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Vnitrozemska lodni doprava se pocita mezi ekologicky nejSetrnéjsi varianty dopravy zbozi. Pri
podrobnéjsim zkoumani ekologickych prednosti vnitrozemské plavby se ovsem muselo dostavit
zklamani. Za soucasného stavu techniky nemohla vnitrozemska lod’ v otazce co nejmensiho
dusledku pro Zivotni prostredi proti Zeleznici presvedcit. Rovnéz proti nakladnimu automobilu
Jsou prednosti mensi, nez bylo mozno tusit.

Po tfadu let se v odbornych a ekologickych kruzich zpivala pisnicka o ekologické
vnitrozemské lodni dopravé. Prednosti piepravy lodni dopravou potom téz odiivodnovaly
nekteré ekologické obéti, které bylo tfeba piinést pii vystavbeé objektl na fekach. Autofi aktivni
v oblasti zivotniho prostfedi jsou postaveni pred otazku, jak velké jsou tyto prednosti ve
skute€nosti.

I. Spoti‘eba energie a latky zneciSt’ujici ovzdusi

Nejdiive bylo provedeno porovnani piimych disledkd provozu dopravnich prostredk,
jako jsou emise Skodlivych latek v ovzdusi a oxid uhli¢ity, mezi vnitrozemskou lodi, nakladnim
automobilem a zeleznici.

Podklady pro vypocet

Pro porovnani energetické spotieby riiznych ndkladnich dopravnich prostfedka byla
pouzivana makroskopicka metoda, pii niz byla energie spotiebovand jednotlivymi dopravnimi
prostiedky béhem jednoho roku délena ziskanym dopravnim vykonem. Tato metoda je ovSem
pro vnitrozemskou lodni dopravu nevhodna. Za prvé je ptepravni vykon a spotieba energie ve
statistice rozdiln¢ vymezena. Zatimco piepravni vykon uvadény spolkovym statistickym
uradem nezohlediiuje pobiezni lodni dopravu, vztahuje se spotfeba motorové nafty vykazovana
v energetické bilanci na vnitrozemské i pobiezni lod€. Za druhé se v ramci preshrani¢ni
dopravy nakupuji ve velkém rozsahu pohonné hmoty v zahranici a s nimi se potom provadéji
dopravni vykony v Némecku. Tyto pohonné hmoty se ovSem do energetické bilance
nezahrnuji. Problémy jsou feSitelné pouze pomoci rozsahlych statistickych Setfeni, které by
musely zahrnovat i tankovaci procesy mimo uzemi Némecka. Aby bylo mozno porovnat
energetickou spotfebu a emise Skodlivin v ovzdusi vnitrozemské lodni dopravy s dopravou
nakladnimi automobily a po Zeleznici, posuzovaly se exemplarné tii relace:

- Hamburk - Berlin,
- Duisburg - Mannheim a
- Mannheim - Basile;j.
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Protoze energetickd spotieba je pii plavbé po proudu vyrazné nizsi nez proti proudu,
posuzoval se rovn€z zpétny smér. Propocty se provedly pro tzv. "evropskou lod™ s lozni



kapacitou 1 200 t a pro velkokapacitni motorovou nakladni lod’ s nosnosti 2 500 t'. Protoze
nejsou k dispozici udaje o vytizenosti vnitrozemskych lodi a za zdklad by mély byt vzaty vzdy
co nejptiznivejsi specifické energetické spotieby, vyslo se pro vSechny dopravni prostiedky
nejdiive z plného vytizeni. Udaje o energetické spotiebé a o emisnich faktorech vyplyvaji z
ifeu (Institut fiir Energie- und Umweltforsahung) za roky 2002 a 2003 a z ankety v roce 2004.

Pro silni¢ni dopravu se vychazelo z toho, ze pieprava probiha vyluéné nakladnimi
automobily s celkovou ptipustnou hmotnosti 40 t. Pokud se tyka tfid Skodlivin, bylo pouzito
aktudlniho slozeni flotily ndkladnich automobili této velikosti: 11 % EURO 1, 58 % EURO 2,
16 % EURO 3 a 14 % mimo evropské normy. Podklady pro vypocet spotieby a emisi pii
prepravé zeleznici a po silnici jsou objasnény v ifeu 2002. Piepravné-specifické hodnoty
energetické spotfeby (v gramech motorové nafty /MN/ na tunokilometr) pro vnitrozemskou
lodni dopravu lze odvodit z tohoto vzorce pro vypocet:

spotfeba ¢ MN/kWh x -vyuziti motoru X jmenovity vvkon motoru

spotfeba g MN/tkm =
rychlost jizdy x nosnost x stupen vyuziti nosnosti

Spotteba pro jednu prepravu se udava jako vysledek ze specifické energetické spotieby,
hmotnosti prepravovaného nakladu a délky jizdy. Emise se propocitaji jako vysledek ze
spotfeby prostfednictvim emisnich faktortt dané pohonné latky (grami Skodlivin na 1 kg
spotfebované motorové nafty).

