005 č. 337 ukládá ministru dopravy zajistit 
ve spolupráci s ministrem životního prostředí zpracování nového technického řešení zajišťujícího zlepšení plavebních podmínek na dolním Labi prostřednictvím výstavby Plavebního stupně Děčín, včetně právní analýzy vztahu rozhodování vlády a procesu hodnocení vlivu na životní prostředí a evropsky významné lokality a ptačí oblasti, ekonomického posouzení záměru a způsobu jeho financování.  

Cílem tohoto projektu je stabilizace a zlepšení plavebních podmínek (ponorů) strategického úzkého místa sítě vodních cest při napojení na vodní cesty sítě EU, jež 
je posledním regulovaným úsekem vodních cest ČR, kde ponor závisí na aktuálním průtoku 
v řece. Vyřešení stabilních plavebních podmínek tohoto úseku je základním předpokladem pro širší uplatnění vodní dopravy v mezinárodních přepravách jak nákladů, tak osobní dopravy i v přeshraniční rekreační plavbě. Cílem je dosažení následujících parametrů:

· maximální zkrácení délky trvání přerušení plavby z důvodu nedostatečných vodních stavů, normativní úroveň - minimální ponor 140 cm po 345 dnů v průměrně vodném roce,
· zvýšení využitelných ponorů vedoucí k vyšší efektivnosti provozu vodní dopravy – zajištění parametru ponoru 220 cm po 180 dnů v průměrně vodném roce,
· odstranění plavebních úžin na řešeném úseku.

Současné plavební poměry na navazujícím německém regulovaném Labi jsou  příznivější zejména díky podstatně nižšímu podélnému sklonu dna řeky. Zatím co v úseku 
od Střekova  po Hřensko je podélný sklon dna 0,43 až 0,60 (max. 0,80) promile, činí maxima sklonu na navazujícím německém Labi pod Hřenskem 0,12 až 0,36 promile. To umožňuje zvýšení ponoru při srovnatelných průtocích o cca 20 cm, což nelze na našem území využít. 
Projekt je ve své moderní podobě připravován od roku 1994. Zajistí strategické celoroční spojení českého území včetně prvních přístavů v Děčíně s evropskou sítí vodních cest a severoněmeckými námořními přístavy. Zajistí konkurenční prostředí a nízké tarify 
na dopravním trhu severozápadní Evropy, klíčovém pro exportní českou ekonomiku. Výstavba odstraní tzv. úzké hrdlo vodní cesty E20.  

Ředitelství vodních čest ČR vynaložilo značné finanční prostředky (cca 360 mil. Kč) na opakované změny a úpravy jak vlastního projektového záměru, tak i na experimentální opatření v oblasti ochrany životního prostředí na základě požadavků ekologických organizací a Ministerstva životního prostředí. Více jak polovina těchto prostředků byla vynaložena 
na opatření v souvislosti s ochranou přírody (experimentální opatření, monitoring, analýzy). 

Po celou dobu přípravy byl projekt postupně redukován z optimálního technického řešení na kompromisní variantu ve prospěch ochrany životního prostředí. V současné době 
je projekt v podobě varianty, která zajistí plavební účel a současně v maximální míře realizuje zmirňující a revitalizační opatření v souladu s požadavky ochrany přírody, v souladu s unijním právem i legislativní úpravou České republiky.
Projekt Plavební stupeň Děčín svou realizací zajistí podporu zaměstnanosti vázané jak na samotnou výstavbu, tak ale zejména na provoz a rozvoj návazných oblasti hospodářství (celoroční dostupnost obou děčínských přístavů Loubí a Rozbělesy a loděnice Křešice s výrobou říčně-námořních lodí). Vzroste přirozené konkurenční prostředí a bude v souladu s evropskou dopravní politikou podpořena plná multimodalita. Jako příklad paralely možného významu vodní dopravy pro vnitrozemský stát lze uvést Švýcarsko, kde vodní doprava zajišťuje 15 % zahraničního obchodu a do námořního přístavu je cesta o 180 km delší než mezi Českou republikou a přístavem Hamburkem.

Součástí projektu je i malá vodní elektrárna, osazená 2 Kaplanovými turbinami. Projektant byl při návrhu omezen šířkou údolí Labe, která byla, kromě dalších souvisejících stavebních objektů, dále omezena potřebným biokoridorem. Takováto sestava 2 turbín 
je obvyklá a zcela odpovídá rozmezí maximálního a minimálního průtoku. Velikost turbín 
je rovněž vhodná pro poproudní migraci ryb.
Ředitelství vodních cest ČR předalo dne 7. 10. 2005 na Ministerstvo životního prostředí Oznámení záměru Plavební stupeň Děčín. Tím byl oficiálně zahájen proces EIA – proces zjišťování vlivů záměru Plavební stupeň Děčín na životní prostředí. Následně proběhlo zjišťovací řízení a Ministerstvo životního prostředí nařídilo investorovi v následném kroku – zpracování dokumentace a vypořádat se s konkrétními připomínkami a požadavky účastníků řízení.

Posouzeno bylo 13 technicky možných variant, z toho 6 variant bylo dále podrobeno hodnocení dle kriterií Natura 2000. Projekt odpovídá parametrům navazujícího německého Labe a dle auditu Ing. Dejmala z dubna 2007 zvýší biologickou a ekologickou hodnotu území o 30 % a lze ho považovat za revitalizaci toku a přilehlého území.

Dokumentace EIA byla dne 24. 8. 2010 předána na Ministerstvo životního prostředí. Ministerstvo tuto dokumentaci zveřejnilo a v lhůtě 30 dnů mohla veřejnost zaslat svoje připomínky. Proces připomínkování byl ukončen 15. 10. 2010. Avšak Saské ministerstvo životního prostředí a zemědělství požádalo o prodloužení této lhůty na zaslání připomínek.
V souladu se zákonem č. 100/2001 Sb. o posuzování vlivů na životní prostředí 
a o změně některých souvisejících zákonů, ve znění pozdějších předpisů, Ministerstvo životního prostředí jmenovalo posudkáře, který zpracoval posudek dokumentace EIA. Dokumentace byla Ministerstvem životního prostředí vrácena k dopracování předkladateli. 
Po dopracování dokumentace bude opětovně předložena k posouzení.
Předpokládaná hodnota projektu je cca 5 mld. Kč vč. DPH, samostatnou investicí 
je malá vodní elektrárna v hodnotě cca 1,7 mld. Kč vč. DPH. Celkové investiční náklady projektu se pohybují na základě započtení každoročního inflačního koeficientu, který 
je stanoven Státním fondem dopravní infrastruktury.
B. Plavební stupeň Přelouč II

Jedná se o druhý nejdůležitější projekt, který prodlouží vodní cestu do veřejného logistického centra Pardubice. Dostupnost levné vodní cesty uprostřed ČR významným způsobem ovlivní logistiku a ceny na českém dopravním trhu s exportem a importem. Vedle jezu postaveného ve 20. letech 20. století bude postaven 3,2 km dlouhý plavební kanál s plavební komorou, překonávající poslední nesplavný úsek, jenž prodlouží souvislou labskou vodní cestu o 33 km. V současné době je labská vodní cesta splavná až do závodového přístavu Chvaletice, kde se nachází malé obchodní překladiště, nevyužívané překladiště elektrárny se speciální jednoúčelovou mechanizací a loděnice. Poslední veřejný přístav 
dle vyhlášky č.222/1995 Sb., o vnitrozemských vodních cestách, společné havárii a dopravě nebezpečných věcí, poskytující univerzální služby všem účastníkům plavebního provozu, 
je v Kolíně.

Projekt je připravován od roku 1994 a v roce 2001 byl zakončen proces EIA kladným výrokem. O projekt se však několik let vedl soubor soudních sporů, které byly ukončeny rozsudkem, který zrušil územní rozhodnutí a tři stavební povolení, které již byly vydány. V roce 2010 Krajský úřad Pardubického kraje vydal výjimky z ochrany zvláště chráněných druhů ze zákona č. 114/1992 Sb., o ochraně přírody a krajiny ve znění pozdějších předpisů, které byly napadeny ekology a spis byl předán na odvolací orgán Ministerstva životního prostředí v Hradci Králové. Současně probíhá řízení o zařazení VKP (velkého krajinného prvku) na Městském úřadě v Přelouči, což je dalším krokem k obnovení územního rozhodnutí. 
Předpoklad zahájení realizace je závislý na ukončení soudních sporů. Na projekt, jehož hodnota je cca 3 mld. Kč vč. DPH, navazují další projekty – modernizace plavebního stupně Srnojedy (cca 420 mil. Kč vč. DPH), silniční most Valy-Mělice (cca 200 mil. Kč 
vč. DPH) a veřejný přístav Pardubice (cca 220 mil. Kč vč. DPH). Tyto projekty budou zrealizovány v průběhu výstavby stupně Přelouč. Celkové investiční náklady projektů 
se pohybují na základě započtení každoročního inflačního koeficientu, který je stanoven Státním fondem dopravní infrastruktury.
Dosud bylo na přípravu vynaloženo cca 150 mil. Kč vč. DPH, významný podíl tvoří problematika ochrany přírody, mj. i pětiletý výzkum a management populace modráska, 
a to v největším rozsahu, jaký byl v Evropě aplikován a pod evropskou supervizí. Dalších 110 mil. Kč bylo vynaloženo na výkup pozemků. Dle auditu Ing. Dejmala z března 2007 projekt zvýší hodnotu biotopů v území o 40 % oproti současnému stavu (revitalizuje téměř 70 ha intenzivně obdělávaných polí do stavu biokoridoru s lužními lesy, mokřady a dalšími biotopy).

U tohoto dlouho připravovaného projektu je nutné ještě uvést, že i výstavbou samotného vodního díla Stupeň Přelouč II dojde k napojení aglomerace okolí velkých měst Pardubice a Hradec Králové. Což je doloženo snahou Pardubického kraje, který připravuje výstavbu veřejného logistického centra právě s napojením přístavu Pardubice. Napojením zmíněných aglomerací plnohodnotnou vodní cestou tak vnitrozemská vodní doprava v České republice získá velmi zajímavý ekonomický potenciál v dopravní relaci Děčín – Praha – Pardubice. Významnost těchto dopravních směrů je jasně doložena i výstavbou a využitím silničních i železničních dopravních cest, které jsou v určitém zjednodušení s vodní cestou souběžné.
C. Ekonomická efektivita projektů vodní dopravní infrastruktury

Pro hodnocení efektivnosti projektů na vodní dopravní infrastruktuře je použito analýzy CBA (Cost Benefit Analysis). Analýza nákladů a výnosů slouží k hodnocení investic projektů. Jejím účelem je vyčíslit nejen finanční náklady na realizaci investičního záměru 
a výnosy, které z něj bezprostředně plynou zřizovateli, ale současně i finančně zhodnotit všechny další společenské přínosy (např. zlepšení zdravotního stavu obyvatel, oživení turistického ruchu, vliv na životní prostředí atd.) které projekt přinese - pro místní obyvatele, obec, stát. CBA tak umožňuje hodnotit výhodnost investic i u projektů, které výsledně nepřinášejí zisk (projektů veřejného charakteru). Díky převedení nepřímých užitků 
na finanční částky je možné hodnotit vhodnost finanční investice, i když je jejím hlavním účelem společenský užitek a ne finanční návratnost.

Výsledkem CBA analýzy pak je několik standardních ukazatelů, které umožňují srovnávat projekty vzájemně mezi sebou. Sady těchto ukazatelů jsou výsledkem jak finanční (pouze přímá finanční investice a provozní příjmy), tak ekonomické analýzy (i nepřímé společenské benefity) investičního záměru:

• NPV - Čistá současná hodnota

Čistá současná hodnota stavu projektového ve srovnání se stavem výchozím 
je sumou všech diskontovaných čistých výnosů. Čím je vyšší NPV, tím větší je ekonomický přínos navrhované investiční akce ve srovnání se stavem výchozím.

• IRR - Vnitřní výnosové procento

Vnitřní výnosové procento je diskontní míra, při které je čistá současná hodnota (NPV) rovná 0.
• BCR - Rentabilita nákladů
Rentabilita (míra výnosu) vynaložených investičních nákladů. Ukazatel vyjadřuje rentabilitu investičních nákladů při dané diskontní míře a celkové stanovené době hodnocení.

Pro výpočet ukazatelů efektivnosti jsou kvantifikovány náklady a přínosy projektů 
na základě pravidel oborového kalkulačního vzorce. Do tohoto hodnocení se zahrnují nejen efekty projektu v rámci vnitrozemské vodní dopravy, ale také dopady přesunu přepravních objemů mezi jednotlivými druhy dopravy (tzv. modal shift).
Do projektu, pro který se zpracovává hodnocení efektivnosti, se zahrnují veškeré infrastrukturní investice nebo opatření, které jsou nezbytné pro dosažení očekávaných efektů. Pro peněžní vyjádření nákladů a přínosů v rámci kalkulačního vzorce jsou použita aktualizovaná kalibrovaná data pro ČR, poskytovaná pro tento účel Ředitelstvím vodních cest ČR.
Výpočet ekonomické efektivnosti projektů se provádí na základě výsledků bilance cash-flow formou čistých ekonomických výnosů namodelovaných ex-ante na období ekonomické životnosti investice. Délka tohoto období je předepsána jako kalibrovaný údaj 
a pro účely analýzy se k ní připočítává délka realizace stavby.
Na stranu příjmů jsou vykazovány nárůsty socioekonomických výnosů oproti současnosti nebo poklesy socioekonomických nákladů. Na stranu výdajů připadají nárůsty socioekonomických nákladů nebo poklesy socioekonomických výnosů.

