Vývoj a aktuální stav kontinentální 

kombinované dopravy v ČR

Přednáška pro konferenci CZ – Intermodal 2008 v Pardubicích

Většinový podíl kombinované dopravy mají  v Evropě přepravy kontinentálního charakteru – někdy také nazývané huckepackové – tj. přepravy uskutečňované mezi suchozemskými terminály kombinované dopravy. Podíl přeprav námořních kontejnerů je menší a činí jen asi 40% ze všech přepravních objemů realizovaných v kombinované dopravě. V ČR tomu tak není, kombinovanou dopravu v naprosté většině tvoří přepravy námořních kontejnerů z a do námořních přístavů. Proč je tomu u nás jinak než v ostatní Evropě? Má dnes zavádění kontinentálních linek v podmínkách liberálního trhu šanci na úspěch?

Odlišnost minulého vývoje v Evropě a v ČR

Při hledání správné odpovědi na tuto otázku musíme zajít až do sedmdesátých let minulého století, kdy byly silniční přepravy v zemích západní Evropy silně omezovány administrativními restrikcemi v podobě povolenek, licencí anebo také formou stanovováním minimální ceny za silniční přepravy. V rámci kombinované dopravy silnice / železnice byla  tato omezení postupně uvolňována a odstraňována rychleji, než tomu bylo u přímých silničních přeprav. To  silniční dopravce nasměrovalo a motivovalo k využívání železnice. Právě proto například v Německu vzniklo hned několik linek RoLa.  

Vysoká nákladnost přepravy celých kamionů následně vedla ke vzniku efektivnějšího způsobu tzv. huckepackové přepravy a začaly vznikat linky nedoprovázené kombinované dopravy. Pro jejich používání si silniční dopravci museli pořídit příslušnou silniční techniku – výměnné nástavby, tankové kontejnery  a sedlové návěsy schopné překládky a přepravy na železničních vozech. Postupně uplatňovaná liberalizace silniční nákladní dopravy tedy  začínala nejdříve v kombinované dopravě, motivovala silniční dopravce k  masivnějšímu využívání železnice, což vedlo ke vzniku poměrně husté sítě linek nedoprovázené kombinované dopravy. Toto vývojové období v ČR však zcela chybí, a tak se dnes kontinentální kombinovaná doprava v ČR rozvíjí za pro ni objektivně podstatně těžších podmínek, tj. podmínek plně liberalizovaného trhu silniční nákladní dopravy. 

V Československu kontinentální kombinovaná doprava takového typu až do pádu železné opony neexistovala, existovaly jen přepravy v kontejnerech, především ve směru na východ. Jen díky silně omezovanému počtu vydávaných zahraničních povolení pro české silniční dopravce mohly po pádu železné opony relativně rychle vzniknout první linky doprovázené kombinované dopravy, tzv. vlaky RoLa, které nevyžadovaly žádné speciální technické vybavení ze strany silničních dopravců. Díky silné politické podpoře a štědrým dotacím se vlaky Rola staly pro české, slovenské či polské silniční dopravce dobrým řešením, jak se snadno dostat do Německa či Itálie i  bez povolenek. Skončením linek RoLa coby  představitele doprovázené formy kontinentální kombinované dopravy se kontinentální kombinovaná doprava v ČR znovu stala prakticky nulovou. Výjimkou byly jen  některé speciální přepravy jednotlivých zásilek tankových kontejnerů, jejichž počty byly však nevýznamné, obdobně jako přepravy kontejnerů ACTS. 

Veškerou kombinovanou dopravu na území ČR tak v letech 2004  a 2005 mohly úspěšně prezentovat prakticky pouze kontejnerové vlaky do a z námořních přístavů, které zajišťovaly relativně slušné meziroční nárůsty kombinované dopravy v ČR. Ne každý si ale přitom byl plně vědom nepříjemné skutečnosti,  že se tímto způsobem na železnici dostávají pouze  exporty a importy zámořského zboží, nikoliv však přepravy zboží uvnitř Evropy.

Odlišnost podmínek pro zavádění kontejnerových vlaků z námořních přístavů a kontinentálních linek

Přepravy námořních kontejnerů jsou pro kombinovanou dopravu doslova přímo předurčeny, a to hned ze tří důvodů: 

· zboží je z důvodu následné přepravy po moři přepravováno v kontejneru, který je jako ložná jednotka po technické stránce vhodný i pro přepravu po železnici 

· námořní přístavy jsou místem velmi vysoké koncentrace přepravních proudů, což je nezbytný  předpoklad pro vznik ucelených vlaků.

· silniční svozy a rozvozy existují pouze ve vnitrozemí, tedy jen na jedné straně železničního úseku přepravy. Náklady na  silniční svozy a rozvozy z terminálů na krátké vzdálenosti přitom tvoří relativně vysoký podíl z celkových nákladů přepravy  po pevnině (20 – 30%)

Vznik kontinentálních linek kombinované dopravy se nemůže opřít o žádnou z uvedených výhod, díky kterým kombinovaná doprava námořních kontejnerů v minulých letech tak dynamicky rostla. Absence těchto tří faktorů byla v případě kontinentální kombinované dopravy hlavní příčinou, proč příprava a zavedení kontinentálních linek kombinované dopravy byly tak obtížné a proč jejich podíl na celkových intermodálních přepravách zůstává zatím stále ještě velmi nízký. 

Pro vznik kontinentálních linek kombinované dopravy bylo nezbytné:

· vybrat dostatečně dlouhou přepravní osu na železnici, na které jsou po silnici realizovány přepravy ve velkých objemech a jejichž charakter umožňuje jejich převedení do kombinované dopravy

· vybrat výchozí a cílový bod linek na české straně, který umožní koncentraci přeprav z atrakčního obvodu pokud možno celé ČR, případně SR

· organizovat jízdy vlaků podle pevného jízdního řádu a nikoliv podle předem stanoveného vytížení vlaku

· motivovat české silniční dopravce a speditéry k vlastním investicím do vhodných ložných jednotek kombinované dopravy

· nabídnout silničním dopravcům takovou cenu za železniční úsek přepravy, která jim umožní eliminovat relativně vysoké náklady spojené se silničními svozy a rozvozy, které v případě kontinentální kombinované dopravy vznikají na obou koncích železničního úseku přepravy (a činí tudíž 40 – 60% nákladů celé přepravy)

· zajistit dočasnou provozní dotaci  za účelem překlenutí počátečního ztrátového období do doby, než se podaří koncentrovat přepravy v takových objemech, které zajistí efektivní vytěžování železničních souprav a tím zmírnit hospodářské riziko operátorů vlaku po startu linky.

Rámcové podmínky pro vznik kontinentálních linek v ČR v roce 2005

Po zastavení linek RoLa, které v podmínkách liberalizované silniční nákladní dopravy po vstupu ČR do EU již zcela ztratily své opodstatnění, nebyly tedy rámcové podmínky pro vznik kontinentálních  linek kombinované dopravy rozhodně nikterak příznivé: 

· neexistovalo žádné výkonové zpoplatnění silniční infrastruktury v ČR ani v sousedním Německu

· zpoplatnění železniční infrastruktury bylo naopak velmi vysoké

· silniční dopravci v ČR nevlastnili ložné jednotky použitelné pro přepravy na železnici

· zájem jednotlivých českých silničních dopravců o kombinovanou dopravu silnice/železnice nebyl ničím motivován a byl prakticky nulový.

Operátor kombinované dopravy integruje zájmy silničních a železničních dopravců

Struktura společníků firmy Bohemiakombi  byla optimálním základem účelového propojení zájmů silničních dopravců se zájmy  železnice. Zájmy silnice v Bohemiakombi zastupuje sdružení silničních dopravců ČESMAD Bohemia, zájmy železnice pak národní železniční dopravce České dráhy a.s., aktuálně ČD Cargo.  Toto ojedinělé propojení představitelů dvou hlavních dopravních oborů silnice a železnice – jinak konkurentů – v jediné společnosti vedlo k přípravě a realizaci projektů prvních linek kombinované dopravy, které jsou základem praktické integrace výhod obou hlavních dopravních oborů.

Základní a prvořadou úlohou operátora je zajišťování neutrálního přístupu ke všem silničním dopravcům. Více než šedesát silničních dopravců dnes využívá tuto službu pravidelně. Žádný z nich by přitom sám nebyl schopen sehnat tak velké objemy přepravy, aby jimi naplnil celé vlaky. Pokud se však operátorovi vlaku daří koncentrovat přepravy jednotlivých ložných jednotek od desítek silničních dopravců, vzniká efektivní, rychlý a spolehlivý systém přepravy po kolejích, který je kvalitou přepravy plně srovnatelný s přímou přepravou po silnici. Silničnímu dopravci přináší vítanou úsporu na nákladech, neboť cena za přepravu ložné jednotky na vlaku je pro něho nižší, než činí jeho vlastní náklady při přepravě po silnici. V  případech některých speciálních přeprav, jako jsou přepravy nebezpečného zboží a kapalin dokonce velmi výrazně nižší. Pokud by tomu tak nebylo, nemohla by se taková služba v ekonomicky liberálním prostředí  v žádném případě prosadit.

Vznik linek z Lovosic

Zavedení kontinentálních linek kombinované dopravy bylo pro operátory ucelených vlaků za daných  nepříznivých rámcových podmínek  spojeno s  vysokým podnikatelským rizikem. Určitou politickou oporou  byla vstřícná stanoviska zástupců vládních míst v Praze a Berlíně, která významným způsobem napomohla a pozitivně přispěla ke konečnému rozhodnutí operátorů Bohemiakombi a Kombiverkehr realizovat společný podnikatelský záměr v podobě linek kombinované dopravy. Za výchozí a cílovou stanici linek  byl na české straně vybrán a jako nejpříznivější oběma operátory vyhodnocen terminál v Lovosicích. 

Rozhodujícími faktory při rozhodování o výběru vhodného terminálu byly:

· optimální geografická poloha Lovosic, které leží na nejdůležitějším železničním koridoru a zároveň mají přímé napojení na dálniční infrastrukturu v ČR

· až po Lovosice je ve směru z Německa k dispozici potřebný traťový profil P/C 70/400, který je pro přepravy silničních návěsů o výšce 4,0m po železnici nezbytně nutný. Dále do vnitrozemí prozatím takový traťový profil k dispozici není, a to ani na pravobřežní trati podél Labe 

· cíle a zdroje přeprav chemických produktů přepravovaných v tankových kontejnerech existují především v severních Čechách

· do Lovosic je možné koncentrovat přepravy zásilek směřujících do západní Evropy z celých Čech i  Slovenska

· provozovatel terminálu v Lovosicích sám nebyl operátorem vlaků, čímž byla zajištěna potřebná neutralita terminálu

Vznik obou linek doprovázela značná  nepřízeň osudu:

· pro linku Lovosice – Duisburg se nepodařilo z české strany získat vůbec žádnou provozní dotaci. Příčinou byla vlekoucí se notifikace  Evropskou komisí

· lince Lovosice – Hamburg Billwerder byla sice Rozhodnutím ministra přiznána státní dotace ve výši 5 mil.Kč, linka však obdržela pouze zlomek této částky, a to ve výši 0,6 mil.Kč. Po pěti měsících bylo vyplácení dotace zastaveno z důvodů obav, že by se mohlo jednat o souběh veřejné podpory se slevou z ceny za použití železniční infrastruktury pro vlaky kombinované dopravy, jejímž příjemcem byly ČD. Tato sleva by dle vyjádření UHOS údajně  mohla rovněž být považována za veřejnou podporu

· linka Lovosice – Hamburg Billwerder neobdržela předběžně přislíbenou německou státní dotaci, a to na základě protestu jednoho českého subjektu, který se naprosto neodůvodněně zaštiťoval obavami o narušení konkurenčního prostředí při přepravách námořních kontejnerů mezi Hamburkem a ČR.

Počáteční nedůvěra českých silničních dopravců

Po zahájení provozu první linky byli někteří čeští silniční dopravci zpočátku nedůvěřiví. Kolovaly mezi nimi různé fámy, které tuto počáteční nedůvěru živily. Ty pramenily mimo jiné i z často diskutovaných provozních dotací, které české a německé ministerstvo v období příprav linek přislíbily.  Někteří silniční dopravci tak mohli dojít k chybným závěrům, že za velmi příznivými cenami mohou stát dotace a že tyto ceny budou výrazně navýšeny, jakmile dotace pominou. Tyto obavy se podařilo beze zbytku vyvrátit až okamžikem ukončení německých počátečních dotací v září 2007, kdy se ukončení čerpání podpory  na výši cen žádným způsobem neodrazilo.

Vážnou psychologickou překážkou byla skutečnost, že přepravy v kombinaci silnice - železnice jsou pro silniční dopravce organizačně  náročnější, než relativně jednoduchá a pružnější organizace přímých přeprav po silnici. A změnit myšlení lidí bývá často tou nejobtížnější překážkou.

Velmi nepříjemnou překážkou zásadního významu byla skutečnost, že koncové úseky přeprav z terminálů k cílovým zákazníkům jsou považovány za nepovolenou kabotáž a český dopravce si nemohl svozy a rozvozy v zahraničí zajišťovat vlastními silami. V případě linky do  Duisburgu byl sice vyjednán kontingent jednorázových povolenek, avšak administrace spojená s výdejem povolenek byla rovněž překážkou, zvláště když pro přímé přepravy již žádné povolenky vyžadovány nebyly. 

Obě linky tak zpočátku posloužily především zahraničním silničním dopravcům a speditérům, kteří vlastní tankové kontejnery, výměnné nástavby a sedlové návěsy schopné překládky a přepravy po železnici. 

S ohledem na skutečnost, že silniční přepravy mezi ČR a Německem jsou v  naprosté převaze ovládány českými silničními dopravci, byla doba potřebná k dosažení potřebného stupně  koncentrace přeprav do přímých vlaků na osách Lovosice – Duisburg a Lovosice – Hamburg poměrně dlouhá. 

Po dvou a půl roce provozu linek si můžeme dovolit provést průběžné hodnocení:

· linky se osvědčily jako spolehlivé s trvale rostoucími přepravními výkony

· do linek se koncentrovaly i přepravy, které využívají koncových terminálů vlaků v Duisburgu a Hamburku Billwerder jako brány pro přepravy po návazných linkách kombinované dopravy do 35 terminálů v 8 zemích 

· na více než tisíci vlacích bylo za dva a půl roku přepraveno přes dvacet tisíc silničních souprav

· počet přepravených zásilek se v roce 2007  zdvojnásobil oproti předchozímu roku 

· ceny  v měně EURO za celé období 2005 – 2008 vzrostly jen o 7,5 %

· ceny v Kč v důsledku zpevnění národní měny vůči měně EURO naopak poklesly o 6,5%, přičemž na vlaky nejsou aktuálně poskytovány vůbec žádné provozní dotace

· dva roky po startu linek tvoří čeští zákazníci 35 % z celkového počtu zákazníků

· tržby od českých zákazníků zatím však  tvoří pouhých 5% z realizovaných tržeb

 Je velice cenné, že po dvou letech stabilního provozu linek čeští podnikatelé v silniční dopravě konečně našli odvahu pro investice do tankových kontejnerů a silničních návěsů schopných přepravy po železnici. I čeští silniční dopravci začali nahlížet na kombinovanou dopravu silnice/železnice nikoliv jako na konkurenci, nýbrž jako na službu, při níž železnice vystupuje vůči silničním dopravcům v roli poskytovatele služeb a nabízí jim rovnocennou alternativu k přímým silničním přepravám. Velmi důležitý je při tom fakt, že celý přepravní řetězec zůstává i nadále plně  v rukou silničního dopravce.

V období přípravy kontinentálních linek kombinované dopravy a v době jejich zavádění se jevily přísliby státní podpory novým linkám od obou států velmi příznivé a jejich dosažitelnost reálná. Nutno přiznat, že právě díky této pozitivní atmosféře mohly linky z Lovosic vůbec vzniknout. Jejich zavedení bez jakékoliv státní podpory bylo oběma operátory považováno za riziko, které nebylo z podnikatelského hlediska únosné a nebylo by jej tudíž  možné s plnou odpovědností přijmout. Dva roky provozu linek tento předpoklad potvrdily. Z celkové výše obdržených počátečních dotací byla naprostá většina poskytnuta z německé strany a napomohla tak k částečnému zmírnění počátečních ztrát plynoucích z málo vytěžovaných vlaků. Výpadek  nerealizovaných provozních dotací šel plně na vrub operátorů vlaků. 

Linky z Lovosic do Německa aktuálně jezdí v počtu šesti vlaků týdně v exportu a šesti vlaků v importu a míra jejich vytížení trvale roste. Obě kontinentální  linky kombinované dopravy do Duisburgu a Hamburku dokázaly již po jednom roce provozu převádět zboží ze silniční přepravy na železnici ve větším rozsahu, než dříve politicky i finančně silně podporované linky RoLa. Tyto linky svým výkonem dosáhly ročního efektu 8 milionů kilometrů jízd kamionů převedených ze silnice na železnici. Efektu, kterého dříve linky RoLa dosahovaly jen s pomocí masivních a především trvalých dotací, je po dvou letech provozu kontinentálních linek dosahováno už  i bez státních podpor.

Závěry:

Praktické zkušenosti z dvouletého provozování prvních kontinentálních linek kombinované dopravy nás dovedly k  následujícím závěrům:

·  kontinentální linky mají z výše uvedených důvodů objektivně horší předpoklady než kontejnerové vlaky do námořních přístavů 

· významnějšího převodu zboží ze silniční přepravy na železnici však bez existence sítě kontinentálních linek nebude možné dosáhnout

· rychlost  postupného zavádění dalších kontinentálních linek je závislá na dlouhodobé dopravní politice státu, který má dnes v rukou nástroje, pomocí nichž může převod zboží ze silnice na železnici regulovat 

· kontinentální linky kombinované dopravy jsou  životaschopné i v podmínkách plně liberalizovaného trhu silniční nákladní přepravy, částečnou státní podporu potřebují jen ve startovací fázi 

· rychlost rozšiřování sítě linek kombinované dopravy může na začátku významným způsobem urychlit jednorázová motivace silničních dopravců do vlastních investic na pořízení techniky použitelné v kombinované dopravě ze strany státu

· vysoké  konkurenceschopnosti kontinentálních linek je dosahováno až v okamžiku, kdy jsou nabízeny každodenní odjezdy vlaků. Teprve v této fázi rozvoje se pro silniční dopravce stávají plně konkurenceschopnou a zároveň vítanou alternativou k přímým přepravám po silnici, neboť jim přináší úspory jejich neustále rostoucích vlastních nákladů

· otevřením prvních dvou linek se česká železnice napojila na evropskou síť linek kombinované dopravy a Česká republika tak v tomto smyslu od roku 2005 přestala být bílým místem na mapě Evropy.
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