Spotieba, vztazend na mechanickou praci motoru (g/kWh) je vzhledem k nedostatku
rozliSujicich udaji pro vSechny typy lodi a zpiisob jizdy dosazena zprimérovanim. V anketé z
roku 1994 se vychazelo ze spotieby 200 g/lkWh v roce 1992 a z jejiho snizovani o 10 % az do
roku 2010. Pro propocty se vychazelo z této hodnoty a z ptedpokladu, ze uvedeného snizeni
bude dosazeno jiz v roce 2004. Z toho vyplyva pro rok 2004 primérna spotieba 18 g/kWh.

Oba parametry, a to jmenovity vykon motoru (kW) a nosnost (t), jsou v t€¢sném vztahu a
definuji pfiblizné tfidu lodi. Na zakladé danych tdajii pro motorové lodé¢, schvalené pro Ryn
(ZKR 2000), se vychazelo pro propocty z primérnych hodnot pro nosnost a vykon, jak to uvadi
tab. 1. Vyuziti motoru se méni jen nepatrn¢, protoze lodni motory jsou provozovany v podstaté
témert jako stacionarni (Bialonski 1990). Vyuziti motoru se méni piredevsim s rychlosti toku,
zatimco vyuziti lozné kapacity ovlivituje rychlost jizdy. Podle prizkumu z roku 1994 lze pro
vyuziti motoru pfevzit hodnoty z tab. 2.

Stiedni nosnost Stfedni jmenovity vykon motoru
Nosnost 1000 - 1500 t 1200 t 585 kW
Nosnost pies 2000 t 2500t 1140 kW

Tab. 1: Charakteristické hodnoty pro nosnost a jmenovity vykon motoru

Jizda proti proudu Jizda po proudu
Volné tekouci feka 90 % 70 %
Reka regulovana vzdutim vody 70 % 60 %

Tab. 2: Charakteristické hodnoty vyuzZiti motoru u vnitrozemskych lodi
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tankovych nakladnich lodi v nosnosti mezi 1 000 a 1 500 t (/GL/, /ZKR/). Jen 15 % vsech lodi rynské flotily ma
nosnost vyssi nez 2 000 t. Jeji podil na lozné kapacité je naproti tomu okolo jedné tfetiny. Je nutno proto vychazet
z toho, ze podil velkych lodi (nosnost pies 2 000 t) na uskutecnéném dopravnim vykonu je vyrazné vyssi nez
jejich podil na celkovém stavu lodi.



Vztah mezi vykonem motoru a rychlosti jizdy je velmi sloZity. Rychlost jizdy zavisi,
krom¢ jin€ho, na rychlosti toku, hloubce vody, tvaru a délce lodi a stupni vytizeni lodi. Podle
Borken 1999 bylo dosazeno piti shora uvedenych vykonech motori a za plného vytizeni lodi na
voln¢ tekouci fece rychlosti od 7,75 km/h (jizda proti proudu) a 15,5 km/h (jizda po proudu) a
na fece regulované vzdutim vody 10,0 km/h (proti proudu), resp. 12,0 km/h (po proudu).
Pouzité emisni faktory pro uplatnéni motorové nafty v lodnich motorech jsou uvedeny na tab.
3. Vnitrozemské lodé musi zpravidla urazit delsi trasu nez nakladni automobil nebo Zeleznice
(viz tab. 4), pokud maji vzadjemné propojit dva dané body.

Skodlivina Emisni faktor (g/kg MN) Emisni faktor (g/kWh)
(pfi predpokladané spotfebé motorové nafty 185 g/kWh)

NOy 60 11,1
NMHC 4,7 0,87
Prach 1,7 0,31
CO, 3175 5874

Tab. 3: Emisni faktory motorti vnitrozemskych lodi Zdroj: ifeu 2002
Vzdalenost (km) Nékladni automobil Zeleznice Lod
Hamburk - Berlin 280 280 347
Duisburg - Mannheim 329 318 349
Mannheim - Basilej 266 264 277

Tab. 4: Vzdalenosti v kilometrech pii pouziti riznych dopravnich prostifedkti

Vysledky porovnani

Dale uvedené porovndni se vztahuje na spotfebu primarni energie a emise, které
vznikaji pii pfepravé mnozstvi 2 500 t riznymi dopravnimi prostfedky na rtznych relacich.
Vysledky porovnani jsou uvedeny v tab. 5. Pfi¢inou relativné Spatné energetické bilance a
bilance skodlivych latek u vnitrozemske lodi je skute¢nost, Ze vnitrozemské lodé jsou vétSinou
pohanény dieselovymi motory, které s ohledem na energetickou spotiebu a stav vyfukovych
plynt odpovidaji nakladnim automobilim z 80. let.

Porovnani Vnitrozemska lod’ - nédkladni automobil Vnitrozemska lod’ - Zeleznice
(nakladni automobil = 100) (zeleznice = 100)

spotieba energie 53 % 186 %

emise CO, 53 % 245 %

emise NO, 129 % 1593 %

emise NMHC 133 % 1411 %

emise prachu 158 % 1020 %

Tab. 5: Energie, CO; a $kodlivé latky v ovzdusi: porovnani mezi vnitrozemskou lodi (2 500 t),
zeleznici a nakladnim automobilem (40 t celkové hmotnosti)




Spoti‘eba energie a emise CO,

Vysledky porovnani spotieby primarni energie a emisi CO,, pfepocitané z ekvivalentu
pro motorovou naftu, jsou predstaveny na obr. 1 a 2. Pfi pfepravé vnitrozemskou lodi se
spotiebuje zasadné méné energie neZ u automobilové prepravy. Uspora znaéné zavisi na tom,
zda jde o jizdu po nebo proti proudu. V sumé posuzovanych piipadii se u lodi spotfebovalo o
44 % (lod’ 1 200 t), ptip. 0 47 % (lod’ 2 500 t) méné motorové nafty. Tim bylo také do ovzdusi
emitovano o 44 %, resp. 47 % méné CO,.
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Obr. I: Porovnani primarni spotfeby energie nakladniho automobilu a vnitrozemské lodé na
relacich Hamburk - Berlin, Duisburg - Mannheim, Mannheim - Basilej (a zpét) pfi
pfepravovaném mnozstvi 2 500 t
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Obr. 2: Porovnani primarni spotieby energie a emisi CO, u Zeleznice a vnitrozemské lodi na
relacich Hamburk - Berlin, Duisburg - Mannheim, Mannheim - Basilej (a zpét) pii
piepravovaném mnozstvi 2 500 t
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Pieprava po zeleznici je ve vSech posuzovanych piipadech energeticky piiznivéjsi nez
preprava vnitrozemskou lodi. V priméru se u velkokapacitni motorové lodi spotfebovalo o 86
% vice energie. Protoze se ¢ast zeleznici vyuzivaného proudu vyrabi, aniz by vznikaly emise
CO; (jaderna energie, regenerativni energie), jsou tyto emise vnitrozemské lodi dokonce o 145
% vys8i nez u zeleznice. Velikost lodi ovliviiuje specifickou spotiebu energie relativné jen
nepatrné. Lod’ o nosnosti 2 500 t ma o 7 % niZ8i spotiebu energie nez pieprava lodi o nosnosti
1 200 t.



Skodlivé latky v ovzdusi

Jede-1i vnitrozemska lod’ po proudu, je bilance skodlivych latek v ovzdusi nepatrné
lep$i nez u nakladniho automobilu; pfi jizdé proti proudu je hor$i. V thrnu vSech zde
posuzovanych jizd proti a po proudu emituje vnitrozemska lod’ o nosnosti 2 500 t za ur¢enych
predpokladil vice Skodlivin do ovzdusi nez nékladni automobil (NOy: + 29 %, NMHC: + 33 %,
pevné &astice: + 58 %). Skodlivé latky ve vyfukovych plynech vnitrozemské lodi jsou
mnohonasobné vyss§i nezZ u prepravy po Zeleznici. To vyplyva z toho, Ze ptes 90 % Zelezni¢ni
nakladni dopravy se provadi elektrickymi lokomotivami®,

Vysoce citliva (senzitivni) analyza

Protoze pro dopravu vnitrozemskymi plavidly plati vSeobecné oba rozhodujici faktory,
tj. "prestarlé motory vnitrozemskych lodi" a "vétsi vzdalenosti na vodni cest¢", mély by
ptislusné vysledky platit i pro jiné relace. Je tieba ovSem k tomu skromné dodat, Ze situace v
udajich pro vnitrozemskou lodni dopravu jak z technického hlediska (faktory spotieby
pohonnych hmot a emisi) a rovnéz z provozniho hlediska (stupeni vyuZiti nosnosti) je nutno
hodnotit jako Spatné zabezpecené. Vysledky propocti byly proto podrobeny vysoce citlivé
(senzitivni) analyze. K tomu se zvolily a proveéfovaly parametry vnitrozemskych lodi pfi
hodnoceni "Best case", zda je totiz mozno udrzet shora uvedené¢ vysledky z porovnani
prepravnich prostfedkli i za zménénych predpokladi. Posuzované relace zlstaly nezménéné.
Byly obménovany tyto parametry:

- rychlost jizdy pfi daném vyuZiti motoru,
- stupen vyuziti nosnosti a
- emisni faktory.

Podklady a vysledky propocta jsou uvedeny dale.

Vyssi rychlost jizdy pri shodném vyuziti motoru

Situace v tudajich o rychlosti jizdy, které dosahuje vnitrozemska lod’ pfi urcitém
mnozstvi nakladu a uréitém vyuziti motoru, je nepostacujici. Podle VBW z roku 1985 mohou v
daném cCase pifepravy panujici poméry na vodni cesté, ale 1 konstrukce lodi, 1 pfi shodném
vyuziti motoru, vést k vyrazné rozdilnym rychlostem. Rozsah odchylky je pfiblizné +/- 2,5
km/h. Bylo proto zjiStovédno, zda se bilance energie a Skodlivych latek vnitrozemské lodi
znatelné zlepsi, kdyz se pfi shodném vyuziti motoru vezme za zaklad nikoliv primérnd, nybrz
horni hodnota rychlosti jizdy. Pro volné tekouci feku se ptredpokladaly rychlosti jizdy 10 km/h
(proti proudu), ptip. 18 km/h (po proudu) a pro vzdutim regulované tseky tfek 12,5 km/hod.
(proti proudu), ptip. 14,5 km/h (po proudu). Vysledky porovnani pii téchto pfedpokladanych
rychlostech ukazuji obr. 3 a 4. Senzitivni analyza objasiiuje, Ze spotieba energie a tim i emise
CO; a skodlivych latek siln€ zavisi na predpokladu docilené rychlosti jizdy za daného vyuZziti
motoru. Presto zistava, i za ptijeti hodnoceni "Best case", primarni energetickd spotieba
vnitrozemské lodi asi 0 30 % vy3§i nez u Zelezniéni dopravy. Skodliviny ve vyfukovych
plynech jsou nadale znateln¢ vyssi nez u zeleznice a odpovidaji pfiblizné pomérim u dopravy
nakladnimi automobily.

2V bilancich jsou zohlednény emise vznikajici pii vyrobé elektrického proudu. Ty jsou oviem, vzhledem k
technice pro snizeni Skodlivych latek vyuzivanych v elektrarnach nizsi nez emise, které by vznikly pfi vyrobé
pohonné energie ve spalovacich motorech.
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Obr. 3: Emise CO; a spotieba primarni energie u prepravy na sledovanych relacich v zavislosti
na predpokladdané rychlosti jizdy vnitrozemské lodi (lod” "Best case" je o 2,5 km/h rychlejsi nez
lod)
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Obr. 4: Emise Skodlivych latek u pfepravy na sledovanych relacich v zavislosti na
predpokladané rychlosti jizdy vnitrozemské lodi (lod” "Best case" je o 2,5 km/h rychlejsi nez
lod)

Realisticky stupen vyuziti nosnosti

U vnitrozemské lodni dopravy ¢inil v roce 1997 podil tzv. hromadného zbozi 94 %.
Tento podil se bude podle prognéz spolkového planu dopravnich cest jen nepodstatné snizovat
na 90 % (BVU 2001). U ptfeprav hromadného zboZi je moZzno vyjit ze stupné vyuZziti nosnosti
100 %. K tomu ovSem ptichdzeji zpravidla jizdy bez nakladu po jeho vylozeni. V ifeu 2003 se
vychazi z celkového stupné vyuziti nosnosti u piepravy hromadného zbozi, pti zahrnuti podilu
jizd vnitrozemskou lodni dopravou bez nakladu, ve vysi 63 %. Pokud pfijmeme tento udaj, je



mozno hodnotit stupent vyuZiti nosnosti u vnitrozemské lodni dopravy na 60 %. Nakladni
automobily vykazuji stupen vyuziti kapacity ve vysi 50 % a nakladni vlaky pouze 30 % (ifeu
stupiii vyuziti nosnosti jsou uvedeny na obr. 5 a 6. Vysledky objasiuji, ze vnitrozemské lodé
vykazuji pfi pfedpokladaném stupni vyuziti nosnosti stejné nizkou spotfebu primarni energie
jako zeleznice. To je zdivodnovano vysokym podilem pieprav hromadného zbozi, zatimco
zeleznice prepravuje mix zbozi. Skodlivé latky ve vyfukovych plynech jsou naproti tomu
znatelné vys$si nez u zeleznice a dosahuji priblizn€ Grovné prepravy nakladnimi automobily.
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Obr. 5: Emise CO, a spotieba primarni energie pfi piepravé na sledovanych relacich pfi
primérném stupni vyuZziti nosnosti
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Obr. 6: Emise Skodlivych latek pii pfepravé na sledovanych relacich pfi primérném stupni
vyuziti nosnosti

DodrzZeni novych limitnich hodnot emisi i za daného stavu

Pro snizeni zatizeni ovzdusi lodni dopravou byly ve smérnici EU 97/68 stanoveny
limitni hodnoty pro emise ve vyfukovych plynech z motort vnitrozemskych lodi, které jsou pro
typova povoleni od roku 2008 a pro vSechny nové motory od roku 2009 zavazné. Tyto limitni



hodnoty se u modernich lodi dosahuji ¢aste¢né jiz dnes. V rdmci senzitivni analyzy byla piijata
zasada "Best case", totiz, ze v roce 2010 bude vnitrozemska plavba provozovéana vylucné
lodémi, které tyto limity dodrzi.

Protoze bilance Skodlivych latek je u zeleznice na zaklad¢é vysokého podilu elektrické
trakce tadové pfiznivéjsi nez u vnitrozemské lodni dopravy (viz tab. 1), bylo srovnani
provedeno pouze s parkem nakladnich automobilt roku 2010. Vysledky podle obr. 7 ukazuji,
Ze s ohledem na nabyti platnosti limitnich stupiid EURO IV a V pro téZka uZzitkova vozidla je
zde mozno ocekavat vétsi snizeni Skodlivych latek, nez se pozaduje u vnitrozemskych lodi.
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Obr. 7: Emise u ndkladnich automobilii a vnitrozemskych lodi v letech 2002 a 2010 pii
ptepravé na sledovanych relacich

Souhrn vysledkt propoctia

Provedené prizkumy ukazuji, ze spolehliva vypovéd k bilanci energie a Skodlivych
latek pieprav vnitrozemskou plavbou vyzaduje ptresné tdaje, pokud se tykaji docilenych
jizdnich rychlosti (pfip. vyuziti motoru) a stupné vyuziti nosnosti jednotlivych dopravnich
prostiedkti. 1 pfi pfijeti zasady "Best case" pro vnitrozemskou lodni dopravu se ukazuje, ze
vnitrozemska lod’ v bilanci skodlivin do ovzdusi neni lepsi nez doprava nakladnimi automobily
a je znacn¢ horsi nez Zeleznice. Emise CO; jsou znateln€ nizs§i nez u nakladniho automobilu,
ale vyssi nez u Zzeleznice. Schvélené limitni hodnoty pro vyfukové plyny motoru
vnitrozemskych lodi snizi emise oxidl dusiku. Protoze ale souCasné¢ a v jesté vétSi mife se
motory ndkladnich automobilti "vycisti", celkova bilance vnitrozemské lodi se proti
nakladnimu automobilu zhorsi.

2. Emise hluku u vnitrozemskych lodi

Pro zohlednéni emisi hluku na spolkovych vodnich cestdch v ramci Spolkového planu
dopravnich cest navrhla planovaci skupina pro ekologii a Zivotni prosttedi (POU) v roce 2002
jako normativ cilovou hladinu hluku 45 dB (A) v noci a 51 dB (A) ve dne. Navrh zohlediuje
charakteristiku hluku zplsobeného vnitrozemskymi lodémi analogicky k navrhovanym

3 Vzhledem k dlouhé Zivotnosti lodnich motori to predstavuje velmi optimisticky piedpoklad.



(PLANCO) cilovym hladinam 37 dB(A) v noci pro hluk silni¢ni dopravy a 42 dB(A) v noci pro
hluk zelezni¢ni dopravy.

Ptiklady vyhodnocené POU* ukazuji, 7e na vodnich cestach lze sotva o¢ekavat zvysené
prekracovani za zéklad stanovené cilové hladiny. To by se mohlo objevit nanejvys a pouze na
malém prostoru, pokud by doSlo k ptepravé znacnych dopravovanych mnozstvi v noc¢nim
provozu a pokud typy vyuziti prostoru o nejvys$im stupni citlivosti (napft. ¢isté obytné oblasti)
lezi v pfimém sousedstvi a byly by jest¢ k tomu pouzity piisnéjsi orientacni hodnoty DIN
18005 (40 dB(A) ve dne a 50 dB(A) v noci).

Celkem se prokazuje, Ze emise hluku, které vychazeji ze spolkovych vodnich cest, jsou
v porovnani s dopravou po silnici a Zeleznici zanedbatelné. Podstatné pro to jsou tyto faktory:

- nepatrné emise hluku s ohledem na nepatrnou hustotu dopravy,

- ze Sitky vodni cesty vyplyva, ze pro zpisobovany hluk je relevantni oblasti pfevazné vodni
cesta sama se svymi nadbfeznimi zafizenimi a svahy.

Poskozovani citlivych osidlenych oblasti, pfedevsim €istych oblasti uré¢enych k bydleni,
je mozno do zna¢né miry vyloucit, jestlize polozime totozna métitka i pro dopravu silniéni a
zelezni¢ni. Nadto se ukazuje, Ze emise hluku mohou byt vyvolany i rekrea¢nimi aktivitami,
zvlasté pii provozu sportovnich lodi. Ty piekryvaji za dne emise zptisobené nakladni dopravou
a mohou byt za urcitych okolnosti uréujici pro vysi celkovych emisi.

3. Zhorseni Zivotniho prostiedi vnitrozemskou lodni dopravou

Zatimco 1ze provozem podminéné emise riznych dopravei dostatecné dobfe bilancovat
v zavislosti na kvalit¢ udaja, jsou nepiimé disledky na zivotni prostfedi jen podminéné
porovnatelné a tézko kvantifikovatelné. Potieba ploch, souvisejici se zaloZenim umélé vodni
cesty, rozdéleni ptirodniho prostoru a jeho piimé naruseni je sice pii shodné délce stavby
srovnatelné s dopravnimi cestami pro Zelezni¢ni a silnicni dopravu, netyka se to ovSem
nepiimych dusledkti regulace vod z diavodu splavnéni. Pii porovnani dasledkd na Zzivotni
prostiedi u jednotlivych dopravct je déle tfeba zohlednit, aby se vystavba vodnich dél se svymi
ruznorodymi ucinky neodvozovala pouze z vyuziti pro lodni dopravu, nybrz c¢asto i z
vicenasobného uZitku pro jiné subjekty, jak je tomu napiiklad u pficnych ptehradnich staveb
(urbanizace, zemédelské vyuziti, vyuziti pro vyrobu elektiiny, ochrana proti zaplavam,
rekreace). Dale uvedené vysledky nelze proto chéapat jako systémové porovnani riiznych
ptepravci z pohledu ochrany zivotniho prostfedi, nybrz se omezuji pouze na vSeobecné
dasledky na zivotni prostiedi, zptisobené vnitrozemskou lodni dopravou.

ZhorSeni pfirozeného Zivotniho prostiedi a poSkozovani spoleCenstev organizmi vznika
lodni dopravou piimo a vlivem budovani splavnych vodnich cest i nepfimo. VSeobecné jsou
poskozeni lodnim provozem pro piirodu podstatné méné zatézujici nez disledky vystavby dél
pro splavnéni. K moznym neptiznivym disledkiim plavebniho provozu na zivotni prostiedi se
pocitaji: zatizeni z vyfukovych plynti a hluku, toxicita pohonnych hmot, poskozeni organizmi
pohonem lodnich Sroubtl, rozvifeni sedimentt a jejich nové ulozeni nebo vliv havarii. Neptimé
disledky budovani objektd pro splavnéni jsou naproti tomu komplexnéjsi a vedou ke
zvySenym, Casto dalekosdhlym a nevratnym, poSkozenim Zivotniho prostoru. Proto je nutno
zatadit je jako vice zatézujici nez pfima poskozeni lodnim provozem. V podstaté je tfeba z nich
jmenovat:

4 Prazkumy ekologické unosnosti pii prohlubovani plavebniho koryta na Neckaru a na vodnim kfizeni Magdeburg
a posudek k emisim hluku, zptisobenych lodni dopravou na kandlu Sacrow - Paretzer (Zdroj: POU 2002).



1. ztrata ptirozenych morfologickych vlastnosti povodi s nasledkem vynucené jednotvarnosti
vodnich a obojzivelnych spolecenstev zivocichi,

2. ztrata biodiverzity, pokles hladiny spodni vody s poskozenim lu¢nich oblasti v povodi,
zruseni vazby mezi tekouci vodu a lué¢inami,

3. preruSeni prichodnosti vody, napf. jezy, s naslednou ztratou biodiverzity (napf. putujicich
ryb),
4. rozdéleni suchozemskych zivotnich prostor zafizenimi umélych vodnich cest s disledky

poskozeni suchozemskych spolecenstev organizmil na jedné strané a umoznéni rozsieni
druhi cizich pro dané uzemi.

V soucasné dobé maji vétsi vyznam zasahy, jako napt. zfizovani zdymadlovych
stupniil (po koali¢ni dohod¢ na Dunaji a Saale odloZeno), bagrovani, zfizovani umélych kanalt
a vystavba nebo obnoveni regulac¢nich staveb (Ryn, Dunaj, Labe). S témito opatfenimi
souCasn¢ prichazeji ztradta na diverzité struktur a biosféry, pokles hladiny spodni vody v
sousedicich luznich oblastech a zvySena eroze pudy. Dusledky na zivotni prostfedi je nutno
hodnotit jako zavazné, pokud

- jsou postihovéana cennd chranéna stanovisté organizmtl,

- jsou ohroZeny cile evropské ramcové smérnice (EG-WRRL) s ohledem na "dobry
ekologicky stav".

Kritéria, kterd byla pfijata pro mozné ohroZeni dodrzeni cili uvedené rdmcové
smérnice, jsou: biologicka prichodnost, rozsah hydrologického ohrozeni (zména tekouci ve
stojatou vodu), zmény poméru Sitka-hloubka (bagrovaci opatieni), zkracovani toku a ruSeni
vazby tok-louky. Pokud jsou tekouci vody zatiidény podle smérnice EG-WRRL jako vyznamné
zménéné, ma to za néasledek niZ&i cile ochrany pro dané t&leso povrchové vody’. Kritéria pro
predbéznou identifikaci vyznamné zménénych vod, které jsou ovlivnény stavbami vodniho
hospodarstvi jako opatfenimi pro vnitrozemskou plavbu, jsou tyto:

- pricné stavby s vyskou spadu vétsi nez 30 cm,

- vzduti na 40 % celkové délky télesa povrchové vody pfi sttednim odtoku malé vody nebo
pti délkach vzduti vétsim nez 1 km,

- napiimeni vice nez 70 % délky télesa povrchové vody,
- zpevnéni biehu na vice nez 10 % celkové délky télesa povrchové vody.

Vseobecné lze zostfovani morfologickych nedostatkli naSich vod vystavbovymi
opatienimi hodnotit na pozadi skute¢nosti, ze jiz jenom 21 % vod v Némecku lIze zattidit jako
ptirozené.

4. Odboceni: externi naklady Zivotniho prostifedi a hospodarnost vnitrozemské lodni
dopravy

Stejn€ jako u silniéni a Zelezni¢ni nékladni dopravy se naklady vnitrozemské lodni
dopravy nezatézuji uplné tak, jak by to odpovidalo jejimu ptsobeni. To se vedle ¢asti nakladt
na infrastrukturu a ndkladi nésledkd nehod tyka ptfedev§im vzniklych Skod pii zhorSovéni
zivotniho prostfedi. V uplynulych letech se provadély studie k externim ndkladim dopravy, u

> Podle rimcové smérnice pro vody je téleso povrchové vody "jednotny a vyznamny Gsek povrchového vodstva"
(¢l. 2/10).
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nichz byla n¢kterd dopravou zpisobena zatizeni Zivotniho prostiedi vyjaddiena penézni formou
(srovnej IWW/INFRAS 2004, EK 2003, Dings 2003).

Studie Ustavu pro energetické hospodaistvi a racionalni vyuziti energie univerzity ve
Stuttgartu vyjadiuje v penézni form¢ naklady na Zivotni prostfedi, vyvolané vnitrozemskou
lodni dopravou a porovnava je s externimi nadklady jinych dopravci. Zahrnuje do nich ovSem
pouze emise Skodlivin v ovzdusi a ptispévek ke sklenikovému efektu. Ostatni dopady na
zivotni prostiedi, jako jsou emise hluku a poSkozovani pifirozeného zivotniho prostoru, se zde
nezohlediuji. Z tohoto divodu ma porovnani kvantifikovatelnych externich naklada u riznych
dopravct, které pro vnitrozemskou lodni dopravu vykazuje znatelné niz$i hodnotu nez u
silni¢ni néakladni dopravy a kontejnerové lodi, malou vypovidaci hodnotu®. Zvlaste
poskozovani pfirozené¢ho Zivotniho prostoru se dosud monetdrné nehodnotilo a nevstupuje
proto do porovnani riznych dopravnich prostfedkii, pokud se tykd nakladi na zivotniho
prostfedi. RovnéZz naklady na dopravni infrastrukturu jsou vzhledem k ptisobnosti zahrnuty jen
nepatrnou ¢asti.

Vzhledem k plisobeni na pfirozené Zivotni prostory jsou ndklady na vodni cesty zavislé
na piirodnich prostorovych podminkach v obvodu feky. Rozsah uvazovanych vystavbovych
opatfeni je o to vé&tsi, ¢im nepfiznivejSi je danad skutecnost pro lodni dopravu. Stejnym
zpusobem nardstaji - pokud se nepodafi dosdhnout ekologickych zlepSeni (jako napf.
obtokovymi kandly u zdymadlovych stupiiti) - 1 neptiznivé disledky na Zivotni prostfedi a
externi naklady vyvolané vodnimi cestami. Tyto okolnosti je tfeba vzit v uvahu pii planovani a
vypoctu hospodarnosti vodnich stavebnich opatfenich. To zahrnuje i1 nasledné naklady na
odvraceni dlouhodobé piisobicich skod, napt. pro zastaveni hloubkové eroze.

Jestlize se zhorSeni Zivotniho prostfedi vlivem vystavby vodnich dél nezahrne do
vypocti hospodarnosti, miize to vést k tomu, Ze se vodni cesty znanym finan¢nim nakladem
vybuduji, ale jejich naklady - vcetné nakladii na Zivotni prostfedi - budou vyS$$i nez s nimi
spojeny efekt. Za prvé mohou vzniknout nevratné ekologické Skody. Za druhé jen ziidka
dokazi ovlivnit prekladani dopravy z ndkladniho automobilu na vnitrozemskou lod’, naopak
zostii pouze konkurenci pro paralelné existujici linie drahy, které ovSem na mnoha relacich
vyvolavaji mensi poskozeni Zivotniho prostredi. To ovSem nevede k cili ani z dopravnich, ani z
ekologickych hledisek.

5. Souhrn

Vnitrozemskéa lodni doprava vykazuje v ucincich hluku zna¢nou piednost jak proti
zelezni¢ni, tak i silni¢ni nakladni doprave. Pokud se tyka znecist'ujicich latek v ovzdusi, neni
preprava vnitrozemskou lodi lep$i neZ preprava nakladnimi automobily. Emise CO; jsou sice
pfi prepraveé vnitrozemskou lodi znatelné nizs§i nez u nakladniho automobilu, ale vy$si nez u
zeleznice. Celkem pifi porovnani emisi zaujiméd vnitrozemska lodni doprava druhé misto.
Zeleznice je zde lepsi, ma ale jestd nedostatky v emisich hluku. Pfeprava néakladnimi
automobily je z hlediska emisi nejhorsi alternativou.

Porovnani zhorSovani zivotniho prostoru vystavbou dopravnich cest pro zelezni¢ni,
lodni a tézkou automobilovou piepravu neni v soucasné dobé mozné. Pfesto je mozno
konstatovat, ze regulovani piirozeného vodniho toku je zpravidla spojeno se zdvaznymi a
dalekosahlymi nevratnymi nasledky, jako jsou ztraty v luznich lesich, ztraty morfologické a
biologické diverzifikace, pfipadné ztrata kvality podzemni vody. Nevratné poSkozeni

® Komise EU 2003, s. 15; IWW/INFRAS 2000, s. 145. Studie IWW a INFRAS pfiznava vnitrozemské lodni
doprave v koridoru mezi Rotterdamem a Basileji dokonce zna¢né nizsi externi naklady nez Zelezni¢ni nakladni
dopravé.
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provozu. U planovanych vodnich stavebnich opatieni je proto tieba provétit vzdy alternativy
nebo nahradni varianty. To zahrnuje napt. vyuziti kandlti pro lodni dopravu (kanaly Labe -
Mittellandkanal misto vystavby dolniho Mittelelbe) nebo paralelné existujici zelezni¢ni traté.
Ke snizeni vystavbového tlaku na feky maji vyznam 1 investice do vnitrozemskych lodi
ptizptisobenych tokiim. Vodni stavebni opatfeni by nadto mé¢la byt v budoucnu v¢lenéna do
celkové koncepce pro udrzovani vod.

Nazev originalu: Umweltauswirkungen der Binnenschifffahrt
Zdroj: Internationales Verkehrswesen (57) 4/2005, s. 150-156
Pteklad: Jiti Mencl

Korektura: ODIS
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