Veškeré příjmy a výdaje jsou vykazovány na ročním základě tak, aby bylo možné jejich diskontování na základní rok. Tento základní rok představuje rok zahájení realizace stavby. Finanční toky musí být očištěny od daní a jsou uváděny ve stálých cenách roku zpracování analýzy. Inflace je v rámci ekonomického hodnocení uvažována pouze formou vypočteného inflačního koeficientu.

Jednotlivé finanční toky se používají v diferenční podobě – tj. jako rozdíl hodnoty jednotlivých toků ve stavu výchozím a ve stavu projektovém. Stav výchozí je určen hodnotami finančních toků ve stávajícím stavu, rozšířených o náklady na realizaci úprav infrastruktury.

Hodnocení efektivnosti je nezbytnou součástí přípravné dokumentace mimo případů, kdy se nezpracovává. Vyhodnocení ekonomické efektivity musí být uvedeno ve stručné podobě na začátku každého investičního záměru.

D. Hodnocení ekonomické efektivnosti Plavebního stupně Děčín 
a Plavebního stupně Přelouč II
Ekonomické hodnocení bylo vypracováno společně na sérii staveb prodloužení splavnosti Labe do města Pardubic a na investiční akci Plavební stupeň Děčín. Společné posouzení obou záměrů je nezbytné s ohledem na jejich vzájemně se doplňující funkci. Konkrétně realizace prodloužení splavnosti řeky Labe do Pardubic vyžaduje zároveň stabilizaci plavebních podmínek v místě vstupu vodní cesty na území ČR, aby bylo možné efektivní využívání přístavu Pardubice pro zahraniční přepravy, které na labské vodní cestě převažují. Snížené parametry, resp. občasné přerušení plavby v úseku Děčín - Střekov bude využívání přístavu Pardubice určitým způsobem omezovat, ale s ohledem na trvalou dostupnost přístavů v Děčíně bude možné v období přerušení plavby zajistit náhradní přepravy pozemní dopravou, aniž by došlo k trvalé ztrátě zájmu přepravců.
Výchozím stavem je stávající labská vodní cesta v hraničním profilu, která 
je splavněná regulačními úpravami a dochází zde často k dlouhým obdobím nízkých využitelných ponorů vedoucích až k zastavení nákladní plavby. Navazující kanalizovaná labská vodní cesta je splavná až po závodový přístav ve Chvaleticích. Tento přístav není veřejného charakteru a má jen omezené dopravní napojení a nezbytné zázemí a nachází 
se mimo průmyslovou a sídelní aglomeraci, což má za následek jeho zcela minimální využit. Rovněž ostatní přístavy na středním Labi nad Mělníkem jsou pro svůj charakter pouze lokálního významu a většina přeprav se tak realizuje přes přístav Mělník nebo jiné přístavy blíže k hranici. Kromě přímého dopadu na cenu přepravy zboží má tato situace za následek intenzivní využívání pozemních druhů dopravy s negativními externími dopady podél vodní cesty.
Ekonomická analýza byla provedena formou sumarizace a promítnutí jednotlivých socioekonomických nákladů a výnosů do výkazu cash-flow, z něhož byly vypočítány jednotlivé ukazatele ekonomické efektivnosti. Analýza je zpracována celkově na 35 let. Diskontní míra je v souladu s publikovanými kalibrovanými daty pro posouzení ekonomické efektivnosti staveb na vodních cestách stanovena ve výši 5 %.
Vyhodnocení přínosů bylo provedeno ve 3 základních scénářích. Scénář A. kalkuluje přínosy na základě marketingových analýz zpracovaných pro Ředitelství vodních cest ČR 
v roce 2004. Ze současného vývoje přeprav lze konstatovat, že je lze i nadále považovat 
za reprezentativní. Scénář B. započítává socioekonomické přínosy nákladní dopravy 
v zahraničních přepravách ve výši vykalkulované ve studii „Rozšíření ekonomického Výpočtu k projektu Doplněk k ekonomické části Dokumentace pro územní řízení Plavebního stupně Děčín o vodní elektrárnu", která byla vypracována v měsíci lednu roku 2006. Přínosy přeprav do Pardubic jsou převzaty ze scénáře A. Dále jsou z hodnocení vypuštěny přínosy 
z externalit, osobní a rekreační plavby a ze souvisejících ekologických opatření. Scénář 
C. představuje srovnávací výpočet citlivosti ekonomické efektivnosti projektu na snížení přínosů z nákladní plavby. Vykalkulována byla minimální výše těchto přínosů (s využitím vstupů a podmínek scénáře B) tak, aby ekonomická efektivnost dosahovala limitní výše (vnitřní míra výnosu IRR = 5% apod.).
Ekonomické hodnocení bylo zpracováno a Ministerstvem dopravy schváleno již v roce 2006, avšak lze toto hodnocení považovat za stále vypovídající. Se zvyšující se cenovou hladinou v České republice se s menšími odchylkami zvyšuje jak nákladová, tak i výnosová stránka projektu. Tento fakt je doložen i aktualizovaným výpočtem ekonomické efektivity v rámci studie proveditelnosti Plavebního stupně Děčín. Oba výpočty celospolečenské benefity záměru vyhodnotily velmi pozitivně.
Závěry ekonomické analýzy z roku 2006 jsou následující:
Scénář A:

	Čistá současná hodnota NPV
	5 226 mil. Kč

	Vnitřní míra výnosu IRR
	10,04 %

	Rentabilita nákladů
	2,25

	Diskontovaná doba návratnosti 
(po uvedení do provozu)
	14 let


Scénář B.

	Čistá současná hodnota NPV
	4 299 mil. Kč

	Vnitřní míra výnosu IRR
	9,56 %

	Rentabilita nákladů
	2,02

	Diskontovaná doba návratnosti 
(po uvedení do provozu)
	14 let


Scénář C:
Scénář byl modelován jako srovnávací minimalistická varianta, ve které je vykázána minimální možná výše přínosů z nákladní dopravy, aby ekonomická efektivnost dosahovala limitních hodnot, tj. ukazatele Čistá současná hodnota NPV blížícího se 0 Kč, Vnitřní míra výnosu IRR 5,00 %, Rentabilita nákladů 1,00 a Diskontovaná doba návratnosti (po uvedení do provozu) - 30 let. V tomto scénáři při totožných přepravních výkonech jako 
ve scénáři B. dosahují jednotkové úspory při přepravě 1 tuny zboží pouze 42 % výše dle scénáře B. Jinými slovy i při poklesu přínosů o 58 % je investice stále efektivní. Uvedené vyšetření citlivosti je pouze rámcové a pro jediný ukazatel, analogicky existuje přímá úměra 
i mezi ekonomickou efektivností a objemem přepravy zboží vodní dopravou apod.
E. Možnosti aplikace principu PPP při realizaci akce Plavební stupeň Děčín

Ministerstvo dopravy uložilo Ředitelství vodních cest ČR připravit varianty možného financování Plavebního stupně Děčín z mimorozpočtových zdrojů. Na základě tohoto úkolu Ředitelství vodních cest ČR si nechalo externí společností vypracovat Studii aplikace principu PPP při realizaci investiční akce Plavební stupeň Děčín (dále je Studie). Studie, dokončená 
a předaná zadavateli 28. 1. 2011, analyzuje aplikaci principu PPP ve 3 srovnávacích variantách: 

· realizace projektu v rámci koncesního řízení rozděleného na 2 dílčí části – Plavební stupeň Děčín a Malá vodní elektrárna (koncese - čistá K)

· realizace projektu formou veřejné zakázky (veřejná zakázka - čistá VZ)

· realizace projektu formou veřejné zakázky na Plavební stupeň Děčín a koncese 
na Malou vodní elektrárnu
            Všechny 3 varianty jsou pak navíc zpracovány pro 2 případy, a to bez použití dotací z fondů EU a s použitím dotací z fondů EU. Provozní fáze je propočtena na 30 let.

1. Peněžní toky v nominálních hodnotách bez dotací z fondů EU vč. DPH:

	
	Čistá VZ
	VZ a K
	Čistá K

	Celkové investiční výdaje na projekt (mil. Kč)
	6 806
	5 020
	-

	Průměrné roční peněžní toky v provozu (mil. Kč)
	168
	22
	-466


Grafické znázornění peněžních toků veřejného sektoru ve variantě Čistá VZ:
[image: image1.emf]
Grafické znázornění peněžních toků veřejného sektoru ve variantě VZ a K:
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Grafické znázornění peněžních toků veřejného sektoru ve variantě Čistá K:
[image: image3.emf]
2. Peněžní toky v nominálních hodnotách s dotacemi z fondů EU vč. DPH:

	
	Čistá VZ
	VZ a K
	Čistá K

	Celkové investiční výdaje na projekt (mil. Kč)
	2 410
	624
	-

	Průměrné roční peněžní toky v provozu (mil. Kč)
	168
	22
	+/- 1


Grafické znázornění peněžních toků veřejného sektoru ve variantě Čistá VZ:
[image: image4.emf]
Grafické znázornění peněžních toků veřejného sektoru ve variantě VZ a K:
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Grafické znázornění peněžních toků veřejného sektoru ve variantě Čistá K:
[image: image6.emf]
Vzhledem k tomu, že řeka Labe je a zůstane součástí sítě TEN-T, lze s velkou pravděpodobností předpokládat, že stavba bude realizována s finanční podporou z fondů 
EU. Předpokládaný příspěvek fondů EU by měl činit 57,4% z celkových investičních nákladů projektu zdymadla, u projektu výstavby malé vodní elektrárny není příspěvek fondů 
EU uvažován. Avšak konečná výše příspěvku bude záležet na novém programovém období fondů EU.
III. Vodní koridor Dunaj – Odra – Labe
Vláda České republiky přijala dne 20. 7. 2009 usnesení vlády č. 929 o Politice územního rozvoje České republiky 2008. Toto usnesení vlády obsahuje pod bodem IV/5 úkol pro ministra dopravy, a to „prověřit ve spolupráci s místopředsedou vlády a ministrem zahraničních věcí na mezinárodní úrovni potřebnost průplavního spojení Dunaj - Odra - Labe a zajistit projednání koridoru tohoto průplavního spojení s představiteli Polské republiky, Rakouské republiky, Slovenské republiky, Spolkové republiky Německo a s Evropskou komisí, včetně signatářů Evropské dohody o hlavních vnitrozemských vodních cestách mezinárodního významu (Dohoda AGN, přístupová smlouva a Transevropská dopravní síť /TEN-T/), s cílem posoudit v úplných evropských souvislostech problematiku jeho možné realizace, přepravní účinnosti a investiční náročnosti jednotlivých větví a předložit vládě 
do 31. 12. 2010 informaci o výsledcích tohoto prověření“. 
Zatím došlo ke splnění první části bodu IV/5 citovaného usnesení vlády, 
a to mezinárodnímu projednání se sousedními zeměmi průplavního spojení Dunaj - Odra – Labe. Nedošlo k posouzení jeho možné realizace, přepravní účinnosti a investiční náročnosti jednotlivých větví v úplných evropských souvislostech, neboť dosud nebyla zpracována analytická studie proveditelnosti tohoto záměru. Analytická studie by měla řešit následující priority:

· Průzkum přepravních požadavků komodit směřujících na vodní dopravu v přepravních koridorech Balt (Štětín) - Černé moře (Bratislava) - dálný východ (Čína, Indie) 
a Severní moře (Hamburk) - Černé moře (Bratislava) - dálný východ (Čína, Indie), 
se zahrnutím přepravních proudů z (do) zemí bývalého SSSR.

· Vypracování prognózy výhledových přepravních požadavků vázaných na budoucí průplavní spojení Dunaj – Odra – Labe se zahrnutím výhledových přepravních proudů ze (do) zemí bývalého SSSR včetně případného prodloužení širokorozchodné železniční trati do oblasti Bratislavy a jejího přímého napojení na Dunaj – Odra – Labe. Prognóza musí současně ověřit reálnost a konkurenceschopnost přepravních řetězců jednotlivých vzorových komodit z hlediska přepravních tarifů.

· Stabilizace trasy v území mezinárodního projednávání (sever/Odra - propojení Ostrava - Koźle, jih/Morava - Dunaj včetně zpracování varanty D+ podle požadavku slovenské strany a zpracování doporučení pro výběr variant; dále mimo území mezinárodního projednání konsolidace trasy na území České republiky a Polské republiky na základě již zpracovaných podkladů (například Generel pro digitalizaci trasy). 

· Optimalizace trasy z hlediska environmentálních požadavků s využitím mezinárodně uznávaných expertů včetně návrhu náhradních opatření a posílení kladných vlivů.

· Ověření správnosti odhadu komplexních nákladů výstavby a provozu vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe na území všech zainteresovaných států s přihlédnutím 
k závěrům posledních studií.

· Vypracování posouzení ekonomické efektivnosti záměru vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe včetně zhodnocení ekologických a národohospodářských aspektů (například i kvantifikace přínosů D-O-L pro energetiku v oblasti obnovitelných zdrojů energie, dosažení větší energetické nezávislosti státu dovozem zkapalněného zemního plynu loděmi, zabránění povodňovým situacím a snížení povodňových škod a pro přímé i vyvolané pracovní příležitosti).

· Vypracování modelu organizačního, finančního a institucionálního zajištění přípravy 
a výstavby víceúčelového vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe.

· Prověření možností zlepšení vodohospodářské bilance na jižní Moravě s využitím vody přečerpávané z vodního toku Dunaje při zahrnutí enviromentálních aspektů 
a prověření dalších vodohospodářských aspektů včetně koordinace koridoru s plány protipovodňových opatření zejména na větvi Dunaj - Odra.

· Provedení SWOT analýzy (silné stránky S - Strenghts, slabé stránky W - Weaknesses, příležitosti O - Opportunities, hrozby T - Threats).

· Prověření dopadů územní ochrany vodního koridoru Dunaj – Odra – Labe.
Finanční náročnost této studie se odhaduje na desítky mil. Kč s ohledem na odhadnuté investiční náklady celého záměru Dunaj – Odra – Labe. Ministerstvo dopravy proto hledá finanční zdroje pro realizaci analytické studie k posouzení účelnosti a reálnosti průplavního spojení (vodního koridoru) Dunaj – Odra – Labe, a to především s využitím zdrojů EU.
V souvislosti s dalším projednáváním záměru průplavního spojení Dunaj – Odra – Labe bylo vládou České republiky přijato Usnesení vlády ze dne 19. 1. 2011 č. 49, 
k prověření potřebnosti průplavního spojení Dunaj – Odra – Labe, které prodlužuje termín pro předání analytické studie na 31. 12. 2013. 

IV. Rekreační plavba

Rekreační plavba je jediným segmentem vodní dopravy, který v současné době nestagnuje. Na vltavské vodní cestě se podařilo zmodernizovat jez České Vrbné a plavební komoru Hněvkovice, vystavět obratiště České Budějovice, přístaviště v Českých Budějovicích, přístav České Vrbné a plavební komoru České Vrbné. Připravují se nebo již jsou ve výstavbě další investiční akce - plavební komora Hluboká, modernizace jezu Hněvkovice a plavební komora na jezu Hněvkovice, včetně úprav plavební dráhy, které umožní souvislou plavbu z Českých Budějovic až k hrázi přehrady Orlík. Rovněž 
se připravují dvě zdvihadla na přehradách Orlík a Slapy, která zajistí průběžnou plavbu z Českých Budějovic až do Mělníka. 

Na řece Moravě se rozvíjí rekreační plavba na vodní cestě Baťův kanál, která již byla splavněna v celé původní délce 50 km. Tato cesta však v minulosti byla vybudována jako jednoúčelová k přepravě lignitu z Baťova dolu v Ratíškovicích do jeho podniků v Otrokovicích. Tyto hraniční body však nemají dostatečnou turistickou atraktivitu, proto 
se připravuje prodloužení na severu do města Kroměříže vybudováním plavebního stupně Bělov. Zde realizaci brzdí nevyřešený vztah k pozemkům soukromého vlastníka, které jsou potřeba pro stavbu. Na jihu se připravuje prodloužení vodní cesty do města Hodonína vybudováním plavební komory Rohatec. Zde však realizaci již několik let brání to, že nebyla uzavřena potřebná smlouva se Slovenskou republikou. Stavba má být totiž částečně realizována bezprostředně na hranici ČR a SR sice na území České republiky, 
ale na pozemcích ve vlastnictví Slovenské republiky.
V. Finanční podpora plavidlu schopnému zabezpečit plavbu v případě plavební nedostatečnosti
Zadokolesový remorkér Beskydy je poslední z flotily 12 sesterských plavidel, z nichž některá již byla sešrotována, některá jsou v plavebně neprovozuschopném stavu (využití jako restaurace), některá byla přestavěna na rekreační plavidla. 

Zachování remorkéru Beskydy v provozu do doby výstavby Plavebního stupně Děčín je ve veřejném zájmu, protože se podílí na podpoře udržení nákladní plavby, která nemá v současné době podmínky pro svůj rozvoj. Podle plavebních podmínek na Labi svou činností, při které pomáhá protiproudní plavbě lodí (tj. vlečení nákladních případně i osobních plavidel), prodlužuje dobu ekonomicky přijatelné nákladní plavby průměrně o 2 měsíce v roce. Remorkér by mohl rovněž pomáhat řešit omezení provozu v souvislosti v připravovanou výstavbou Plavebního stupně Děčín. Současně je to taky jediné plavidlo v České republice s dostatečnou silou, které je schopno řešit závažné havárie a kolize 
na vodní cestě.

 Vlastníkem předmětného plavidla je společnost Evropská vodní doprava s.r.o., která remorkér pronajímá společnosti Lodní remorkáže s.r.o. V tomto roce končí platnost lodního osvědčení plavidla Beskydy (tj. osvědčení o technické způsobilosti), tudíž může nastat situace, že toto plavidlo skončí jak jeho předchůdci, bude sešrotováno nebo prodáno 
do zahraničí. 

Na základě uvedených skutečností proto Ministerstvo dopravy navrhuje poskytnout podporu provozu plavidla ze své rozpočtové kapitoly. Podpora bude poskytnuta provozovateli plavidla. Způsob „záchrany“ motorového remorkéru Beskydy bude rozdělen do dvou kroků. 

Vzhledem ke končící platnosti lodního osvědčení a potřeby zachovat poskytování služby v přechodném období, v prvním kroku bude poskytnuta kompenzace v režimu nařízení (ES) č. 1998/2006, která nezakládá veřejnou podporu dle nařízení Rady (EHS) 
č. 1191/69 o postupu členských států ohledně závazků vyplývajících z pojmu veřejné služby v dopravě po železnici, silnici a vnitrozemských vodních cestách. Jedná se o podporu 
„de minimis“, kdy celková částka kompenzací poskytnutá jednomu podniku z veřejných zdrojů nepřesáhne výši 200 000 EUR za tři účetní období a současně jsou naplněny i další požadavky vyplývající z citovaného nařízení o použití článků 87 a 88 Smlouvy.  Kompenzace bude poskytnuta žadateli, na základě jeho žádosti, formou rozhodnutím ve smyslu zákona 
č. 218/2000 Sb., o rozpočtových pravidlech a o změně některých souvisejících zákonů, 
ve znění pozdějších předpisů. V rozhodnutí bude jasně stanoven účel použití předmětné dotace. V případě nerespektování této podmínky stanovené v rozhodnutí bude žadatel povinen přidělenou částku poskytnuté kompenzace vrátit.
V druhém kroku bude vyhlášeno výběrové řízení ve smyslu zákona č. 137/2006 Sb., 
o veřejných zakázkách, ve znění pozdějších předpisů, k zajištění poskytování veřejných služeb, kde se subjektem (tj. vítězem veřejné zakázky) bude následně uzavřena smlouva 
o poskytování veřejných služeb. Kompenzace vyplacené v souvislosti s touto službou budou vypláceny v souladu s rozhodnutím Soudního dvoru Evropské komise ve věci Altmark, což zajistí, že kompenzace nebude nedovolenou veřejnou podporou ve smyslu čl. 107 Smlouvy 
o fungování EU.

Soudní dvůr v rozhodnutí ve věci Altmark konstatoval, že veřejné dotace nepředstavují veřejnou podporu, „mají-li se takové dotace pokládat za vyrovnání představující protihodnotu plnění uskutečněných podniky-příjemci za účelem plnění závazků veřejné služby“. Pro účely použití tohoto kritéria je dle Soudního dvora potřeba kumulativně naplnit níže uvedené podmínky: 

· 1. podnik-příjemce byl skutečně pověřen plněním povinností veřejné služby a tyto povinnosti byly jasně definovány;

· 2. parametry, na jejichž základě je vyrovnání vypočteno, byly předem stanoveny objektivním a transparentním způsobem;

· 3. vyrovnání nepřesahuje meze toho, co je nezbytné k pokrytí všech nebo části nákladů vynaložených k plnění povinností veřejné služby se zohledněním příjmů, které se k nim vztahují, jakož i zisku, který je přiměřený k plnění těchto povinností; 

· 4. není-li výběr podniku, který má být pověřen plněním povinností veřejné služby, učiněn v rámci řízení o zadání veřejné zakázky.

V případě, že by nedošlo k poskytnutí dotace v režimu altmarkského rozhodnutí 
(tj. nedojde k vyhlášení veřejné zakázky), pak by bylo možné poskytnout dotaci na základě předchozího schválení Evropskou komisí (Komise v tomto případě posoudí slučitelnost podpory s vnitřním trhem Evropské unie, a to přímo na základě čl. 93 Smlouvy o fungování Evropské unie).[image: image7][image: image8][image: image9]
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