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Co prineseme Evropé?

Zastanci plavby se opakované setkavaji s velkym odporem
nekterych ob¢anskych sdruzeni a instituci. Tento odpor se oviem
Casto opira o argumentaci, ktera se rozchazi s realitou, coz vyvola-
va velké roz€arovani. Pokusim se proto na néktera nejCastéjsi tvrze-
ni reagovat, a to i ve svétle evropskych tendenci a potfeb regionalni-
ho rozvoje.

Ve své praci studuji mnoho podkladd, studii a analyz. A tak jsem
loni ¢etl mimo jiné na jedné strané ,Bilou knihu dopravy, rok 2010 -
¢as rozhodnout“ (dale jen ,Bila kniha“), na druhé strané publikaci
Ekologického institutu Veronica, zpracovanou ve spolupraci s ob¢an-
skym sdruzenim Unie pro feku Moravu a s podporou CBC Phare
pod nazvem ,Planovana vodni cesta Dunaj-Odra-Labe z pohledu
ochrany pfirody a zivotniho prostfedi (dale jen ,Veronica®). Prvé dilo
se komplexné a odvazné snazi vytycit opravdové cesty k feSeni
dopravnich - a tim i ekonomickych a ekologickych - problémd Evro-
py, a jednoznacéné hleda vychodisko ve vétsi mife vyuziti zelezniéni
a vodni dopravy. Druhy spis hleda - a zdanlivé nachazi - opacny pdl,
totiz pro¢ vodni dopravu vymytit nadobro a navzdy jako néco vrchol-
né Skodlivého a nesmysiného. Na tom by samo o sobé nebylo nic
k podivu, lidsky duch je schopen popsat realitu z mnoha uhli pohle-
du a vSechny maji své opodstatnéni a opravnéni. Horsi a alarmujici
je ale jiny aspekt: zatimco ,Bila kniha“ hleda skute¢nosti a vychodis-
ka, druhé dilo pracuje s floskulemi a ¢asto s mnohokrat vyvraceny-
mi nepravdami.

Tak napfiklad ,,Veronica“ hovofi o analyzach energetické naroc-
nosti jednotlivych druht doprav a konstatuje, Ze lodni doprava je
nost je ovSem prave opacna. Jesté horsi je polemika stran mozné
protipovodnové funkce vodni cesty. Zatimco autofi projektu vodni
cesty nabizeji (pouze nabizeji, nevnucuiji) k Uvaze fakt, ze vystavbou
dopravni cesty Ize tak trochu nad plan ziskat i slusny protipovodrio-
vy potencial, aniz by vznikly jakékoliv vicenaklady, ,Veronica® v tom
vidi jen a jen zchytralost - vzdyt pfece pry ,sama vodni cesta potre-
buje protipovodnovou ochranu® a chce se finanéné jen prizivit. Je to
nepravda, a autofi to musi védét.

Hloubka farizejstvi vynikne, polozime-li vedle sebe tvrzeni, ze
,doposud nebylo nikdy zpracovano komplexni hodnoceni vlivu dila
na zivotni prostredi“, a druhy postoj, volajici po zédkazu jakychkoliv
projekénich praci. Clovék se pak musi ptat: tak jak tedy, chceme hle-
dat optimalni feseni a hodnoceni jeho vlivli na pfirodu, nebo takové-
to prace zakazeme, protoze pfece pfedem a nade vSi pochybnost
vime, ze v&e je Spatné?

A déle: je pravdivé tvrzeni ,Veronicy“, ze sama plavba ohrozuje
kvalitu vody, nebo jsou pravdivé zavéry Vyzkumného ustavu vodo-
hospodarského (a také realné poznatky napfiklad z Bodamského
jezera), ze pohyb lodi okysliuje vodu a tim zlepsSuje jeji kvalitu? Je
pravda, Ze lodé ustaviéné ,trousi“ paliva a maziva a tim rdousi Zivot
ve vodé, nebo je pravda, Ze lodé dnes maji nejpfisnéjsi predpisy
i dozor (daleko pfisnéjsi, nez automobily a vlaky), a Ze tedy netrousi
vlibec nic, navic Ze pfipadné prohfesky jsou ostfe trestany? Slysela
nékdy ,,Veronica“ o tom, jak byl kapitan ¢eského plavidla v Némecku
odsouzen na dva roky nepodminéného vézeni, protoze vypustil zne-
¢isténou vodu do Ryna? A Cetli autofi nékdy skutec¢né vysledky pri-
zkumy o vlivu Eeskych lodi na eské feky - anebo jim staci pouhé
nepodlozené dohady? A jina floskule: ,spotfeba“ vody plavebnimi
komorami pry ochudi feku. Lze stokrat opakovat, ze plavebni komo-
ry vodu nespotfebovavaji, protoze vSe, co se do nich napusti, se
vzapéti opét do toku vrati - jenze tato pravda nezni dostate¢né dra-
maticky.

Ale nepravdy se nevazou jen na projekt priplavniho spojeni
Dunaj-Odra -Labe. Tak napfiklad: plavebni komora na Labi v Prelou-
i by pry ohrozila vzacnou zabronozku. Skute¢nost? Vyskyt zabro-
nozky tu nikdo neprokazal a nejspi§ ani neprokaze, protoze tu nao-
pak prokazatelné Zije karas, ktery ji vzdy spolehlivé vyhubi, takze
tyto dva druhy nikdy neziji spole¢né v jedné lokalité. Navic - ale to je
jisté nepodstatné - je pfipravovana stavba zcela mimo udavané mis-
to vyskytu. Presto je kauza ,zabronozka“ jiz nékolik let pfelou¢skym
hitem, Uspésné branicim potfebnému dokonéeni labské vodni cesty
mezi Chvaleticemi a Pardubicemi.

Anebo lodni zdvihadla na orlické a slapské prehradé. Nejde
o nic jiného, nez o splaceni dluhu po komunistech, ktefi z jedno-
strannych energetickych divodd prerusili tradiéni vitavskou vodni
cestu, nejde o nic jiného, nez o dokonéeni kdysi rozestavénych zdvi-
hadel a o propojeni existujicich Usekl dnes jiz ,jen” rekreaéni vodni
cesty - mimochodem velmi vyznamného ekonomického oboru
v Evropé. Jenze, jak lakavé je oponovat tvrzenim, Ze tu budou jezdit

buracejici a plavcdm nebezpeéné vodni skutry! Co na tom, ze vodni
skutry zdvihadla nepotfebuiji a nikdy nevyuziji, protoze jejich uzivate-
Ié na nich jisté nepojedou z Prahy ¢i Hamburku, ale prosteé si je pfi-
vezou autem? Co na tom, Ze jde naopak o propojeni cest pro jiz
dnes zde operujici poklidné parniky a pfivedeni solidni klientely
s ekologicky po léta provéfenymi najemnymi turistickymi lodémi? Co
na tom, Zze o rozumné rekreaéni vyuziti Vitavy velmi stoji oba zainter-
esované kraje? Co na tom, ze i ministr zivotniho prostredi Milo§ Kuz-
vart se vyjadfil, Ze vodni ,softturistiku“ nezatracuje? Nepravdivé stra-
Seni vodnimi skutry je pfece tak snadné a ucinné ...

Podobnych ,unfair‘ zakrok(i bych mohl uvést desitky. A pro¢ je
nutné na to poukazovat? PredevSim proto, Zze neni spravné smifit se
s praxi, ze Ize opakovat nepravdy tak dlouho, az se jaksi samovolné
stanou pravdami. A — vratim-li se na chvili k praplavu D-O-L: nelze
pfece pfijmout situaci, Zze se jednou provzdy a snadno vzdame
naseho jedine¢ného pfirodniho bohatstvi, totiz pfihodnych geomor-
fologickych podminek pro takové spojeni, a ,vygumujeme“ je
z Uzemnich pland. Jak to zodpovime pfed nasimi nasledniky a pfed
Evropou, ve které druha takova moznost neexistuje? Ze jsme nebyli
schopni peélivé zvazit mozna feseni? Ze jsme podlehli lacinym tvr-
zenim? Ze nam pro nase rozhodovani postagilo par nekompletnich,
zlostnych a éasové omezenych pohledi? Ze jsme byli vedeni vice
postoji politikaf, nez politikd a statnikd, jako byl zfejmé naptiklad
Karel IV.? To neni omluva.

Aby bylo jasno. Netvrdim, Ze vodni cesty, ostatné jako jakékoliv
dopravni stavby, ¢i dokonce kterékoliv stavby jiné, nemaji ekologické
problémy. Jsem si védom i toho, Zze pravé zasahy a pfipominky
ochrancu pfirody i ekologickych odbornikii znamenaly pro vnimavé
techniky €asto velky inspiraéni zdroj a vyznamny informaéni kapital,
pfinasejici pronikavé zlepSeni starSich navrhG — coz plati i pro
budoucno. Pravé proto jsem presvédéen, ze nasi povinnosti je
pokouset se problémy prekonavat a eliminovat. Moc si preji, aby dis-
kuse nad jednotlivymi otazkami byly vécné a nebyly prekryvany ide-
ologizujicimi postoji. Kapitulace pfed ,nefesitelnem* je na misté tepr-
ve az vy€erpam vSechny rozumné moznosti feSeni. Ti co navrhuji
kapitulovat pfedem, navic pod dojmem zkreslenych informaci, jsou
Spatnymi radci.

A pro¢ to vSechno? Vzdyt prece:

o Vodni doprava je v Evropé na ustupu, je prekonana“! Jenze
neni — vnitrozemska plavba ma setrvaly podil na evropském doprav-
nim trhu, coZz znamena soustavny absolutni narust. Dnes jiz dosahu-
je polovinu vykont Zeleznice, do niz vSak plynou nesrovnatelné vét-
i investice i provozni naklady. Vnitrozemskéa a pobfezni plavba maji
spole¢né dokonce stejnou dynamiku, jako drava silniéni doprava
a obstaravaji vice vnitrokontinentalnich pfepravnich vykona.

¢ Vodni cesty jsou drahé!” Je to neuvéfitelné, ale nejsou. Celo-
evropsky maji vodni cesty nejlepsi pomér mezi skute€nymi vykony
a vlozenymi investicemi, a to nékolikanasobné jak viéi silnicim, tak
(jesté propastnéji) vaci draham.

e Vodni doprava je pomald!* Neni. Musime ale védét, ze kamio-
ny se na hlavnich evropskych osach pohybuiji vlivem kongesci také
pramérnou rychlosti 22 km/hod. a Zeleznice i primérem 16 km/hod.

e Lidé vodni cesty nechtéjil“ Zde odkazuiji naptiklad na priizku-
my vefejného minéni v mistech stavby priplavu Ryn-Mohan-Dunaj,
uverejnéné mj. loni v ¢asopisu Vodni cesty a plavba v ¢lanku pana
Hans-Petera Seidela. Dobré je vidét i aspekty regionalniho rozvoje
a ekonomicky potencial, plynouci z vystavby a existence vodni ces-
ty — to si dobfe uvédomuji napfiklad predstavitelé spolkové zemé
Viden, hledajici rozvojové impulsy pro hospodarsky méneé rozvinuté
uzemi severné od hlavniho mésta.

o Atd.

A tak se na zavér vratim k nadpisu této Uvahy, totiz co pfinese-
me Evropé? Pfineseme ji mimo jiné také nabidku fungujici vodni
dopravy jako nedilné soucasti dopravni soustavy, nebo nepochopi-
telné umrtveny obor (jiz po padesat let) a dopravni monokulturu?
Pfineseme ji schopnost vécného a korektniho dialogu a cesty k
zasvécenému prekonavani problému, nebo nevécné osocovani,
vyuzivajici i pfedsudky a polopravdy? Pfineseme ji své vlastni pro-
gramy pro povzneseni regiont, nebo budeme jen trpné éekat, ,.co
pfijde z Bruselu“? Nemusim jisté podotykat, ze se pfimlouvam vzdy
za prvni variantu. Pro blaho naSich tél i dusi, ale i pro nasi vahu

v Evrope. {/ﬁ M

Ing. Petr Forman
naméstek ministra pro mistni rozvoj



Vodni doprava na Labi bojuje o existenci
Vime doopravdy, jak ji pomoci?

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

viz barevna priloha uprostred casopisu

K napséni tohoto pfispévku mne inspiroval jednak vyvoj
labské plavby v poslednich letech, ktery vzbuzuje obavy
o jeji dalSi uspokojivy vyvoj, ne-li dokonce o jeji existenci,
jednak vSeobecné (bohuzel) prosazovana opatfeni, ktera
by krizi na Labi udajné méla feSit. Inspiraci byly samozfej-
mé i ndmitky pant doc. Ing. Juraska, CSc. a ing. K. Horyny
proti znéni mého uvodu k tématickému Eislu o propojeni D-
O-L, resp. jeho odkazy na material Ceského plavebniho
a vodocestného sdruzenil, se kterym nemohu souhlasit
snad v zadném bodé. Omezim se vSak pouze na problema-
tiku Labe.

Ctenafi jisté tusi, Zze onémi ,prosazovanymi opatfenimi*
myslim jezové stupné pod Stfekovem, jejichz kritikou jsem
si vyslouzil nemalé antipatie jak v kruzich, které o tuto
investici usiluji, tak i v SirSi odborné verejnosti, ktera sice
¢asto neni s danou problematikou dikladné seznamena,
presto vSak (nebo pravé proto?) s jezovym feSenim bez
vyhrad souhlasi. Uznavam, ze jsem se svymi nazory témér
- amozna i docela - osamocen. Nasli by se jisté mnozi, kte-
fi mne pokladaji za nepfitele ¢islo 1 labské plavby. Pokud si
i tito moji kritici najdou dostatek ¢asu, aby si tento prispé-
vek pozorné precetli o posoudili jednotlivé uvadéné argu-
menty, budu spokojen. Pokud jim naopak bude lito ¢asu,
ktery by vénovali ¢teni, pak bych rad, aby vzali na védomi
alespont mé zasadni stanovisko, které se da shrnout do tfi
bodu:

1. Nemyslim, Ze se rozvoj vodni dopravy v Ceské repub-
lice d& opirat o Labe. Dnes uz je priorita zcela jinde. Snazil
jsem se o tom presvédcit v Cisle 4 minulého ro¢niku tohoto
Gasopisu a za svymi slovy si stojim.

2. To v8em nijak neznamena, Zze pokladam labskou
plavbu za prekonanou zalezitost. Jsem naopak presvéd-
¢en o tom, Ze si svou roli miize zachovat, resp. Ze je tfeba
pouzit vSech skute¢né efektivnich prostfedkd k tomu, aby
se tak stalo.

3. Ma kritika jezG na Labi neni tedy kritikou dalSiho
rozvijeni plavby na Labi, nybrz poukazovanim na to, ze
pro prosazovani tohoto zaméru neni situace labské plavby
ni¢im jinym nez zaminkou, takze je dokonce realné nebez-
peci, ze jezy rozvoj labské plavby nakonec poskodi: a to
zejména tim, ze zabrani realizaci jinych variant, investicné
méné narocnych, prokazatelné ekonomicky efektivnich
a prinasejicich vodni dopravé vyznamnéjsi pfinosy.

Pro Ctenare, ktefi po precteni uvedenych bodu ¢asopis
neodlozili, se pokusim v dalSim vysvétlit jak by se mélo —
podle mého nazoru - na Labi dale postupovat a pro¢ by
meél byt postup prave takovy.

Proc¢ je soucasny stav kriticky?

Pokud jde o indicie kritického stavu labské plavby, panu-
je v podstaté vSeobecna nazorova shoda. Nebude vSak na
Skodu, kdyz budeme presné a pfisné objektivné specifiko-
vat hlavni skute¢nosti, které jsou nesporné alarmuijici:

1. Pfedev&im doslo k mnohonasobnému snizeni vnitro-
statnich preprav, které na kanalizované &asti labsko-vitav-
ské vodni cesty dosahovaly jeSté nedavno znacné vySe,
zejména v souvislosti s pfepravou energetického uhli. Je to
dasledkem skutec¢nosti, ze vodni cesta neposkytuje dosta-

tek pfilezitosti pro pfimé pfepravy vodni dopravou, pfi¢emz
lomené prepravy (zejména v kombinaci se zelezni¢ni
dopravou) nemohou byt pfi malych pfepravnich vzdalenos-
tech konkurenéni. DFivéjSi pfeprava uhli ve velkém méfitku
byla opodstatnéna fatalnim nedostatkem kapacit v zelez-
niéni siti, tj. skutec¢nosti, ktera se bude pfi sou€asnych ten-
dencich sotva opakovat. Vnitrostatni prepravy zlstanou
tedy jen doplnkovou, nikoliv rozhodujici funkci vodni dopra-
vy.

2. Tézistém aktivity labské plavby tedy budou - a to
v jesté vétSi mife nez dfive - zahraniéni pfepravy. Jejich roz-
voj je v8ak retardovan krajné nepfiznivymi plavebnimi
podminkami na regulovaném Labi v useku Usti nad
Labem - Lauenburg (resp. Magdeburg, pokud plavidla
pfechazeji na Stredozemni priplav). Tyto nepfiznivé pod-
minky zpusobuiji:

¢ nespolehlivost vodni dopravy, nebot pfi nizkych pruto-
cich nelze vylougit uplné a ¢asto dlouhodobé prerusSovani
plavebniho provozu, coz odrazuje klienty vodni dopravy;

e nizkou rentabilitu labskych rejdarl, ktefi jsou nuceni
udrzovat dlouhodobé (€asto i po vétSinu roku) provoz pfi
omezenych ponorech a tedy i omezené vyuzitelnosti lodi.
Za hranici rentability povazuji ¢esti rejdafi ponor 140 - 145
cm, zahraniéni ponor 160 cm (obr. 1);

* z nizké rentability vyplyvajici nemoznost vytvafeni
investicnich prostfedkl na zasadni modernizaci a zvySova-
ni kapacity lodniho parku. Pfi sou¢asnych cenach novych
lodi se da hovofit dokonce o nemoznosti pouhé prosté
obnovy lodniho parku.

Neni tedy nijak pfehnana obava, ze labska plavba bude
nejen nadale stagnovat ¢i pozvolna klesat (jako doposud),
ale dokonce i v dlsledku vyfazovani prestarlych plavidel
bez jejich ndhrady novymi kapacitami postupné zanikne.
Potfeba technicky i ekonomicky efektivniho feSeni je tedy
akutni.
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Obr. 1 - Schéma hospodarskych vysledki plavebniho provozu na
Labi (zisky nebo ztraty pri jednom obratu) v zavislosti na pripust-
ném ponoru.

Zhodnoceni sou¢asného stavu regulované trati

V pfedchozi kapitole se konstatuje, Ze hlavni pficinou,
ohrozujici dalsi existenci vodni dopravy na Labi je neuspo-

1 Program podpory rozvoje vodni dopravy v Ceské republice do roku 2010, Ceské plavebni a vodocestné sdruzeni, duben 2002

koncept materialu, jehoz kone¢ny text je z kvétna 2002 — pozn.redakce)

(autor cituje neupraveny



kojivy stav regulovaného tseku Usti nad Labem - Lau-
enburg (Magdeburg). Uvadim pfesnou specifikaci kritické-
ho useku znovu tuénymi pismeny, nebot se Casto setkava-
me s predpokladem, ze uzkym profilem je pouze Ceska
¢ast regulovaného Useku mezi Ustim nad Labem a statni
hranici. To je ovSem bud omyl, nebo dokonce ucelové pre-
krucovani skute¢nosti, které muze ve svych dlsledcich
vést k nespravnym rozhodnutim, ke zbyte€nému vynakla-
dani miliardovych investic a k vaZnému poskozeni zajm
vodni dopravy. Je proto nutno hodnotit splavnost celého
regulovaného Useku zcela pfesné a na zakladé objektiv-
nich podkladud a nikoliv jen subjektivnich dojmu.

Splavnost mlize byt charakterizovana predevsim veli-
kosti pfipustnych plavidel a souprav a pfipustnymi ponory.
Z prvého hlediska je mozno regulovanou trat pokladat vcel-
ku za homogenni, nebot umoznuje nasazeni standardnich
plavidel V. tfidy o Sifce 11,4 m. Je ovSem pravda, Ze se
smérem po proudu postupné zvySuje pripustna délka sou-
prav a po proudu od Drazdan (a zejména pod Magdebur-
gem) i jejich Sitka. Této vlastnosti feky se mize prakticky
plavebni provoz operativné pfizplsobovat. Hlavnim problé-
mem je tedy ponor, ktery se v dusledku kolisani pritoku
méni v ¢ase a v dlsledku nestejnych vlastnosti plavebni
drahy v jednotlivych dil€ich usecich i z hlediska mistniho.
Pro objektivni posouzeni rozdilnosti jednotlivych Useki
a navrh ucinnych regulacnich uprav je proto tfeba stanovit
urCité rovnocenné pratoky, které se vyskytuji pfi stabilni
hydrologické situaci a odvodit od nich rovnocenné vodni
stavy na fidicich vodoctech, které pak davaji referenéni hla-
dinu. Ta je pak objektivnim kriteriem pro stanoveni hloubek

Tab. 1
Hodnota, o
Usek Ridici vodocet kterou bude
nutno zvysit
ponor (¢cm)
| Usti nad Labem 40
I Usti nad Labem 25
El Schoéna 23
E2 Dresden 13
E3 Torgau 19
E 4 Wittenberg-Lutherstadt 29
ES5 Magdeburg 25
E6 |Niegripp® -29
E7 Tangermiinde 33
E8 |Wittenberge 43
E9 Do6mitz 21

v plavebni draze i pfipustnych ponor( a pro navrh potfeb-
nych zasah(. V souc¢asné dobé plati jako referenéni hladina
tzv. Gleichwertiger Wasserstand 89 (zkracené GIW 89),
vztahujici se k pritokdm prekroéenym po 345 dnu ve
vybraném pramérné vodném roce, ktera byla pfijata
v Némecku a extrapolovana i na ¢esky usek. Pro srovnani
jednotlivych ponorovych Usekl (tj. Usekl | a Il u nas a Use-
kG E1 az E9 v Némecku) mizeme tedy vyjit z hodnot tc.
disponibilnich hloubek pod urovni GIW 89, resp. z odpovi-
dajicich ponord, které jsou dany odectenim marze 20 cm
na usecich s mékkym dnem, resp. 50 cm na Usecich s ,tvr-
dym*“ dnem tvofenym hrubymi splaveninami (Ceské uUseky
| a ll) nebo skalnimi prahy (némecky usek E5, {j. kriticka
magdeburska méstské trat). Z hodnot soucasnych pfipust-
nych ponor(l je pak mozno zjistit hodnoty, o které by je bylo
nutno zvysit, aby byl pribézné zajistén ponor 140 cm pfi

pratoku Qgys5, oz je regulaéni cil, vyty€eny Planem spolko-
vych dopravnich cest z roku 1992 (BVWP 92). Tyto hodno-
ty jsou uvedeny v Tab. 1.

Tabulka svéd¢i o tom, ze kritickym Usekem je Usek E8
v Némecku. Je to zplisobeno nedokonéenim regulaénich
praci v mistech s nestabilnim dnem, tvofenym jemnymi
splaveninami (tzv. Reststrecke). Useky E7 az E9 je ovSem
mozno obejit prostfednictvim Stfedozemniho prlplavu
a Labského lateralniho priplavu. Pak se stane kritériem
Cesky Usek | mezi Dé€inem a Ustim nad Labem. | prljezd
timto Usekem je ovéem mozno eliminovat - a v praxi se tak
déje - vykladanim a nakladanim zbozi v pfistavu Déc&in-
Loubi, ktery lezi v useku Il. Pak se stane kritickym use-
kem usek E4 v Némecku, ktery vykazuje o 4 cm horsi
ponory nez cesky usek Il. Stejné podminky jako Usek I
vykazuje i némecky Usek E5. Z toho tedy vyplyva:

1. Z hlediska ¢eské vodni dopravy je kriticky usek I.
Pokud se vSak preklad zbozi bude i nadale soustfedovat
pfednostné do pfistavu Dé¢in-Loubi, pfestava platit pfed-
poklad o lepsi splavnosti némeckého Labe a plati pravy
opak: totiz Ze splavnost némeckého Labe je horSi nez
splavnost Labe u nas. Na tomto konstatovani nic nemé-
ni argumenty o rozdilné marzi (tuto skutec¢nost jiz Tab. 1
piné respektuje) ani o liberalizaci ponorll v némeckém
Useku.3

2. Splavnost némeckeé trati by se zlepSila teprve po rea-
lizaci regulacnich opatfeni (StrombaumaBnahmen) ve
smyslu zminéného Planu spolkovych dopravnich cest
z roku 1992 (BVWP 92). Realizace tohoto zaméru byla
v8ak prerusena rozhodnutim némecké spolkové vlady, kte-
ré se opira o koali¢ni smlouvu vladnich stran, takze se neda
predpokladat, Zze bude v dohledné dobé zruSeno. Podle
informaci, ziskanych od zastupcl dopravniho resortu
v Némecku, se v pfipravovaném novém Planu spolko-
vych dopravnich cest s zadnymi akcemi na Labi nepo-
éita.4

3. Vzhledem k uvedenym skute¢nostem tedy postrada
doporuceni, aby byl pfednostné vybudovan stupefi Pro-
stfedni Zleb a tim ,byly zlepSeny pfipustné ponory plavidel,
doplouvajicich do pfistavu Dé&cin-Loubi“ ve smyslu tzv.
Zadani 99 jakykoliv smysl. Tento zamér za nékolik miliard
totiz nezlepSi pfipustné ponory ani o jediny milimetr. Jeho
realizace by znamenala neodpovédné mrhani investi¢nimi
prostredky.

Pro spravné feSeni problematiky regulovaného useku
Labe je tfeba nebrat v ivahu pfedevsim vSeobecné (zvlas-
té v kruzich praktickych rejdar(i) rozSifenou predstavu, ze
po realizaci Uprav v Némecku a vystavbé jezovych stupni
u nas se zkrati doba ztratového provozu (ponor pod 140
cm) na pouhych 365 - 345 = 20 dn(, coz jejich svizelnou
hospodarskou situaci uspokojivé vyfesi. Skute¢nost je vSak

1. Stfedné vodny rok byl némeckou stranou definovan
na zakladé pomérné pfiznivého desitileti. Vyjdeme-li ze
Labem v pribéhu tficetileti 1971 - 2000, vyjde stfedni doba
vyskytu ponord pod 140 cm (za pfedpokladu uskuteénéni
Uprav v Némecku) hodnotou 27 dnu.

2. Jak jiz bylo zminéno, da se o¢ekavat, ze hranice ztra-
tového provozu se posune az k ponoru 160 cm, zejména
v dUsledku vzristu mzdové slozky nakladd a zahrnuti real-
nych odpisovych hodnot. Pak bude stfedni délka ztratového
provozu del$i o dobu odpovidajici trvani ponord v intervalu
140 - 159 cm a bude i po Upravach €init v primeéru 27+ 55
=82 dnd.

3. Udaje pro ,stfedné vodny rok" nevystihuji ovSem vel-
ké rozdily mezi hydrologickymi podminkami v rGznych

2 Usek E 6 je vyjimeé&ny, nebot v ném kfizuiji lodi plujici po priiplavech mezi Berlinem a zapadnim Némeckem Labe. Proto byl upraven ,zostfenou® regulaci,
jejiz zasluhou vykazuje pfiznivé ponory - dokonce vy$si nez vyty¢eny regulaéni cil.

3 Doc. Ing. Juraéek, CSc. a Ing.K.Horyna, tedy ve svém &lanku ,Uvod trochu jinak® v &. 4, ro&. 2002 tohoto ¢asopisu nemaji pravdu.

4 Na tomto misté musim zdGraznit, Ze nepokladam pferuseni praci na némeckém Labi za opodstatnéné, a to ani z ekonomického, ani z ekologického hledis-
ka. Jsem presvédéen o tom, Ze ma vyluéné politicky charakter, takZe bude v pfipadé zmény viadnouci politické garnitury s nejvétsi pravdépodobnosti revido-
vano. Na druhé strané se v8ak obavam, ze pfiliSny optimismus - pokud jde o termin této revize - neni rozhodné na misté.



letech a nevyjadfuji rizika plavebniho podnikani v extrémné
suchych letech, které se navic vyskytuji v souvislych skupi-
nach a mohou vést k likvidaci rejdarskych podnik(l bez
ohledu na to, ze ,stfedni podminky“ se mohou zdat vyhovu-
jici. Je tedy tfeba vySetfovat podminky v rlznych a tedy
i extrémnich letech. Na obr. 2 je tedy znazornén vyskyt pfi-
pustnych ponor(i pro v8echny roky tficetileti 1971 - 2000.
Pro zhodnoceni provoznich vlastnosti regulovaného Labe
pred a po uskute¢néni planovanych Uprav je znazornén jak
soucasny stav (nahofe), tak o¢ekavany budouci stav (dole).
Graficky (barevné) je odliSeno 6 charakteristickych provoz-
nich rezimt, uréujicich vynosnost plavebniho podnikani,
a to:

* A - obdobi zastavené plavby v extrémné suchych
obdobich (pfipustny ponor pod 100 cm) - Cervené;

* B - obdobi mozné, avSak velmi ztratové plavby (ponor
100 — 139 cm) oranzoveé;

* C - obdobi, vyznacuijici se zatim mirné pozitivni ekonomic-
kou bilanci plavebniho provozu, ktera se v budoucnu
zfejmé zméni na ztratovou (ponor 140 - 159 cm) - Zluté;

* D - obdobi plavby s omezenym ponorem, avSak pfi
ziskoveé provozni bilanci (ponor 160- 219 cm) - zelenég;

* E - obdobi plnosplavnosti pfi ponoru 220 cm, pfi kterém
je zabezpecena vysoka rentabilita provozu - modre;

* F - kratké obdobi zastavené plavby pfi pfekroCeni nej-
vyssiho plavebniho stavu - bile.

Podle grafu na obr. 2 dole prekracuji kriticka obdobi

v nepfiznivych letech zdaleka zminénou stfedni hodnotu 27
+55=282dn0.V souvislé periodé nepfiznivych let 1989 —
1994 by napf. doby ztratového provozu dosahly téchto hod-
not:

-1989: 27 + 89 =116 dnud

-1990: 110 + 45 =155dnd

-1991: 93 +110 =203 dnl

-1992:102 + 60 = 162 dnu

-1993: 27 + 98 =125dnd

-1994: 59 + 75=134dnl

4. Kfivky prekroceni, ze kterych se pfi hodnoceni vysky-

tu ponorl vychazi, zkresluji situaci navic tim, Ze pfi jejich
konstrukci se fadi dny se stejnym pFipustnym ponorem pro-
sté vedle sebe bez ohledu na to, Ze se nevyskytovaly sou-
visle, nybrz oddélené a zcela nahodile. Nahlych a kratkodo-
bych zvySeni pritoku, ke kterym v obdobich pratokovych
depresi dochazi, nelze v plavebnim provozu operativné
vyuzit — do kfivky prekroCeni se vSak pIné promitaji jako
kdyby vyuzitelné byly. Nazorné to ilustruje obr. 3, uvadsgjici
denni pritoky (Q) v profilu vodo&tu Usti nad Labem b&hem
kritického suchého obdobi v druhém pololeti roku 1999
zasahujiciho az do ledna 20005. Z grafického znazornéni
je mozno ovéfit pocet dnli s pratokem niz§im nez 113 m3s™1,
ktery odpovida zvolené hodnoté Q45 a tedy urovni GIW. Pfi
tomto prutoku by tedy mél byt na Labi zabezpecen po rea-
lizaci némeckych Uprav a adekvatnich Uprav na nasem
useku ponor 140 cm (za souCasného stavu vsak je pfi tom-
to pratoku v Useku Il k dispozici ponor jen 115 cm a v Use-
ku | dokonce jen 100 cm). Takovych dnll nebylo v kritickém
obdobi od posledni dekady ¢ervence do konce roku podle
obr. 3 pfili§ mnoho — pouze 63. Skupinky téchto dnu (které
je mozno snadno rozlisit podle pfislusného pratokového
manka, znazornéného tmavozelené) byly vSak roztrouseny
a vzajemné oddéleny pouze kratkymi ,vinkami“ zvySenych
pratok(, takze na uvedené ponory nebylo mozno pfi prak-
tickém plavebnim provozu spolehnout nejméné od 28. Cer-
vence do 29. zafi a poté opét od 31. fijna do 26. prosince,
coz odpovida 121 dnlim. Nucena plavebni prestavka v lse-
ku | trvala tak prakticky nejméné dvojnasobnou dobu ve

srovnani s tim, co udavéa hydrologicka statistika, resp. kfiv-
ky prekroceni, nebot ob&asného zvySeni ponord nad 100
cm nebylo mozno prakticky vyuzit. Analogicky by nejméné
dvakréat delSi dobu, tj. vice nez 3 mésice, trval i po uskutec-
néni uvedenych zamérl v takovém roce velmi ztratovy pro-
voz s ponory pod 140 cm! Uvazime-li navic, ze se hranice
ztrdtového provozu posune k hodnoté 160 cm, coz by
odpovidalo i po uskuteénéni regulacnich Uprav v Némecku
pratoku 147 m3s-1, trval by ztratovy provoz v roce podobné-
ho charakteru jako rok 1999 dokonce nejméné 6 mésicu,
coz obr. 3 jasné dokumentuije.

Regulované Labe neodpovidd tedy pozadavkim
moderni, spolehlivé a hospodarné vodni dopravy, a to jak
kvlli nizkym pfipustnym ponorlim v nékterych kritickych
Usecich, tak kvali ¢astym a nahodilym fluktuacim vodnich
stavl, coz znemoznuje vyuziti kratkodobych ,vinek” vyssich
pratok(. Neposkytne uspokojivé podminky ani po uskutec-
néni planovanych a zatim pozastavenych zasah( v Némec-
ku.

Je samoziejmé, ze radikalniho zlepSeni by se dalo
dosahnout jediné soustavnym kanalizovanim celé trati od
Usti nad Labem alespori po Magdeburg. To je v8ak zasah
politicky zcela neprichodny, a to ani za predpokladu ,eko-
logické“ koncepce, spocivajici v kombinaci nizkych jezo-
vych stupni s delSimi lateralnimi priiplavy, ktera byla zpra-
covana zatim jen na Urovni pfedbézné studie®. | kdyby se
vSak podafrilo panujici odpor politickych kruht k technickym
zasahlm na Labi (a to i k zasahtm velmi ,mékkym®, jakymi
mély byt Upravy podle BVWP 92) pfekonat, narazi kanali-
zovani Labe na neprekonatelnou prekazku z ekonomické-
ho hlediska. Bylo by totiz efektivni teprve za predpokladu,
Ze by prepravy v Useku Usti nad Labem dosahly hranice
alespon 15 - 20 mil. t/rok, coz je hodnota nasobné prekra-
Cujici i ty nejvyssi dosavadni progndzy?’.

Nalezeni politicky prichodného feseni, které by bylo
dostatecné ucinné (ij. zajistilo dalSi existenci ¢i dokonce
rozvoj plavby na Labi) a ekonomicky efektivni neni tedy leh-
ké. Musi zfejmé spocivat v kombinaci riznych opatreni
na vodni cesté, ve sféfe lodniho parku i ve sféfe provo-
zu. K témto opatfenim patfi:

1. Unifikace pfipustnych ponor( na jednotlivych Gsecich
regulovaného Labe, a to ve dvou etapach. V prvé etapé je
nutno sjednotit ponory na €eskych usecich | a ll, tj. zvysit
ponory na Useku | o 10 cm (pfi vodnich stavech v Usti nad
Labem nad 200 cm), resp. 0 15 cm (pfi vodnich stavech niz-
Sich) a v druhé dale zvysit ponory na obou ¢eskych Usecich
na uroven, které se ma dosahnout regula¢nimi Uupravami
v Némecku, tj. 0 25 cm. Druhé& etapa ma samoziejmé smy-
sl jen tehdy, kdyz se pozastavené upravy v Némecku pfece
jen uskutecni.

2. Stabilizace pritokd s cilem pfiméfené garance setr-
valého pritoku v profilu vodoc¢tu Usti nad Labem v obdobi
kriticky nizkych vodnich stavl. Toto opatfeni se pfiznivé
projevi i na némeckeé trati. MUze byt realizovano ve tfech
etapach, odpovidajicich pritokim 113, 130 a 147 m3s-1.

3. Soustavné zavadéni nizkoponorového lodniho parku.

4. Akvizi¢ni ¢innost, smérujici ke zméné struktury pre-
pravovanych komodit i pfepravnich relaci.

5. Odleh¢ovani a dotézovani plavidel v krajnich bodech
regulovaného useku.

6. Zajisténi nahradniho vyuZziti kapacity lodniho parku
v obdobi kriticky nizkych pfipustnych ponorti na Labi.

Kritéria ekonomické efektivnosti
opatreni
Je samoziejmé, ze neodmyslitelnou podminkou ucel-

navrhovanych

5 P¥iloha 3 vychazi z pfesnych udajt Ceského hydrometeorologického Ustavu, zatimco ostatni v této praci pouzité hydrologické Gdaje byly pfevzaty ze sta-
tistiky statniho podniku Povodi Labe, které se ¢aste¢né lisi. Odchylky jsou vSak nepodstatné a nemaji na zadny ze zavéra vliv.

6 Vorschlag fir eine vollschiffbare WasserstraBe zwischen Magdeburg und Usti nad Labem unter Berlicksichtigung ékologischer und verkehrswirtschaftlicher
Zielsetzungen, fijen 2000. Zpracovatel: Ing. Jaroslav Kubec, CSc., zadavatel: Verein zur Férderung des Elbestromgebietes e. V., Hamburg.

7 Uvedené urovné preprav by se dalo dosahnout snad jen po dokonéeni vodni cesty Dunaj-Odra-Labe, jejiz zasluhou by byly na Labe pfivedeny tranzitni pfe-

pravni proudy.



nosti kazdého z naznacené palety opatfeni je jeho ekono-
micka efektivnost, tj. pfiméfenost potfebnych nakladd
k ocekavanym uzitkim. V této souvislosti je tfeba si pfedem
vyjasnit nékteré zasady a vstupni hodnoty, tj. metodiku
posuzovani, o¢ekavané pfepravni proudy na Labi a vztahy
mezi hospodarskymi vysledky vodni dopravy a pfipustnym
ponorem.

Metodika posuzovani ekonomické efektivnosti

V zemich EU je kladen mimofadny diiraz na disledné
a metodicky spravné posuzovani ekonomické efektivnosti
investiénich zaméru ve sfére rozvoje dopravni infrastruktu-
ry. Vzhledem k tomu, Ze pfichazi v Uvahu pfipadné spolufi-
nancovani zamérl na Labi z fondl EU, je tfeba respektovat
i metodiku posuzovani, obvyklou v zemich Unie. Zakladem
metodiky je porovnavani celkovych vynost V s celkovymi
naklady N, resp. uréovani pfislusného poméru

n=V/N

Vzhledem k tomu, Ze naklady maji pfevazné jednorazo-
vy charakter (jsou spojeny pfedevsim s realizaci investice),
zatimco vynosy (napf. Uspory nékladd na prfepravu) jsou
rozlozeny do dlouhého obdobi, je nutno respektovat faktor
Casu, tj. pfevést vSechny polozky pomoci diskontu na jed-
notnou ¢asovou uroven, ktera je dana datem zahajeni rea-
lizace investice. Podminkou pfiznivé efektivnosti je platnost
vztahu

n>1,
tj. prikaz, ze vynosy jsou vyS$Si nebo - v krajnim pfipadé -
stejné jako naklady. Urokova mira p se pfi diskontu voli
zpravidla v mezich p = 6 az 15 % v zavislosti na stavu hos-
podarstvi, resp. kapitalového trhu. Néklady by mély byt sle-
dovany po celou dobu zivotnosti investice, zpravidla se
vSak voli doba krat$i, dana podminkou, aby nepfekrocila
obdobi, po které Ize jesté spolehlivé prognézovat. Pak je
ovSem ve prospéch vynosu kalkulovat i o¢ekavanou zUstat-
kovou hodnotu investice. Diskontni soucinitel dj ma v i-tém
roce po zahajeni vystavby hodnotu
d; =1/(1 + p/100)i — 1

Pro posuzovani akci ve sféfe vodnich cest je velmi
vystizna metodika, pouzivana v SRN pfi tvorbé zminéného
BVWP, ktery je podkladem pro rozvoj sité zeleznic, dalnic
a vodnich cest v SRN. Ta pouziva velmi nizkou Urokovou
miru (p = 3 %), zaroven vSak pozaduje, aby pro zafazeni
investice mezi zaméry naléhavého charakteru (vordringli-
cher Bedarf) platil vztah n > 3, tj. aby vynosy prfekracovaly
alespon tfikrat naklady. Samotny Plan spolkovych doprav-
nich cest (BVWP) pfitom pocita vyluéné jen se zaméry
naléhavého charakteru — jiné nemaji zadnou moznost, aby
byly financovany z vefejnych zdrojl. Ze stejnych zasad je
ucelné vychazet i v pfipadé Labe.

Jistym problémem je skute¢nost, ze investi¢ni nakla-
dy nékterych zdsahl nejsou pfesné znamy, a to dilem
proto, Ze existuje fada variant s velmi rozdilnymi inves-
ticnimi naklady a dilem i proto, ze u nékterych z nich
zatim neni k dispozici ani potfebna studijni dokumentace.
Proto je ucelny opaény postup, zalozeny na zkoumani
maximalni vySe realizacnich nakladi N, pfi které by bylo
mozno danou investici pokladat jesté ze efektivni, unos-
nou a financovatelnou z verejnych zdroju. Pouzijeme-li
stejnych zasad jako v SRN a nékterych zjednoduSujicich
pfedpokladll (napf. o rozlozeni investiéniho nakladu na
jednotlivé roky vystavby), mizeme dospét k tomuto
vyslednému vzoreci:

N, =5,499Vy

Tento vzorec, ve kterém hodnota Vy pfedstavuje roéni
efekty ve sféfe dopravy, je mozno pouzit pro stanoveni nej-
vysSich pfipustnych investi¢nich nakladu (resp. investié¢nich
nakladd pfipadajicich na dopravni ¢ast investice), pfi kte-
rych miZze byt dany zamér jesté pokladan za efektivni. Pro
efektivni investici totiz musi platit, ze jeji investi¢ni naklady,
pfipadajici na dopravu (l4) budou mensi, nebo nejvyse rov-

né maximalni pfipustné hodnoté realizacnich nakladd Ny .

Vzhledem k charakteru pfeprav na regulovaném Labi je
tfeba samoziejmé zkoumat pfedevSim prepravni naroky
v zahrani€nich relacich, tj. v exportu a importu, nebot vnit-
rostatni pfepravy na tomto Useku jsou nepatrné. Metodicky
je mozno postupovat takto:

1. Vychodiskem pro prognézu mohou byt sou¢asné pre-
shrani¢ni pfepravy, které jsou statisticky zachyceny zejmé-
na v dopravnich ro¢enkach, a to jak z hlediska komodit, tak
z hlediska smérovani. Z celkovych preprav je tfeba v prvém
kroku vybrat ty, které probihaji v soubéhu s koridorem feky
Labe.

2.V uz8im vybéru je tfeba pfisoudit vodni dopravé pfi-
méreny podil na prepravé dané komodity. Tento podil bude
ziejmé vySSi u typickych hromadnych substratd (pevna
na rychlost pfepravy. Rozhodujici pro odhad podilu jsou
samoziejmé i konkrétni znalosti o zdrojich a cilech pre-
pravnich proudd.

3. Popsany zpusob tedy vychazi ze sou¢asnych poza-
davkU, resp. ze skute¢nych pozadavk( v minulych letech.
Teoreticky je mozno predpokladat postupny rlist pfeprav
v dal$i budoucnosti. To by se dalo vyjadfit napt. zvySovanim
zjisténé hodnoty kazdoro¢né o urcité procento. Prakticky to
ov8em nema valny vyznam, nebot pfi dané metodice posu-
zovani (diskontovani vSech hodnot) se jednotlivé veli¢iny
projevuji tim méné, ¢im jsou ¢asove vzdalengjsi. V pripadé
Labe je tfeba navic vzit na védomi skute¢nost, ze po oce-
kavaném pfipojeni CR na Dunaj vznikne konkurenéni spo-
jeni do Poryni a belgickych &i nizozemskych pfistav(l v tra-
se Dunaj - Mohan - Ryn, které nabidne niz8i naklady
prepravy a vyssi spolehlivost. Tim ¢ast pfeprav z Labe
odcerpa. Je tedy mozno ocekavat spise snizeni nez zvyse-
ni zahrani¢nich preprav na Labi, resp. uvaZovat pouze
s konstantni hodnotou, zjiSténou v souladu s body 1 a 2.

Prva prognoéza, zalozena na dané metodice, se usku-
teénila v rdmci tzv. marketingové studie8, jejiz zpracovatelé
verifikovali vysledky prognézy i pfimym priizkumem u hlav-
nich prepravcll. Studie dospéla k zavéru, Ze potencidlni
zahrani¢ni pfepravy na Labi by mohly dosahnout hodnoty
3,95 mil. t/rok.

V roce 2001 byla prognéza aktualizovana na zakladé
statistickych dat pro obdobi 1995 - 1999, a to jiz s pfihléd-
nutim k uvedenému vlivu budouciho napojeni na Dunaj.
Vysledkem aktualizace byla hodnota 2,70 mil. t/rok. V roce
2002 byl uverejnén jiz vySe (v prvé poznamce pod ¢arou)
citovany material Ceského plavebniho a vodocestného
sdruzeni, uvadéjici hodnotu pouze 1,75 mil. t/rok.

Pro dal$i Uvahy je mozno vychazet nejspise ze stredni
z uvedenych hodnot, tj. z pfepravy ve vysi 2,7 mil. t/rok.

Zavislost hospodarskych vysledki plavby na pripust-
ném ponoru

Pfi analyze vztah( mezi pfipustnym ponorem je moZno
vychazet jednak z obr. 1, jednak z Gdaji pracovnikil CSPL.
Podle téchto udaju se doba obratu plavidel pfi vy$Sim
ponoru mirné prodluzuje, coz je dano ziejmeé jednak delsi
dobou nakladky ¢i vykladky, jednak rostoucimi odpory a
tedy i nizSi rychlosti vice naloZenych lodi. Pfedpokladejme
typickou tlatnou soupravu, sloZzenou z nizkoponorového
tlaéného remorkéru fady TR 610, tlaéného ¢lunu TC 1100
a ,poloviéniho“ tla¢ného élunu}TC 500. Propocet se mize
omezit na kriticky usek mezi Ustim nad Labem a Magde-
burgem. Déle po proudu se situace na regulovaném Labi
do provozu nepromita (nebo nemusi promitat), nebot
v Magdeburgu je mozno pfejit na kanalovou sit a plavidla
dotézovat (nebo odlehCovat). Stejna praxe je mozna u rela-
ci sméfujicich dale do vnitrozemi i v Usti nad Labem — Stfe-

8 Program rozvoje vodnich cest v Ceské republice, Dopravni rozvojové sttedisko CR, listopad 1995.
9 Tato ¢astka odpovida udajim o hranici ztratovosti némeckych rejdarfu i o¢ekavané zméné odpisové zakladny.



Tab. 2 nomicky ocenit. Jednou z moznosti tohoto ocenéni je stanove-
Zisk nebo Dennt zisk Denni zisk ni vlivu zlepseni splavnosti Labe na Uspory prepravcd. Posuzo-
Provoznil Doba | ztrdtapfi |nebo ztritaza| nebo ztrita vana standardni tlacna souprava preveze po Upravé vice zboZi.
reZim | obratu jednom soucasného | v perspektivé T|mv§e 2vySi ngbldka preprav a klienti budpu moci ve Vet,SI mife
(dnit) | obratu dle stavu (K&) (K&) vyuzivat vodni dopravy, takZze budou profitovat na rozdilu pfe-
obr. 1 (K&)"* pravného po zeleznici a po Labi. Porovnani objemu preprav za
A : = ~25 000 ~35000 soucasného stavu a po upravach Labe uvadi Tab. 4.
B 14 ~200 000 ~14 300 ~24 300 Zasluhou upravy Labe pfeveze tedy porovnavana sou-
C 6 + 60000 + 3800 ~6 200 prava na némeckém Useku po Magdeburg v prdimérném
D 13 + 240 000 113300 +3300 roce ve srovnani se soucasnym stavem o 4 425 t zbozi
E 19 330000 + 17400 +7900 navic . To odpovida zvy$eni o cca 9,5 %. Na zakladé této
F = = 725000 735000 hodnoty by bylo mozno stanovit celkové ro¢ni zvySeni
Uspor prepravcu jakoZto efekt unifikace hloubek.
Jiny a vystiznéj§i zplsob uréeni celkového roéniho
Tab. 3 efektu mize vychazet z ur€eni poctu
Stiedni pocet dni provozniho reZimu Hospodarsky souprav, povt reb’nychw na prepravu
h . daného mnozstvi zbozi za soucasné-
Varsita vysledek provozu ho sta o . il
A B | C D E F jedné soupravy vu a po realizaci daného zasa:
(Ké&frok) hu na vodnlvceste. Z Tab. 3,by napfr.
Soucasny stav ném. Labe 6 | 89 | 54 | 103 | 108 | 5 1906 600 vyplyvalo, Ze posuzovany zasah
Stav ném. Labe po apravé | 0 | 27 | 55 | 136 | 142 | 5 3977 500 povede ke snizeni poctu souprav
Dito po zvySeni prov. mkladi| 0 | 27 | 55 | 136 | 142 | 5 398 500 v poméru 46 451/50 876 = 0,913, 1.

kové. V tab. 2 jsou stanoveny denni zisky nebo ztraty pfi
provozu typické soupravy v zavislosti na provoznim rezimu,
a to za soucasného stavu a ve vyhledu, kdy je mozno oce-
kavat zvySeni personalnich nakladu a odpisu, a to cca o 10
000 K¢ denné?. Ztrata soupravy pii zastavené plavbé (. jeji
naklady v klidu, kterym neodpovida zadna trzba) ¢€ini v sou-
¢asné dobé 25 000 Ké&/den a v perspektivé tedy dosahnou
cca 35 000 Ké/den.V dalsi tab. 3 jsou pak odhadnuty hos-
podarské vysledky provozu soupravy za rlznych provoz-
nich podminek.

| pfi jistych nepfesnostech vypoctu se tedy da predpokla-
dat, ze Upravy na Labi mohou zlepSit ekonomiku provozu
porovnavané standardni soupravy, resp. zvysit jeji hospodar-
sky vysledek o vice nez 2 mil. K&/rok. Oéekavané zvyseni
nékterych slozek nakladl (hlavné persondlni slozky a odpis(i)
vSak bude tuto vyhodu prakticky kompenzovat, Ci spise jeji
vliv jesté prevysi. Vypocet tedy svedCi o tom, Ze s radikalnim
zlepSenim podminek pro plavebni podnikani na Labi se
ani po realizaci regulacnich tprav Némecku neda pocitat.
Vytvareni dostatecnych prostfedkd pro obnovu lodniho parku
bude stale pfili§ pomalé a po oekavaném zvySeni provoz-
nich nakladd jesté pomalejsi nez dnes. Neni tedy pravda, Ze
existence labské plavby je zavisla na realizaci Uprav
v Némecku - tim méné jsou pravdiva hesla typu: ,postavme
okamzité jezy, nebo labska plavba ekonomicky neprezije*.

Toto konstatovani ovSem nijak neznamena, ze o unifikaci
pfipustnych ponort nema smysl usilovat. Kdyby se ji nedosah-
lo, byly by vyhlidky labské plavby jesté horsi. Tuto unifikaci je
tfeba pokladat za jeden z pfispévkl ke komplexnimu feSeni
budouci existence vodni dopravy na Labi. Bude znamenat urci-
ty ekonomicky pfinos, jehoz vysku je ovsem tfeba spravné eko-

o cca 8,7 %. Uvazime-li roéni néakla-
dy soupravy, je mozno snadno stanovit celkovy ro¢ni efekt
daného zasahu. Tuto metodiku je mozno snadno pfizpliso-
bit jednotlivym zasahim tak, aby spravné vystihla jejich
efektivnost.

Ekonomicka efektivnost a technické reseni
jednotlivych zasahu

V dal$im bude zkoumana ekonomicka efektivnost jed-
notlivych zasahll a moznosti jejich technického feseni.

Unifikace pripustnych ponord, etapy 1 a 2

Jak bylo jiz uvedeno vyse, je tfeba rozdélit unifikaci pfi-
pustnych ponor( na dvé etapy, které miizeme v dal$im ozna-
Covat zkracené jako zaméry U 1 a U 2. Realizace zaméru
U 1 je Casove velmi naléhava, zatimco realizace zaméru U 2
bude ucelnd az po uskuteénéni uprav v Némecku, podafi-li
se je prosadit.

Efekty, vyplyvajici z realizace téchto zamér(, jsou jisté
vitané, neni v8ak mozno je precenovat, jak bylo prokazano
jiz v pfedchozich kapitolach, kde byl vyhodnocen vliv moz-
né zmény podminek na némecké regulované trati, jejiz
splavnost bude pro ¢eskou plavbu vzdy kriteriem. V kaz-
dém pfipadé je tfeba tyto vlivy co nejpfesnéji kvantifikovat
a pficlenit je jednoznacné k zdméru U 1 i k zaméru U 2. Je
mozno vychazet z téchto prfedpokladi:

1. OCekavané prepravni naroky na zahrani¢ni plavbu na
Labi byly vcelku spolehlivé stanoveny hodnotou 2,7 mil. t/rok.

2. Je mozno vychazet z pfedpokladu, Zze dané prepravy
bude nutno zajistovat t¢. obvyklymi tlacnymi soupravami (TR
610 + TC 1100 + TC 500). Kazda takova souprava piepravi
v kritickém useku Usti nad Labem — Magdeburg za souc¢as-

Tab. 4 ného stavu urcité mnozstvi zbozi, jehoz objem se pfi zlep-
— | Naklad, Trvani daného | or . - - Senl plavebnich podminek zvysi. ZlepSeni pla-
L [VyuZitel-| prop e | Teore- provoz. Prepraveny néklad vebnich podminek se tedy projevi pfi pevné
ReZim| nad o« | ny pi “;bgt reimu (dnit) 0] stanoveném objemu pfeprav snizenim poctu
Ei sy | ednom | B, e TBudowt <o T potibnjch souprav,a edy | snzenim provoz
I3) obratu" | zarok i ; ; nich nakladd rejdari, ktery bude pfedstavovat

() SV sta i e vynosy z dopravni funkce zaméru V.
A 0 0 0 6 0 0 0 3. Je samoziejmé nutno separatné posuzo-
B 732 1318 26 89 27 8 356 2531| vat vliv na pfepravni proudy prochazejici | i Il
C 1018 1832 23 54 55 6229 6357| usekem a proudy, prochazejici pouze usekem
D 1420 | 2556 20 103 | 136 14 416 19 042] |1I, jejichz zdroj nebo cil bude v pfistavu Dé&c&in-
E 1725 3105 19 108 | 142 17 450 22 946] Loubi. Je mozno vychéazet z pfedpokladu, ze
F 0 0 0 5 5 0 0] se v tomto ptistavu bude vyhledové piekladat
Celkem 365 | 365 46 451 50 876] 0,15 mil. t/rok, zatimco zbytek pfipadne na pfi-

10 Pfedpoklada se, Ze obrat je ekvivalentni dvéma prepravam.

11 Pfedpoklada se vyuziti dané nosnosti v jednom sméru na 100, v opaéném na 80 %.
12V kap. 2.8. bylo sice poukdzano na ocekavané zvyseni téchto nakladu, pfi tomto srovnavani se souc¢asnym stavem je v$ak tfeba vychazet pro vSechny

varianty z nakladd sou¢asnych.



Tab. 5 smérné plavebni drahy a udrzovani regulovaného
jednosmérného provozu v Uzinach. Tento pfedpo-
Provozni rezim Celkem| klad vychazi ze skuteCnosti, Zze jeSté v Sedesa-
- = = 5 = — = ok | tych letech dosahoval Usek | jen po km 75,6, tj.
Sedol ¥i provoaiG E)OUhv)'/Ch cca 7lkm pod stupeni ve StFekgvé, pfi-
rezimu (dni) za soudasného 27 | ns| 30 87| 98 | 5 | 3es | ¢emZ ponorovy handicap ve vztahu k useku Il
stavu (isek T) nedosahoval 10 — 15 cm jako dnes (kdy je délka
UD\L;(I:UIE; userl::hrlljsml:u ol ® 80 | 54| 103] 108 5 | 365 L’Jgekvu | ,ufedné“ prodlouzena o cca 201km!),
mumfzm Tecich po nybrz pouze 10 cm bez ohledu na vodni stav.
realizaci ziméri U 1aU 2 0 27 55| 16| 1421 5 | 365 | Dnes se uz asi nepodafi zjistit, zda dvody, které
VyuZitelnd nosnost uvazované 0 732 | 1018 | 1420 | 1725 0 vedly Statni plavebni spravu k prodlouzeni a zne-
soupravy @ - - ) vyhodnéni useku | byly skute¢né relevantni (nebo
:’;crplm\'iﬂ? {*\ﬂ:le"(:]iﬁ Jdnom 0o |1318] 1832|2556 | 3108 0 zda 8lo pouze o ,ufednickou opatrnost), ani
DTl Soupravy — posoudit, pro¢ nebyl jednoduchymi zasahy (napf.
s el o | 26| 23] 20[ 19] o0 rohrabkami, které by byly vzhledem k hiubokym
daném reimu z ok = 5 B p , ) h P Yy byly vz S M u y
Podel coratis, pipadajicich m - sat | 18 | 2771 s10 | 2047 dolnim zaporniklim komor ve Stfekové nepochyb-
dany reZim [fi soudasném savu ’ ’ ' ' ) né unosné) ponor v Useku | zvySen na uroven,
Dtto pi riﬂvpéktn t’tlrkem']“- e | w0 | 5 | = —_— platnou v Useku Il. V kazdém pfipadé se zda, ze
2?.113{%11'11“ o1 poaral ' | Dy ' 621 - [ 2100 i vyrovnani ponorti na obou Usecich mohlo jiz
Dtto (i plavbe cbéma teky po 5| e | s | 7%l - |55 davno dojit, a to velmi ]ecvingduse14. O to jednodu-
realizaci ziméri UlaU?2 ) . ’ " e =2 | 8eji by to v8ak bylo mozné dnes, kdy jsou k dis-
‘."“tf“’?'!,*,’ m{cl«::d tsekem [ 7 0 |10 084 3462 | 12192 | 15836] o |a1574] POZiCi J.ak presnéjsi matematické i f}/2|kaln| modev-'
E’““"*“t“ﬂk\““ﬁ“ “) - ly, tak i operativni kontrola plavebnich hloubek pfi
us‘;‘u"; ;‘;':cm';“?;:;sg‘;l:]g:u uil 0 [ 8356|6229 [14416] 17450 0 |46451| nasazeni modernich méficich lodi. Nakladové by
Dito ma cbou tsecich po z regulacni varianta feSeni zfejmé zdaleka nedosa-
realizaci zmérd U1aU2 0 | 253116357 | 19042) 22946| 0 [S0876) hia ekonomického limitu, tj. 612,6 mil. K&. Jeji

stavy lezici dale proti proudu.

Roéni provozni ndklady porovnavané soupravy je moz-
no odvodit od nakladd na jeden ,lodéden®, které ¢ini u této
soupravy 54 000 K&/den za plavby, resp. 25 400 K¢&/den
v klidu. P¥i hrubém rozvrzeni roéni doby na plavbu a pro-
stoje tak je mozno dojit k ¢astce celkovych ro¢nich nakladi
cca 17,4 mil. K&/rok12, Zakladni propocet objemu pieprav,
jaky mGze zvladnout dana souprava na Useku Usti nad
Labem — Magdeburg za podobnych predpokladi jako vyse
uvadi Tab. 5.

Realizaci zaméru U 1 se snizi po¢et souprav, proplou-
vajicich usekem | (kde ma prochazet 2,55 mil. t zahranic¢ni-
ho zboZi za rok), o 2 550 000/46 451 — 2 550 000/41 574 =
6,44, takze pfinosy ve sféfe dopravy doséhnou 6,44 x 17,3
= 111,4 mil. K&/rok. Maximalni inosny investi¢ni naklad N,
pak vychazi hodnotou 111,4 x 5,499 = 612,6 mil. K¢.

Bude-li déle realizovan i zamér U 2, zlepSi podminky
i na useku I, tj. pro veSkerou zahrani¢ni pfepravu ve
vySi 2,7 mil. t/rok. PoCet dale uSetfenych souprav dosah-
ne 2700000/46 451 — 2 700 000/50 876 = 5,06 a ro¢ni
Uspora bude &init 5,06 x 17,3 = 87,5 mil. K&/rok a N, =
481,2 mil. Ké.

Pokud jde o technické feSeni obou zamérd, neni vlast-
né v souc¢asné dobé dostate¢né vyjasnéno, a to vlivem tvr-
dosijného prosazovani jezovych stupnll jakozto jediné vari-
anty. Neni sporu o tom, Ze by jezy problém unifikace ponori
technicky feSily, ovSem za cenu zcela neekonomického
vynakladani prostfedkl: inosna vyska investice totiz dosa-
huje jen 612,6 mil. K& (dokud nebude upravena némecka
trat), resp. jen 612,6 + 481,2 = 1 093,8 mil. K& (podafi-li se
v budoucnu prosadit Upravu némecké trati), zatimco jezy
zatim vychazeji asi 7 az 10 x draze. Je si tedy tfeba nalé-
havé klast otdzku, zda vibec existuje technické reseni, kte-
ré by podmince efektivnosti vyhovélo13,

Odpovéd na tuto otdzku je pomérné jednodussi
u zaméru U 1, kde jsou predstavitelna i pomérné levna
feSeni.V podstaté je mozno hovofit asi o téchto variantach:

1.ZvysSeni hloubek v Useku | na uroven useku Il by bylo
mozno technicky feSit napf. jednoduchymi regula¢nimi
upravami €i lokalnimi prohrabkami (zvlasté proti proudu od
km 75,6), ¢i dokonce pouhym vytyéenim uZzsi, byt jedno-

nevyhodou je urcita nejistota, zda bude dostacu-
jici i v dal$i budoucnosti, resp. zda na ni maze v plynule
navazat realizace zaméru U 2, kdy jiz nepljde v Useku
I 0 zvySeni ponorl o 10 - 15 cm, nybrz celkem 0 35 - 40 cm.
Tuto nejistotu podporuje do znaéné miry obecné pfijimané
tvrzeni, ze na Ceské trati nelze kvuli vétsimu sklonu dna
regulaénimi metodami docilit stejnych parametr(i jako na
némecké trati. Na druhé strané je v3ak tfeba vychazet i ze
skuteCnosti, ze magdeburska méstska trat ma prakticky
stejny sklon jako regulované Labe v Cesku a navic i skalna-
té dno, pfesto v8ak ma v tomto useku byt docileno zvyseni
plavebnich hloubek pouhou regulaci. Nebylo by tedy moz-
né aplikovat podobny postup i u nas a docilit dostate¢né
hloubky na ukor 8ifky plavebni drahy a zavedeni jedno-
smérného fizeného provozu i v delSich usecich?

2. Naro¢néjsi by byla varianta spocivajici ve snizeni
sklonu dna a vystavbé prahu v lokalité Malé Biezno. Ugin-
nost takového zasahu by byla nesporna a také zajisténi
budouci navaznosti na zamér U 2 by nemuselo budit
pochyby. Investi¢ni ndklady by vSak zfejmé prekrocily eko-
nomicky limit.

vystavbé vodniho dila Malé Bfezno s hladinou na koté
133,9 az 134,8 m n. m. (coz by definitivné fesilo hloubky na
useku Stfekov - Malé Bfezno) a v realizaci zfejmé drob-
nych regulacnich zasah( ¢i prohrabek po proudu od tohoto
vodniho dila. Investi¢ni naklad by ovSem jiz nékolikanasob-
né prekroCil ekonomicky limit. Kromé toho je nutno u této
koncepce o¢ekavat negativni stanovisko resortu zivotniho
prostfedi, ktery odmita vystavbu jakychkoliv jez(i na Labi.
Vychodisko z téchto problém( by mohlo spocivat v téchto
krocich:

e Zajisténi spoluinvestora, ktery by u stupné vybudoval
vodni elektrarnu a prevzal i ¢ast nakladd na jez, pfipadné
na plavebni komoru. Jednalo by se vlastné o koncepci, sle-
dovanou na pocatku 90. let a posléze opusténou pro odpor
resortu Zivotniho prostfedi a kvlli odstoupeni investora
energetické ¢asti od zaméru.

e Zajisténi souhlasu resortu zivotniho prostfedi s tim, ze
veskeré potreby plavby budou zabezpeceny jedinym stup-
ném, jehoz 13 km dlouha zdrz zasahne jen intenzivné
urbanizované Uzemi, zatimco zbylych cca 27 km az ke stat-

13 V tzv. marketingové studii, zminéné jiz vySe, pokladali jeji zpracovatelé za ekonomicky unosny investi¢ni naklad az okolo 2 mid. K¢&. Tehdy se vSak jesté
vychdazelo z roéni pfepravy ve vysi témér 4 mil. t. Nejedna se tedy o zasadni rozpor.
14V této souvislosti se dokonce nelze vyhnout podezieni, Ze se jednalo o urcity zdmér — tj. o zachovani jednoho z divodl pro kanalizovani Labe pod Stre-

kovem. To je v8ak spiSe jen spekulace.



ni hranici si zachova pfirozeny proudny charakter, nebot od
vystavby druhého stupné bude upusténo. Zaroven bude
tfeba nabidnout zfizeni funkéniho biokoridoru okolo objektu
stupné (i s funkci dokonalého rybovodu).

e PfizpUsobeni zdrze ke kolisani hladiny tak, aby mohla
byt zapojena i do systému stabilizace pritokt a ¢ast nakla-
dd mohla byt pfifazena této dalsi funkci.

Neni vylouéeno, Ze by se popsanym zplisobem dosahlo
nejen souhlasu resortu zivotniho prostfedi, ale i snizeni
nakladu, pfipadajiciho na dopravni funkci, na inosnou miru.

Slozitéjsi je samozrejmé feseni zaméru U 2. Muselo by
zfejmé navazovat na variantu, ktera byla zvolena pro reali-
zaci zaméru U 1. Z toho vyplyvaji tyto moznosti:

1. Dal&i regulaéni zdsahy a prohrabky s ponékud nejis-
tou Uc€innosti, jak bylo jiz zminéno. Naklad by v§ak zfejmé
zUstal v mezi ekonomickych limitd.

2. Dalsi snizeni sklonu dna a vystavba dalsiho prahu
v lokalité prostfedni Zleb. U¢innost by byla zajisténa, sou-
lad s limitni vySkou investi¢niho nakladu vSak nikoli.

3. Dalsi regulaéni zasahy a prohrabky pod stupném
Malé Bfezno. Naklad by byl patrné v souladu s limitni veli-
kosti. Prohrabky by vedly ke zvySeni vykonu i vyroby v elek-
trarné Malé Brezno, a to tim vice, ¢im budou hlubsi. Na dru-
hé strané by mohly pUsobit jisté obtize (nadmérné snizeni
hladin u pfekladi§té Loubi a pfi usti nebocadského rame-
ne), takze by mély byt jen tak radikalni, jak si to vyzada zvy-
Seni pfipustnych ponora.

Je nutno konstatovat, ze v problematice unifikace pono-
rd na Labi je mnoho otazek, které nebyly zatim feSeny jen
proto, ze byla veSkera energie vénovana prosazovani jedi-
né ,jezoveé“ varianty ktera je - jak vyplyva z uvedenych pro-
poctd - pro svlj enormni néaklad zcela neekonomicka. Vaz-
néjSi nez prokazatelna neefektivnost z ekonomického
hlediska je jiz zminéna skutec¢nost, Ze soustfedovanim usili
na pfipravu a prosazovani jezl se odvadi pozornost od
jinych zpusobd, jak pomoci plavbé na Labi, a to i od zplso-
bu levnéjsich, nekonfliktnich a u¢innéjsich. Alarmujici je -
zejména po rezignaci na pokracovani regulacnich praci
v Némecku - prioritni prosazovani za sou¢asné situace nic
nepfinasejiciho a tedy zcela nepotfebného stupné Pro-
stfedni Zleb na strané jedné a stalé oddalovani feSeni kri-
tického Useku | na strané druhé. To zpUsobuje plavbé nejen
okamzité ekonomickeé ztraty, ale i postupujici degradaci pro-
vozu na kanalizovaném useku a zpochybriovani ucelnosti
rozvoje labsko-vitavské vodni cesty vibec.

Stabilizace pratoku, etapy 1, 2a 3
Ve vyc¢tu potfebnych opatfeni bylo uvedeno, Ze v jedno-
tlivych etapach stabilizace pritokd by mélo byt cilem

prakticky po cely rok. Tim se toto opatieni liSi od unifikace
pfipustnych ponor(, u kterého je kritériem zajisténi ponoru
140 cm jen po dobu 365 - 27 = 338 dnu a to pouze ve stied-
né vodném roce. Dal$i odliSnost spociva v tom, Ze zlepSeni
ponor( v ¢eském Useku se nijak nedotkne némecké trati,
zatimco zajisténi uréitého pratoku zlepsi ponorové podmin-
ky i za hranicemi CR. Proti tomuto tvrzeni by bylo mozno
namitnout, ze ucinnost nadlepSeni nizkého pratoku bude
smeérem po proudu klesat, takze na némecké trati jiz nepfi-
nese takovy efekt, jako na trati Ceské. Jasnou odpovéd na
takovou namitku dava Tab. 6, uvadéjici vztah mezi zvySe-
nim pratoku a zvySenim ponoru na typickych vodoétech
v obdobi nizkych vodnich stav( (tj. za pfedpokladu, Zze ,nos-
nym pratokem* je pratok, odpovidajici hodnoté GIW 89).

Tabulka 6 svéd¢i o tom, Ze Uprava zvySeni ponor( Upra-
vou prutoku ve vodoc¢etném profilu Usti nad Labem se ekvi-
valentnim zplsobem projevi az do profilu Aken nad Ustim
Saaly a také (kupodivu) jesté i v Barby tésné pod ustim této
feky. Nebude mit jiz ekvivalentni u¢inek v Magdeburgu, coz
si vyzada jistou dodateénou korekci pratokli ze Saaly. To by
v8ak mélo byt snadné, nebot v povodi této feky byly zfize-
ny velké prehrady Bleiloch a Hohenwarte, zamyS$lené
puvodné jako nadrze pro nadleps$ovani pritokl pro plavbu,
dnes vSak vyuzivané jinak. Je vice nez pravdépodobné, ze
vyuziti alespon zlomku jejich kapacity pro dodatec¢nou
malou korekci pratok( pod Saalou by bylo mozno prosadit.

Neda se samoziejmé fici, zda je lepsi i ucinngjsi unifi-
kace ponorl nebo stabilizace pritokd. Nejedna se o varian-
ty konkurencni, nybrz komplementarni, tj. vzajemné se
doplfujici tak, Ze teprve jejich vzadjemnym spoluplisobenim
se dosahne nejvétsiho efektu. Nejlépe to ukazuje srovnava-
ci tabulka (Tab. 7) ponorQ (v cm) zajiSténych po dobu 365
dnil i v suchém roce pfi kombinaci riiznych opatieni. Jed-
notlivé etapy stabilizace pratok( mizeme pro kratkost sym-
bolicky oznacovat jako zaméry S 1, S 2 a S 3. Pro pfipady,
nepoditajici jesté s unifikaci ponorl na Useku | a Il jsou uve-
deny hodnoty pro oba Useky.

Podobné jako o zamérd U 1 a U 2 je mozno vypoditat pfi-
nosy stabilizace pritokG pro vodni dopravu. Vzhledem
k tomu, ze z ekonomického hlediska je tfeba hodnotit stfedni
pfinosy, je nutno i v tomto pfipadé vychazet ze stfedniho roku,
coz trochu zkresluje vyznam opatieni S 1 az S 3, ktera se
uplatni zejména v suchych letech. Propoc¢et unosné vyse rea-
lizacnich nakladd vede k hodnotam 250, 209 a 285 mil. K¢.

Otazkou je samoziejmé urCeni potfebného objemu
vody, ktery bude tfeba mit pro stabilizaci priitokd k dispozi-
ci. Vyjdeme-li z pfedpokladu, ze jednim z nejhorSich obdo-
bi byla druha polovina suchého roku 1999, mizeme tyto
objemy stanovit na zékladé obr. 3, ze kterého je zfejmé, Ze:

postupné zajisténi pratokd 113, 130 a 147 m3s-!, ato niko- ~ *k  zajisténi  pritoku 113 m3s!  chybélo
liv jen ve stfedné& vodném roce, ale i v suchych letech, a to 41 mil. m3,

ek zajisténi pratoku 130 m3s! chybélo

Tab. 6 203 mil. m3 a kone¢né
Nutny pfirtistek ek zajisténi pritoku 147 m3s1 chybélo

. Pritok, odpovidajici | pritoku pro zvySeni 446 mil. m3.

Vodotetny profil GIW 89 (m’s")  |ponoruo 10cm(m’s)] S ristem narokl na pratok (resp. pFipustny
Usti nad Labem 113 17 ponor) rostou tedy naroky na objem rychleji nez
Dresden 124 15 proporcionalné, coz je docela pochopitelné. Zjis-
Aken 172 14 téné hodnoty ovSem vychazeji z predpokladu
Barby 231 15 pratokové dotace z nadrzi v povodi nad profilem
Magdeburg - Strombriicke 233 20 Usti nad Labem, u kterych nelze predpokladat,

ze zachyti i kratkodobé a plavebné nevyuzitelné
wvInky“ zvySenych prdtokd pod Ustim nad

.7 . : w oy
18 - - - - - Labem. Vyjdeme-li z toho, ze pfi-
Realizovand Realizovana opatieni pro kompenzaci priatokovych deficitl slugny nadrzni prostor bude bez-
‘.’ff?i“e.'“ PrO | 7adna opatieni S1 S2 S3 prostfedné napojen na Ustec-
LK ACE panoru ky profil a bude na oscilaci
Zadnaualllatrcm 8(;.-’595 IO?:’ISIS 11?221525 12?;,]535 pl’fltokﬂ. v ném ,on |i{16“ reago-
> vat, vyjdou potfebné prostory

U2 120 140 150 160 mensi, zvlasté pro nizsi varianty

15 Nelze ovSem prehlédnout skute¢nost, ze na konci suchého obdobi by zlistal v nadrzi prazdny prostor ve vysi témér 400 mil. m3, ktery by se nemusel do
zagatku dalsi krize v roce 2000 naplnit. Uvahy o vyrovnani pritok( do hodnoty 147 m3s-1 je proto tfeba posuzovat s ohledem na seskupovani suchych let s

velkou opatrnosti.



stabilizovaného pratoku, coZ je na Tab.9
pr(;/y P°h'?dv2trelm? jizz Otl’f- 3. Zce:a Plocha | Kota | Nejhlubsi | Objem | Predpokl.
J(; ee rgg?}? "‘:)Cbr}eem% O\Y?J?L‘Tb\é/{lz yg’:si gorsau Nizev lomu Varianta | hladiny | Hladiny dno vody zahajeni
> C F C - km° |mnm | mnm | milm plnéni
ného kriticky suchého obdobi (obr. 4), ["Chabatovice 225 | 1453 | 1220 36,0 2001
podle kterého by bylo zapotfebi pro ["Niosi— Lezaky 323 | 1990 | 1490 724 2006
za_Jllsterél tr)eryS§:h0 prutoku asi 430 |"Niedard — Libik optimalnil  5.01 | 4010 | 350,0 138,0 2010
mil. m¥, 1j. 0 malo mene nez je vyse 7.01 180,0 50,0 2358 2020
uvedeno'®, pro zajisténi pratoku 130 | CSA 351 530.0 200 7600 3030
mSs~’ pak jen coa 175 mil. m=, tedy ©1 | 342 | 1950 | 1580 | 356 | 2030
jiz citelné méné a pro 113 m3s! | Sverma - Hrabik = = = m— 3
dokonce jen asi 10 mil. m3, coz je B L2 1‘1‘22 g(l)gg ];gg 631‘5,8 gg??
L x . - ‘L ilina % | , 3, :
gi?ﬁg"n?t‘r’]ggraz r‘:l};]sc? ;‘r’gg‘zrrf g?gnﬁg’; DNT Brezno-Libous 640 | 2770 | 2250 110.4 2038
nizsi variantu je pro nazornost uvede- (:J;L;n?;u;::‘m}ne ;?33 2269 0L9 i gég? 288
no na obr. 5 ve vhodné&jsim méfitku. |er ot TITC L e TIER
Stabilizaci pritoki nelze tedy cha- | : 2 0,

pat jako klasické ,,nadlepSovani“ -
vystaci se pfi ném pfi rozumné vyty¢eném cili jen s nevel-
kymi objemy.

Dalsi namitka, kterou je mozno od oponent zdméru na
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Obr. 4 Cerpéni akumulaéniho objemu v zavislosti na garantova-
ném pratoku (147, 130 a 113 m3s-1) ve vododetném profilu Usti
nad Labem (kritické obdobi roku 1999).
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Obr. 5 Hodnoty pro pritok 113 m3s-1 dle obrdazku 4, zndzornéné
ve vhodnéjsim méritku.

stabilizaci pratokd o¢ekavat, bude zfejmé poukazovat na
pomérné velké potfebné nadrzni objemy a nemoznost
jejich zajisténi pfi pomérné nizkych hodnotach N, a pfi vse-
obecné averzi proti vystavbé dal$ich nadrznich prostort
v povodi Labe (kde ostatné téméf zadné vyhodné prehrad-
ni profily — poté, co byla vybudovana vltavska kaskada —
nejsou k dispozici). Existuji vSak nékteré vyhodné moznos-
ti, spocivajici v mensi mife ve vyuZiti existujicich zdrzi na
Labi (v€etné nékterych zatopenych a zatim nevyuzivanych
prostor) a v podstatné vétSim rozsahu ve vyuZziti zbytkovych
jam po tézbé hnédého uhli na Mostecku a Sokolovsku, kte-
ré maji byt rekultivovany zaplavenim. Je tedy mozno hovo-
fit o labském, mosteckém a sokolovském systému.

Labsky systém je dan zejména zdrzi Stfekov, ktera
poskytuje pfi povoleném kolisani mezi kdtami 141,85 m n.
m.a 140,8 m n. m. zasobni objem 3 mil. m3. Nebylo by zfej-
mé problémem, pfipustit v kriticky suchych obdobich i sni-
zeni hladiny na kétu 140,3 m n. m., coz by vedlo ke zvy$eni
zasobniho objemu na cca 4,5 mil. m3. Hloubka nad zapor-
nikem nasledné plavebni komory v Lovosicich by pak Cinila
sice jen 2 m, to by v8ak nebylo na zavadu, nebot v takovych
kritickych obdobich by plula plavidla zahraniéni plavby s
ponorem 140 az 160 cm, takze by je snizeni hloubek ve
zdrzi ¢i v plavebnich komorach vibec neomezovalo a po
vnitrostatni plavbu by bylo do¢asné omezeni ponoru jisté
unosné. Podobné by bylo mozno pfipustit obcasné zakles-
nuti hladin v dalSich zdrzich az po Mélnik, takze by bylo
mozno ziskat vhodnou manipulaci zcela pfiméreny zasob-
ni objem, jak svéd¢i Tab. 8.

Uvazenou manipulaci na existujicich stupnich by tedy
bylo mozno zajistit témérF zcela objem, nezbytny pro funkci
etapy S 1 (tj. cca 10 mil. m3), a to zcela bez investic!

Uvazme, jaka nenaro€na opatfeni by byla potfebna
k Uplnému zajisténi pozadovanych ccal0 mil. m3.V prvé
Fadé stoji za Uvahu uzavieni vytéZzené stérkovny Velké Zer-
noseky o plose cca 1 km2 pferuenim jejiho napojeni na
stfekovskou zdrz nevelkou hrazi s vodni elektrarnou o vyko-
nu cca 6 MW, ktera by poskytla stfedni ro€ni vyrobu okolo
27 Gwh/rok. ZFizenim kratkého pfivodniho kanalu s uzavi-
racim objektem ze zdrZze Lovosice by byl zajistén pfitok do
Stérkovny a tim i k elektrarné z vyssi hladiny. Rozkyv hladin
v této Stérkovné by umoznil ziskani objemu cca 2 mil. m3.

Pokud by bylo v ramci zaméru U 1 i vodni

dilo Malé Bfezno a bylo u néj umoznéno koli-
sani mezi kétami 134,8 a 132,7 m n. m., zis-
kalo by se dal$ich cca 3,5 mil. m3 a disponi-
bilni objem labského systému by dosahl

témé&f 14 mil. m3.

DalSi podstatné zvySeni potfebného

nadrzniho objemu se musi opirat jiz o nadr-

ze, které vzniknou zatopenim zbytkovych
jam po tézbé uhli, pfipadné jiz vznikly. Pfe-

hled téchto jam podle dosavadnich pfedstav

Tab. 8
Kéta hladiny Zasobni
Zdrz (mn. m.) objem Poznamka
max. min. (mil. m")
Stickov 141,85 140,30 4,50
Lovosice 144,20 143,70 0,75
Ceské Kopisty 147,40 146,90 1,40
Roudnice 150,30 149,80 0,75
Stéti 153,10 | 153,10 0,00 |8 kolisanim se nepo&itd'
Dolni Beikovice | 155,80 155,30 0,85
Celkem 8,25

o ,rekultivaci zatopenim“ uvadi Tab. 9.

16 S ohledem na odbér chladici vody pro elektrarnu Mélnik neni mozno zatim stanovit, jaky pokles hladiny by byl unosny.

10



Uvedme nejdfiv moznosti mosteckého systému, ktery
mUze byt napojen pfimo na Labe.

Nevelkou jamu dolu Chabarovice by bylo mozno napojit
asi 5 km dlouhou Stolou na zdrz Stfekov a udrzovat v ni
stejnou hladinu, ¢imz by se ziskal objem 2 — 3 mil. m3.
Vyzéadalo by si to samoziejmé urcité snizeni doposud uva-
zované hladiny v této jameé a tedy i zménu nékterych prvkd
rekultivace (Uprava bfehl s plazemi apod.). Na jezero
v této jameé by v8ak bylo mozno napoijit dalSi a vétsi jezera
v téchto zbytkovych jamach:

- Most - Lezaky, coz je sice objemem nevelka jama,
dobé;

- zbytkova jama lomu CSA, ktera dava - zejména ve
vetsi varianté - nejvétsi objem, bude vSak zatapéna az
v roce 2020;

- Sverma - Hrabak &. 1 v blizkosti jamy CSA, kde ma
zadit zatapéni v roce 2030;

- Bilina, ktera je co do objemu na druhém misté,
bude vSak zatédpéna az od roku 2037.

Podle Tab. 7 se pocita u téchto jam s prakticky stejnou
vy$kou hladiny od 195 do 230 m n. m. Nabizi se tedy moz-
nost jejich propojeni a udrzovani spole¢né hladiny na kété
napf. 215 - 220 m, pfi které by se pohybovala zatopena plo-
cha asi okolo 30 km?2. Pfipusti-li se kolisani v rozsahu napf.
5 m, dosahl by disponibilni objem asi 150 mil. m3 .

Technicky je mozno zabezpecit vzajemné spojeni jam
a jejich napojeni na jdmu Chabarovice (a tim i na stfekov-
skou zdrz) Stolami o téchto délkach:

- Chabarovice - Bilina: cca 14 km
- Bilina - Lezéky: cca 12 km
- Lezaky - CSA: cca 6 km
- CSA-Sverma cca 6 km

Stoly by mély byt vedeny pod kétou hladiny ve stfekov-
ské zdrzi, aby bylo mozné napoustét ¢ast objemu pod tou-
to kétou gravitacné. Objem nad touto kétou by se postupné
Cerpal pomoci reverzni elektrarny v chabarovické jame, kte-
ra by méla pfi maximalnim spadu asi 75 - 80 m a hltnosti 20
m3s-1 vykon cca 13 MW, resp. pfi erpani pikon asi 18 MW.
Svétly priimér stol by mél dosahovat asi 2,4 m, od Biliny
dale by mohl byt mensi.

Urcity problém spociva v tom, ze prva ma byt zatapéna
jama Lezaky, zatimco jama Bilina az naposled - pfes pro-
stor této jamy by patrné musela byt voda prevadéna provi-
zornim potrubim. Alternativné je mozno vybudovat v prvé
fazi spojovaci Stolu do jamy Lezéky pfimo z Labe od Lito-
chovic. Byla by dlouha asi 27 km a prostor dolu Bilina by
mijela - v tom pfipadé by byl pozdéji napojen kratkou
odbockou.

Popsany mostecky systém nabizi vyhodu pfimé a oka-
mzité intervence do vodocetného profilu Usti nad Labem
i okamzité reakce v pfipadé, Ze se naskytne nutnost
zachyceni kratkodobé zvy$enych a nevyuzitelnych pratokd.
Po této strance je srovnatelny s labskym. Naproti tomu ma
tyto nevyhody:

1. Odebirany nebo pfivadény pritok je omezen kapaci-
tou Stol (nemaji-li byt pfili§ rozmérné) a nemél by ziejmeé
pfesahnout vyse uvazovanych 20 m3s-1. Pratokové manko
mize kratkodob& dosahnout podstatné vyssi hodnoty:
napf. dne 18. zafi 1999 protékalo vodocetnym profilem Usti
nad Labem pouze 81,5 m3s-1, takZe by bylo nutno interve-
novat pro zajisténi ponoru 140, 150 a 160 cm (po realizaci
zaméra U 1 a 2) pfidanim 31,5, 48,5 resp. az 65,5 m3s-1.
Labsky systém mUze sice dodat jakékoliv mnoZzstvi, avSak
jen na velmi kratkou dobu, takze by ani kombinace mostec-
kého a labského systému nemusela k vyfeSeni podobnych
krizovych situaci stacit.

2. Mala kapacita $tol ma dale za nasledek, Ze i v obdobi
zvy$enych pratokd, kdy bude mozno zasobni prostor ve zbyt-
kovych jaméch doplfovat (po prfekro¢eni vodniho stavu,
odpovidajiciho plnosplavnosti), bude toto plnéni velmi poma-
Ié, nemusi se vzdy zcela podafit (bude-li k dispozici méné nez
81 dn0) a velka ¢ast vysokych pratokl odtece bez uzitku.
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3. Reélné dosazitelny zasobni objem, odhadovany vyse
na 150 mil. m3 nestaci jesté na trvalé zabezpeceni ponoru
150 cm, nebot i po pfipocteni zasobniho objemu labského
systému bude k dispozici jen o néco vice nez 160,0 mil. m3,
zatimco by bylo zapotiebi patrné cca 175 mil. m3.

4. Navic je zajisténi celého uvedeného objemu dlouho-
dobou zalezitosti, nebot v dohledné dobé bude k dispozici
pouze zbytkova jama lomu Lezaky, zatimco s podstatnym
narlistem objemu bude mozno pocitat aZz po roce 2020
(jdma CSA), resp. 2037 (Bilina).

Za této situace se mize velmi dobfe uplatnit sokolov-
sky systém, zejména zbytkova jama lomu Medard — Libik,
nabizejici tyto vyhody:

1.Ma byt napousténa pomérné brzy, tj. od roku 2010.

2. Lezi v bezprostredni blizkosti feky Ohfe, takze by do
ni bylo patrné mozno svadét gravitaci i vysoké pritoky
a zachytit i povodnoveé viny. Pfi pétimetrovém kolisani by byl
k dispozici objem asi 25 mil. m3.

3. Vypoustény intervenéni pratok, vedeny korytem
Ohre, by mohl byt znacny, i kdyz by bylo u¢elné omezit jej
na 30 m3s1, aby nepfekracoval hitnost vodnich elektraren
Kadan a Nechranice, lezicich dale po proudu (vy8Si hodno-
ta by ostatné pfi synchronizovaném ucinku vSech tfi systé-
mU ani nebyla nutna).

Systém ovSem nemuze zachycovat pritoky v Usteckém
profilu a nadlepSovaci prutok z nadrze dote¢e do tohoto
profilu az za nékolik dni — prodleva musi byt proto kompen-
zovana funkci labského a mosteckého systému, resp. pfed-
pousténim z nadrze Nechranice na Ohfi.

Za zminku jesteé stoji, ze je k dispozici i jedna jiz zatope-
na opusténa jama, a to byvaly rudny dil u Ejpovic protéka-
ny Klabavou, pro néjz se zatim nenaslo vyuziti. V lomu je
mezi kétami 330,0 a 283,1 m n. m. celkem 9,5 mil. m3 vody,
z ¢ehoz by bylo mozno vyuzit pro ob¢asnou intervenci cca
8,9 mil. m3 (po kétu 298,0 m n. m.). Pfedpokladem je zfize-
ni asi 3,6 km dlouhé Stoly po Chrast, pomoci které by mohla
byt voda gravitacné vypousténa. Na konci Stoly by mohla
byt zfizena mala vodni elektrarna , ktera by pfi hltnosti cca
4 m3s-1 a spadu az 32 m méla instalovany vykon cca 1 MW
(stfedni roCni vyrobu by bylo mozZno odhadnout na 3
Gwh/rok). Navrhovana hltnost by odpovidala intervenénimu
pritoku, za normalnich okolnosti by elektrarna vyuzivala
podstatné nizsi prutok (stfedni prltok Klabavy v daném
profilu ¢ini 2,1 m3s-1). Nejedna se o objem velky, je v8ak
témér okamzité vyuzitelny jako intervenéni nadrz.

Je tedy mozno konstatovat, ze postupné zajisténi obje-
mu ca 175 mil. m3 je ve stfednédobé perspektivé schidné.
V dal$im vyhledu (okolo roku 2050) by bylo mozno jisté
dosahnout i objemu pies 400 mil. m3 a dosahnout tak cilt
etapy S 3, o ¢emz svédci Tab. 9.

Popis potfebnych opatfeni maze vzbudit dojem, Ze rea-
lizace etapy S 1 je sice snadna a rychle dosazitelnd,
garance vétSich ponort (etapy S 2 a S 3) je vSak ¢asové
pfili§ vzdalena. Takovy nazor by vSak byl pfili§ pesimisticky,
nebot pomiji skuteénost, Zze veskeré uvahy vychéazely z kri-
tického roku 1999. Ve vétsiné let se v8ak vystaci s podstat-
né mensSim objemem, jak dokumentuje obr. 6, na kterém
jsou znazornény pfiblizné naroky na objem vody, potifebny
ke stabilizaci zvolenych pritokd. Odhad narokd vychazi
z kfivek prekroCeni — ve skute€nosti by tedy byly naroky
nizsi, zejména u pratoku 130 a zejména 113 m3s-1, jak bylo
na pfikladu roku 1999 demonstrovano. Rizeni pritokd by
tedy mohlo spocivat v téchto postupnych krocich:

1.Pfi poklesu pfirozeného pritoku pod 147 m3s-1 by byl
v profilu Usti nad Labem udrzovan tento pritok aZ do okamziku,
kdy klesne disponibilni objem na cca 175 mil. m3 (prvy krok).

2.0d okamziku poklesu disponibilniho objemu pod 175
mil. m3 by se v druhém kroku preslo na udrzovani pratoku
130 m3s-1, a to az do okamziku snizeni disponibilniho obje-
mu na 10 mil. m3.

3.Pak by se preslo — tfetim kroku - na udrzovani prito-
ku 113 m3s-1. D& se s vysokou pravdépodobnosti predpo-
kladat, Zze k dalSimu sniZeni pritoku by jiz nedoslo.



Do doby, nez bude k dispozici dostate¢ny objem, by
samoziejmé odpadly prvé dva kroky, nebo prvy krok.

Soustavné zavadéni nizkoponorového lodniho parku

DalSim z opatfeni pro zmirnéni nevyhod zavinénych
stavem regulovaného Useku labské vodni cesty je soustav-
né zavadéni nizkoponorovych plavidel. Nazev tohoto
opatieni neni v kruzich plavebnich podnikatell pfili§ popu-
larni. Poukazuiji totiz na to, Ze jiz souc¢asny lodni park je —
zejména z hlediska propulze — pfizplsoben extrémné niz-
kym ponordm v mife, ktera hrani¢i s technickymi moznost-
mi, takze dalSi moznosti v tomto sméru jiz neexistuji. To je
ov§em nedorozumeéni: termin nizkoponorové plavidlo totiz
neznamena plavidlo schopné nasazeni pfi extrémné niz-
kém ponoru. Bylo by nesmysiné, o néco takového usilovat,
pokud je realné dosahnout v nejkratsi dobé zasluhou nena-
roénych a nesporné efektivnich zaméra U 1 a S 1 trvalé

Vyhodnost nizkoponorové tlaéné soupravy MNL 1300
+ TC 1300 je ziejma z porovnani s doposud nejvétsi tlas-
nou soupravou, pouzivanou na regulovaném Labi, ktera je
slozena z tlaéného remorkéru fady TR 610, jednoho celého
a jednoho polovi¢niho tlaéného €lunu (TR 610 + TC 1100 +
TC 500). