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Hodnoceni ekonomické funkce vnitrozemské vodni do-
pravy a jejiho vlivu na Zivotni prostfedi byva v naSich pod-
minkach velmi rozporuplné, takze se setkdvame s nazory
jak velmi pozitivnimi, tak i s rozpacitymi az zcela negativ-
nimi. Vysvétleni je tfeba hledat jak ve sféfe subjektivni
(Casto jde o to, k jakému zavéru hodnotitel sméfuje, nebo
rad by sméroval), tak i objektivni. Z objektivniho hlediska
totiz velmi zélezi na dostatku relevantnich informaci (jez
byvé u nas znaénym problémem) a na vymezeni pfedmétu
posouzeni po strance historické i geografické. Pokud jde
o historii, nejsou — bohuzel — vyjimkou negativni hodnoceni
opirajici se o vyznam a technicko-provozni uroven britské
pruplavni sité vzniklé v dobé pfed 150 — 200 lety a pou-
kazuijici na jeji neschopnost miniatrunich ¢lunt konkurovat
s modernimi Zeleznicemi ¢i dalnicemi. Z geografického
hlediska maji zase pochybnou platnost srovnani — byt za-
loZena na pfesnych statistickych udajich — zaméfena na ty
oblasti plavebni sité, kde jeji rozvoj jiz po desitky let ustr-
nul, takze tam vodni doprava nedokézala sledovat pokrok
ve sféfe svych konkurentd. Typicky dochazi k takové situ-
aci tam, kde stale panuje zavislost vodni dopravy na tézko
zvladnutelnych hydrologickych podminkach
nevelkych fek — napf. také v labské oblasti.

lativné nizS8iho objemu investic, které byly v poslednich
desitiletich na jejich rozvoj vénovéany, na druhé strané
v8ak je to také znamka jejich deldi ,moralni“ Zivotnosti
a jejich relativné nizké naro¢nosti na vkladané inves-
tice.

Na rozdil od zeleznic a silni¢ni sité, kde trvale vznikaji
LKapacitni hrdla®“, vyzadujici vklddani dalSich investi¢nich
prostfedkl, vykazuji vodni cesty vyznamné kapacitni re-
zervy, jak je zfejmé z Tab. 1.

V soucasné dobé se v podstaté v zadném misté sité
nejevi nutnost vystavby druhych ¢i dalSich plavebnich ko-
mor z kapacitnich divodl. Ke zvySovani praktické kapacity
dochazi v podstaté automaticky, a to v dusledku zvy$o-
vani kvality vodnich cest a také vlivem postupnych pozitivni
zmén ve skladbé lodniho parku. Jedinou vyjimkou je Mo-
sela, kde dochazi u nékterych plavebnich komor ke kon-
gescim, zplsobenym soubéhem néakladni plavby a osobni
rekreacni lodni dopravy. Proto byla na této fece zahajena
postupna vystavba druhych plavebnich komor. Vysoké ka-
pacitni rezervy jsou nesporné velkou vyhodou némecké vo-
docestné sité.

Obr. 1: Porovnani délky spolkovych dopravnich cest

Soucasné problémy ¢eské vodni dopravy, Uzce
vazané na stav Labe, nelze tedy na jedné
strané zastirat, na druhé strané je vSak neni
mozno pokladat za méfitko urovné, jakou vnit-
rozemska vodni doprava v Evropé dosahuje
a k jaké by mél rozvoj vodnich cest v nasi re-
publice smérovat.

Pro charakteristiku ,zadouciho stavu“ jsou
vystizné vysledky studie, kterou zpracovaly
renomované némecké firmy, t. PLANCO Con-
sulting GmbH v Essenu a Bundesanstalt fir
Gewasserkunde (rovnéz v Essenu). Studie
je zamérena na vodni cesty a vodni dopravu v
SRN, tj. na oblast, kde ma vnitrozemska
plavba standardni — i kdyZ ne zcela Spi¢kovou
— uroven. Hlavni zavéry studie tedy stoji za
pozornost, nebot jasné odpovidaji na otazku,
zda ma vnitrozemska vodni doprava v Ev-
ropé budoucnost.
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Obr. 2: Vyvoj pfepravnich vykon( (v mld. tkm) na spolkovych dopravnich cestach v

infrastruktury SRN

Délka dopravné vyuziva-
nych vodnich cest v SRN
(obr. 1) je ve srovnani se silni-
cemi (dalnicemi) a Zzelezni-
cemi relativné skromna. Ve
srovnani se Zelezni¢ni siti je sit
vodnich cest asi 4,8 x kratsi.
Vyuzivani sité vodnich cest
nakladni dopravou je ovSem
mnohem (témérf 4 x) vySsi nez
u zeleznic, nebot celkové pre-
pravni  vykony Zelezniéni
i vodni nakladni dopravy jsou
zhruba srovnatelné (obr. 2).

Z hlediska vékové struk-
tury se jevi vodni cesty méné
pfiznivé ve srovnani se sil-
niéni a zelezniéni siti, coz je B & 3 8 8
na jedné strané dlsledek re- S
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Tab. 1

3. Vodni doprava

- Rezerva >: ' T
Plavebni Pravoz ki:;?:ttzli?:?'. v 2015 a zivotni prostredi
Vodni cesta “.°'?‘°.’.a: s 2,905 .| 2015 - vice vztahujici P LA
limitujici vice zatizeny zatizeny se na 3.1. Energeticka
kepacitu smer (mil- ) | smér (mil. t) r(‘nfi?ci? naroénost
Wesel — Datteln - Kanal Friedrichsfeld 10,3 17,7 7.4
Rhein — Herne - Kanal Oberhausen 8,5 35,9 27.4 Otazky energetické na-
Dortmund — Ems — Kanal Minster 59 22,5 16,6 rocnosti, ktera je rozhodu-
Datteln — Hamm — Kanal Hamm 0,6 53 47 jici nejen pro ekonomickou
Mittelland - Kanal Anderten 7.1 17,2 10,1 uroven jednotlivych do-
Weser (Vesera) Minden 1,3 8,5 7.2 prav, ale i pro jejich vliv na
Kusten - Kanal Dérpen 24 6,1 3.7 zivotni prostfedi (resp. na
Elbe — Seiten - Kanal Lineburg 6,0 13,6 7.6 tzv. externi néaklady), ne-
Elbe — Lubeck - Kanal Lauenburg 0,5 3,1 2,6 jsou jednoduché. Pfi ur¢o-
Main (Mohan) Kostheim 12,4 271 14,6 vani energetické naroc-
Main (Mohan) Obemau 47 14,9 10,2 nosti velmi zalezi na kon-
Main — Donau - Kanal Kelheim 3.4 11,5 8.1 krétnich podminkach.
Donau (Dunaj) Jochenstein 4,0 12,9 8.9 Znacgnou roli hraje typ da-
Neckar Feudenheim 5,6 22,4 16,8 ného dopravniho pro-
Mosel Koblenz 8,9 29,2 20,3 stfedku, jeho vytiZzeni, po-
Elbe (Labe) Geesthacht 6,6 17,0 10,4 dil zpétnych nakladl, stav
Elbe — Havel - Kanal Hohenwarthe 1,9 17,3 15,4 dopravni cesty, vyskyt kon-
Unter Havel (Dolni Havola) Brandenburg 2,2 33,8 31,6 gesci, (vytvafejicich do-
Spree — Qder - Wasserstralie Charloﬁenburg 0,5 6,1 5,6 pravm’ situaci charakterizo-
Teltow - Kanal Kleinmachnow 0,6 89 8,3 vanou Vyrazem Hstop and
Havel — Oder - Kanal Spandau 1,6 8,3 6,7 go*) atd. V pfipadé vodni

2. Prognodza vyvoje preprav na vodnich
cestach SRN

rezervami sité vodnich cest a také ve shodé s ekono-
mickymi i ekologickymi vyhodami vnitrozemské vodni
dopravy pocita Plan rozvoje spolkovych dopravnich cest
(BVWP) s rustem preprav i pfepravnich vykonu na této
siti, a to zejména v zahrani¢nich pfepravach (Tab. 2) 1.

Z pribézného statistického sledovani vyplyva, Ze
prognéza BVWP byla vystizna a spolehliva. Vykony v
roce 2003 byly napf. jen 0 3 % niz8i nez plan predvidal
na urovni roku 2004.

Rychlejsi rust vykonl zahrani¢nich relacich na
strané jedné a stagnace — ¢i dokonce pokles — v krat-
kych vnitrostatnich relacich svedci o tom, ze se funkce
vnitrozemské plavby postupné méni ve prospéch dlou-
hych preprav a to zejména pfeprav ve styku s na-
mofni plavbou. Zajimavé je proto srovnani podilu ,kon-
tinentalnich® dopravy (silnice, Zeleznice, vnitrozemska
plavba) pfi kontaktu namornich pfistavd s jejich zaze-
mim (obr. 3). Z hlediska pridmérnych hodnot nez(-
stava vodni doprava svym podilem na obsluze namor-
nich pfistavt za Zeleznici. V
némeckych namornich pfi-

Obr. 3: Podily jednotlivych doprav pfi obsluze severomoi-
skych pfistavli, a to z hlediska komodit (kontejnery, kon-
venéni kusovka a hromadné zbozi — prvé tfi sloupce). Ctvrty

V souladu se zminénymi vyznamnymi kapacitnimi Sloupec charakterizuje podily doprav v némeckych pfista-
vech, posledni tyto podily v pfistavech skupiny ARA.

stavech v8ak ma népadné
niz8i podil nez v pfistavech
skupiny ARA (Amsterdam,

Rotterdam, Antverpy), pfi je-

jichz obsluze dokonce vy-

razné dominuje.
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Tab. 2
Narust
Prepravni vykon (mid. tkm) (siﬂf:e:";ﬁg;t) ( r(‘z:?or:gza} v obdobi
prog 1997 -2015
Vnitrostatni relace 16,3 15,6 -4 %
Zahranicni relace 45,9 74,0 61 %
Celkem 62,2 89,6 44 %

1'V souvislosti s touto tabulkou stoji za srovnéni prepravi vykony vodni dopravy v CR. Podle tGdaji Ministerstva dopravy CR doséhly vykony &eské
vodni dopravy v roce 2007 necelych 0,9 mld. tkm, coZ je pravé jedna setina (!) vykont, prognézovanych v SRN pro rok 2015. Srovnani se tedy muze
zdat jiZ na zékladé téchto Cisel tristni. Ve skutecnosti je vSak rozdil jest¢ mnohem vétsi. Némecké statistiky totiZ zaznamendvaji pouze vykony na né-
mecké plavebni siti, zatimco statistika MD CR zachycuje také vykony ¢eskych rejdaiti v zahrani¢i, které nékolikanasobné piekracuji hodnoty, docilo-
vané na Ceskych vodnich cestich. Pi pouZiti stejné metodiky by se dalo u nds hovorit odhadem jen o 0,03 mld. tkm, tj. o vykonech asi 3 000 x nizsich

nez se oCekava v. SRN.
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dopravy je napf. energeticka naro¢nost velmi
citelné snizuje zvétSovanim plavidel a zvy$o-
vanim pfipustného ponoru na vodnich
cestach.

Vzhledem k ur&itému rozptylu praktickych hod-

Obr. 5: Srovnani diléich externich nakladd (souvisejicich s emisemi
CO02) jednotlivych doprav v cent/tkm v zavislosti na charakteru sub-
stratu. Pod grafem jsou charakteristické maximalni, minimalni a
stiedni hodnoty.
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znazornéni pravdépodobnych ,rozpéti“ energe-
tické naro¢nosti u jednotlivych doprav (obr. 4).

0,40

3.2. Emise CO, 030

Velmi Uzky vztah k energetické naroCnosti
maji emise CO,, tj. plynu, ktery zasadnim zpQ-
sobem pfispiva k tzv. ,sklenikovému efektu®
a tedy i ke globalni klimatické zméné. Spolkovy
urad pro zivotni prostfedi ve svych metodickych
pokynech ocenuje Skodlivé ucinky vypousténi
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[msilniéni 1 Zelezni&ni M vnitrozemska vodni |

CO, do ovzdusi, tj. pfislusné externi naklady?, 0,00

Hromadné zbozi Kontejnery

sazbou 70 € na 1t CO,. Z této hodnoty je tedy
mozno pfi kalkulaci celkovych Skod vychazet.
CO, vznika spalovanim fosilnich paliv. U na-
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kladnich automobilt, lodi a Zelezniéni dieselo-

Obr. 4: Srovnani energetické naro¢nosti jednotlivych doprav v za-
vislosti na charakteru substratu. Pod grafem jsou charakteristické

maximalni, minimalni a stfedni hodnoty.

nebot soucasné pfipustné limity u lodnich motor
jsou mnohem ,mékéi“ nez u motortl automobilo-
vych. To je zcela pochopitelné, nebot absolutni
mnozstvi téchto Skodlivin je u vodni dopravy ve
srovnani s automobilovou dopravou tak nepatrné,

1,00 MJltkm

ze mu az doposud nebyla vénovana zvlastni pozor-
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Ocekavané zpfisnéni limitd pro lodni motory vSak
povede ke snizeni emitovaného mnozstvi u jednotli-
vych polozek o desitky procent (u NO, a prachovych
Castic napt. 0 90 %)3. To povede k radikalnimu zlep-
Seni situace, i kdyz ne okamzité, nebot starsi lodni
motory budou jesté po néjaky ¢as dozivat. Celkove
proporce je tedy tfeba posuzovat jednak podle sou-
Casného stavu (rok 2006), jednak podle stavu oCe-
kévaného v roce 2025 (obr.6 a 7).

3.4. Hlukova zatéz

—
040
el - -
0,00
Hromadné zboii Kontejnery
MAX. 0,94 0,53 0,31 0,50 0,40 0,29
STRED 0,92 0,43 0,23 0,50 0,39 0,22
MIN. 0,90 0,34 0,14 0,49 0,37 0,14

Nékladni doprava na silnicich, zeleznicich
a vnitrozemskych vodnich cestach obtézuje
obyvatelstvo hlukem. Tento vliv vykazuje u jed-

vych lokomotiv je tedy produkce CO, zhruba Umérna ener-
getické naroc¢nosti. Jind situace je u elektrické trakce na ze-
leznici. Tam zavisi na produkci CO, u primarniho zdroje, {j.
v elektrarné, ktera napaji trolejovou sit. Tam, kde maji velky
podil elektrarny neprodukujici CO, (napf. vodni nebo ja-
derné), je tedy elektrifikovana zeleznice ve znac¢né vyhode.
Porovnani pro typické relace je na obr. 5.

3.3. Dalsi skodlivé emise

Prostfednictvim vyfukovych plyni se dostavaji do ovzdusi
i dalsi Skodlivé latky, tj. oxid uhelnaty (CO), oxidy dusiku (NO,),
nespalené uhlovodiky (HC), oxidy siry (SO,), prachové Castice
a dalsi. Z tohoto hlediska se jevi vnitrozemska plavba (pokud
jde o mérné ukazatele) relativné hiife nez v pfipadé emisi CO,,

notlivych druh( dopravy vyrazné rozdily. Pfi-
slusné externi naklady jsou uvedeny na obr. 8. Pro zelez-
niéni nakladni dopravu jsou uvedeny dvé hodnoty, pfi¢emz
u niz8i byl pouzit jisty ,bonus®, ktery by mél vystihnout nizsi
obtiznost hluku v pripadé kolejové dopravy.

3.5. Nehodovost

Vnitrozemska vodni doprava vykazuje podstatné mensi
nehodovost nez doprava zZelezni¢ni a silniéni. To se tyka ze-
jména vaznych nehod, pfi kterych dochazi k usmrceni je-
jich ucastniky. Statistiky zachycujici obdobi 2000 — 2005
sved¢i o tom, ze na 1 smrtelny Uraz ve vnitrozemské na-
kladni vodni doprave, pfipada 7 takovych urazd v Zzelez-
niéni dopravé a 62 v silni¢ni nakladni doprave.

Prehled pfislusnych externich nakladd je na obr. 9.

2 Externimi naklady dopravni ¢innosti se rozumi néklady na odstranéni nebo zmirnéni jejich negativnich dopadii na Zivotni prostiedi, které dopravci

bezprostfedné neplati. Spolecnost vSak tyto ndklady objektivné zatézuji.

3 Studie Planco se nezmifiuje 0 nové vyvijeném konceptu motorové nakladni lodni typu Futura Carrier, u které se ma dosdhnout maximalniho sniZeni
emisi, a to i emisi CO,, nebot diky nového systému ,,quatro pohonu, nekonven¢nimu tvaru trupu a vhanéni vzduchu pod dno plavidla se dosahuje sni-

Zeni spotieby paliva az o 35 % a dalSich vyhod.

v



Obr. 6: Srovnani diléich externich nakladl (souviseji-
cich s emisemi CO, HC, NOx, SOx a pevnhymi casti-
cemi) jednotlivych doprav v cent/tkm v zavislosti na
charakteru substratu. Srovnani odpovida stavu v roce
2006. Pod grafem jsou charakteristické maximalni, mi-
nimalni a stfedni hodnoty.

Obr. 7: Srovnani diléich externich nakladl (souviseji-
cich s emisemi CO, HC, NOx, SOx a pevnymi ¢asti-
cemi) jednotlivych doprav v cent/tkm v zavislosti na
charakteru substratu. Srovnani odpovida stavu v roce
2025. Pod grafem jsou charakteristické maximalni, mi-
nimalni a stfedni hodnoty.

Centitkm Centitkm
0,35 0,12
— |Isllnit‘.ni | #eleznitni ™ vnitrozemska vodni [msilniéni 1 Zeleznini ™ vnitrozemska vodni |
- oo |
025
0,08
0,20
— 0,06
0,15 _
0,04
0,10
0,05 0,02
0,00 0,00
Hromadné zbozi Kontejnery Hromadné zboZi Kontejnery
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3.6. Zabory uzemi
a bariérovy efekt

Obr. 8: Srovnani dil¢ich externich nakladl (souvisejicich s hlu-

kem) jednotlivych doprav v cent/tkm.

Cent/tkm

Dopravni trasy protinaji krajinu a vytvareji tak
migracni pfekazky, zejména pro faunu; kompli-
kuji vSak také daldi aktivity, napf. rekreacni.

0,84
0,79

0,33

Obecné je mozno hovofit o bariérovém efektu.
Intenzita tohoto efektu je u rGznych dopravnich
cest zna€né odliSna. Nejvyraznéjsi je u silniéni
sité, vyznalujici se vysokou hustotou (0,64
km/km2) a hustou frekvenci dopravnich pro-
stfedku. Pfiznivéji se jevi Zelezniéni traté, i kdyz
se v nékterych pfipadech vyskytuji problémy
s trolejovym vedenim (zachyceni ptaci).

U vodnich cest vytvareji bariérovy efekt pouze
pruplavy. Hustota jejich sité (0,005 km/kmz2) je
vS8ak ve srovnani s jinymi dopravnimi cestami

nepatrnd, takze pfisludné ucinky jsou zanedba-
telné nizké. U kanalizovanych fek vytvari vSak
stupné jednu z hlavnich pfekézek pro migrujici
druhy ryb, zejména nejsou-li vybaveny spoleh-
livé fungujicimi rybovody. Vliv na rekraci v krajiné
je nizky a ¢astecné i pozitivni (moznosti turistiky
a cykloturistiky na manipulaénich stezkach po-
dél praplavd).

Pokud jde o z&bory Uzemi, liSi se srovnavané
dopravni cesty (silnice, zelezni¢ni traté a vodni
cesty) jak podle velikosti zabranych ploch, tak
i s ohledem na ,efekt“ zaboru. Délka sité vod-
nich cest v Némecku je vyrazné kratsi nez sit
zeleznic ¢i silnic a dalnic (obr. 1), takze vodni
cesty nemaji velké naroky. Navic je tfeba brat v
uvahu, ze silniéni a zelezni¢ni trasy se bez za-
boru neobejdou, zatim co u vodnich cest se
jedna prevazné o vyuziti jiz existujicich pfiroze-
nych vodnich tokU, takZe vyjimkou jsou opét jen
praplavy, jejichz celkova délka dosahuje pouze
1742 km.

Na zabor ma samoziejme vliv i Sifka potfeb-
ného zabraného pruhu (u dvoukolejnych trati cca
14 m, u Sestipruhové dalnice 35 m, u prlplava 40
— 60 m). Zasadni rozdil spociva ovéem v tom, ze
u zelezni¢nich trati a silnic & dalnic dochazi k
pfeméné uzemi na jednoucelovou a ,,odpfirodné-

0,00

silniéni vnitrozemska

vodni

zelezniéni
s bonusem

zelezniéni
bez bonusu

Obr. 9: Srovnani diléich externich nakladd (souvisejicich s do-
pravni nehodovosti) jednotlivych doprav v cent/tkm. Vievo je pro-
centualni podil na nehodach za obdobi 2000 — 2005, vpravo mérné
hodnoty externich nakladd v cent/100 tkm.
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Obr. 10: Srovnani celkovych externich nakladii jednotlivych do-
prav v cent/tkm, a to pfi pfepravé hromadného zbozi. RozliSeny
jsou jednotlivé slozky, souvisejici s emisemi CO2, dalSimi Skodli-
vymi emisemi, nehodami, hlukem po zapoéteni bonusu zelezni¢ni
dopravya hlukem bez bonusu. Pod grafem jsou charakteristické
maximalni, minimalni a stfedni hodnoty.

Cent/tkm

B Emise CO,
B Dalsi skodlivé emise
B Nehody

Hiuk s bonusem. Zel. dopravy
" Hluk bez bonusu

silniéni zelezniéni vnitrozemska vodni

Min. Max Stied Min. Max Stred Min. Max Stred
Nehody 043 043 043 006 006 006 0,03 003 0,03
Hiuk 079 079 079 084 084 084 000 000 000
Daldiemise 0,31 032 0,32 004 006 005 007 016 012
EmiseCO, 0,46 048 0,47 014 022 018 007 016 012

Obr. 11: Srovnani celkovych externich nakladt jednotlivych doprav
v cent/tkm, a to pfi pfepravé kontejnerizovaného zbozi. RozliSeny
jsou jednotlivé slozky, souvisejici s emisemi CO2, dalsimi Skodli-
vymi emisemi, nehodami, hlukem po zapoéteni bonusu zelezniéni
dopravy a hlukem bez bonusu. Pod grafem jsou charakteristické
maximalni, minimalni a stfedni hodnoty.

Cent/tkm
/] b — ke B Emise CO,
| M Dalsi skodlivé emise
| B Nehody
109 111 110 Hluk s bonusem. Zel. dopravy
z_'. — 5 ! Hluk bez bonusu

silniéni Zelezniéni vnitrozemska vodni

Min. Max Stfed Min Max Stred Min. Max Stied
Nehody 043 043 043 0,06 006 006 003 003 003
Hiuk 079 079 079 084 084 084 0,00 000 0,00
Daliemise 0,17 0,7 0,17 003 004 004 007 048 012
EmiseCO, 0,25 026 026 045 047 0,16 007 045 01

nou“ dopravni trasu, zatimco mivaji priplavy i Sirsi mi-
modopravni funkce (ziskavani energie, rekreace na

vodé, rybolov, zlepSovani vodohospodarské bilance Centitkm

tejnery). Uvedené grafy svéd¢i o mimoradné vy-
hodnosti vodni dopravy, ktera by zUstala vyrazna
i v pfipadé, Ze bude Zelezni¢ni dopravé z hle-
diska hlukovych G€inkud pfiznan ,bonus*.

4. Ekonomicka stranka
vodni dopravy

4.1. Prepravni naklady
a jejich variabilita

Srovnavani primérnych pfepravnich na-
kladG jednotlivych doprav, vztazenych na
1 tkm, nemusi byt zcela objektivni, nebot tyto
hodnoty mivaji zna¢ny rozptyl. VSeobecné kle-
saji sazby prepravnich nakladl na 1 tkm s
rostouci pfepravni vzdalenosti a pfi lepSim vy-
uziti vozidla (plavidla) To plati samoziejmé
také u vnitrozemské vodni dopravy, kde ma
znacny vliv velikost plavidla (nebo soupravy)
a pfipustny ponor na vodni cesté. To ukazuje
velmi nazorné obr. 12, kde je znazornéna za-
vislost pfepravnich nakladd na ponoru u cha-
rakteristickych typl plavidel ¢i souprav, a to pfi
pfepravni vzdalenosti okolo 300 km a pfimére-
ném zpétném vytizeni. Uvazuji se tyto typy:

* Evropska motorova nakladni lod (Europaschiff),
jez ma délku 80 — 85 m, Sitku 9,5 m a kon-
strukéni ponor 2,5 m;

e Standardni velka motorova nakladni lod (GMS),
ktera ma délku 100 — 110 m, Sitku 11,4 m a kon-
strukéni ponor 3,5 m;

¢ \elka tlaéna souprava s vice €luny o ponoru
az4m;

* Prodlouzena velkd motorovd néakladni lod
(UGMS), ktera ma délku — na rozdil od stan-
dardniho typu — 135 m;

e Souprava sestavajici z velké motorové na-
kladni lodi (GMS) a jednoho tla¢ného ¢lunu
(Koppelverband).

Vzéajemné srovnavani prepravnich nakladd
u rliznych doprav narazi déle i na to, ze pre-
pravni vzdalenosti se ve stejnych relacich
Casto znacné lisi, pfiemz u vnitrozemskeé
plavby byvaji vzhledem k charakteru sité
a pfirozenym trasam tok( nejdel$i.To je jeji
nevyhodou, kterou nelze zamlCovat. Objek-
tivni pohled nabizeji proto srovnavaci kalku-

Obr.12: Srovnani provoznich naklada raznych typa plavidel
a souprav v zavislosti na ponoru

a ochrana pred povodnémi apod.). Zejména vSak pri-
plavni hladina a bfehy nabizeji zivotni prostor pro faunu
a fléru, vazanou na vodu a na vihké biotopy, takze mo-
derni priplav zlstava soucasti pfirody.

Pro kvantifikaci externich naklad(l v této sféfe neni
zatim dostatek metodickych nastroju. Nesporné vSak
plati, ze nejvaznéjsi negativni U€inky ma silniéni doprava.
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Tab. 3

Prepravni relace ’ Zp’é.:tné’ Prepravni vzdalenost (km) Plavidio
Substrat vytiZzeni pfi dopravé (SOGHEH)
Zdroj Cil (%) silniéni Zelezn. vodni
Hamburg Deécin krmiva 80 558 532 635 Tla&. soupr®.
Hamburg Salzgitter uhli (0] 211 194 200 Koppelverb.
Rotterdam Duisburg uhli 243 267 227 Tla&. soupr®
Rotterdam G. Krotzenburg® uhli 524 557 568 Koppelverb.
Rotterdam Dillingaen7 ruda 457 515 671 Koppelverb.
Linec Norimberk Zelezo 100 337 331 384 GMS
Hamburg Hannover m. oleje (0] 145 176 259 GMS (tank.)
Antverpy Ludwigshafen chem. v. 89 423 488 659 UGMS (tank.)
Rotterdam Duisburg kontejnery 91 243 268 229 Jowi®
Rotterdam Basilej kontejnery 96 773 767 838 Koppelverb.
Hamburg Berlin kontejnery 100 314 284 357 Tla&. soupr®
Hamburg Deécin kontejnery 100 558 532 635 Tla&. soupr®.
Rotterdam Stuttgart kontejnery 100 650 642 763 GMS

4 Tla¢na souprava labského typu ¢ 5 Tlacnd souprava se 6 ¢luny ¢ 6 Mohan ¢ 7 Saara * 8 Motorové nakladni lodi fady Jowi maji mimotadné rozméry,

tj. 135 x 17,5 m a uvezou téméi 500 TEU

Obr. 13: Srovnani provoznich nakladd riznych doprav
v €/t ve vybranych relacich pfi prepravé hromadného
zbozi. Vpravo jsou uvedeny stfedni hodnoty.
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Obr. 14: Srovnani provoznich nakladd riiznych doprav
v €/TEU ve vybranych relacich pri prepravé kontejneri-
zovaného zbozi. Vpravo jsou uvedeny stredni hodnoty.
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Obr. 15: Srovnani narodohospodarskych nakladi riznych
doprav v €/t ve vybranych relacich pfi prepravé hromad-
ného zbozi. Vpravo jsou uvedeny stredni hodnoty.

Euroft
50,00

vodni I

10,00

0,00
Stiedni
hodnoty

Rotterdam -
Duisburg
Rotterdam -
Grofkrotz.

Rotterdam -
Dillingen
Linz -
Nimbarg

Hamburg -

Hannover
Antworpen -
Ludwigshaton

Hambung -

Salrgitter
Obr. 16: Srovnani narodohospodaiskych nakladl riznych
doprav v €/TEU ve vybranych relacich pfi prfepravé kontej-
nerizovaného zbozi. Vpravo jsou uvedeny stredni hodnoty.
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lace pro jednotlivé konkrétni, resp. charakteristické re-
lace.

4.2. Prepravni naklady
v charakteristickych relacich

Pro nazorné srovnani je mozno volit charakteristické re-
lace, uvedené v Tab. 3.

Ve varianté Zelezni¢ni dopravy se uvazuje s ucelenymi
vlaky pfimérené, resp. maximalni velikosti — nejvétSimi napf.
pfi pfepravé rudy z Rotterdamu do Dillingen (uzite€ny na-
klad 3 500 t, hruba hmotnost vlaku 5 000 t). V silniéni do-
pravé se kalkuluje s velkymi kamiony, pfipadné navésy.

Vysledky srovnani pro charakteristické relace a pro
hromadné naklady jsou na obr. 13. Vyplyva z nich vice
— méné ocekavané poradi vyhodnosti: nejdrazsi je sil-
ni¢ni doprava, levnéjsi je Zelezni¢ni doprava a nejlev-
néjsi vnitrozemska vodni doprava. Z tohoto pravidla
existuje nékolik vyjimek, kdy je Zelezni¢ni doprava lev-
néjsi nez vodni: a to v relaci Rotterdam — Grof3 Krot-
zenburg, Rotterdam — Dillingen a Hamburg — Hannover.
Pfi¢inou jsou zejména velké rozdily v pfepravnich
vzdalenostech v neprospéch vodni dopravy.

Obdobné poradi vyhodnosti existuje také u kontejnero-
vych preprav (obr. 14). Vyjimku pfedstavuje relace Rotter-
dam — Duisburg, kde silniéni doprava vykazuje nizsi na-
klady nez doprava Zeleznicni.

4.3. Narodohospodarské naklady
ve vybranych relacich

Narodohospodariskymi naklady mizeme rozumét
soucet internich, tj. evidovanych pfepravnich nakladi ve

RVC CR je statnim investorem
- stavi vodni cesty v CR

- vytvari koncepce rozvoje
vodnich cest

- pripravuje a realizuje stavby

na dopravné vyznamnych :
vodnich cestach Vi

smyslu pfedchozi kapitoly a néklad(i externich. Maji-li
byt ovSem narodohospodaiské naklady pfesné, je tieba
odecéist od internich nakladt nékteré polozky, pfedsta-
vujici v podstaté ¢astecné kryti externich nakladl (da-
nové zatizeni pohonnych hmot, mytné, proplavovaci po-
platky atd.), aby se tyto diléi poloZzky nedostaly do
souctu duplicitné.

Vysledné hodnoty narodohospodarskych nakladu pro
charakteristické relace a po hromadné substraty jsou
graficky znazornény na obr. 15. Tyto naklady pro pfe-
pravu kontejnerll v charakteristickych relacich jsou
zndzornény na obr. 16.

Z grafd vyplyva, Zze z narodohospodarského hlediska
plati pofadi vyhodnosti ode nejhorsi (silniéni) k nejvy-
hodnéj$i (vodni) dopravé s jedinou vyjimkou, ktera se
tyka prepravy kontejnert na trase Rotterdam — Duis-
burg, kde zlstava silniéni doprava i po zapocteni exter-
nich nakladd vyhodnéjsi nez Zelezni¢ni (samozfejmé
v8ak nikoliv vyhodnéjsi nez vodni).

5. Zaveér

Studie Planco dokumentuje tak pfesvédcivé narodo-
hospodarské vyhody vnitrozemské vodni dopravy na
modernich vodnich cestach, ze by méla byt inspiraci pro
tvorbu strategie dal$iho rozvoje dopravniho systému CR,
zejména v8ak pro poradi priorit, ve kterém je nesporné
na prvém misté urychlené napojeni CR na moderni sit,
konkrétn& na Dunaj. Bylo by to logické. Plati véak i v CR
logika?
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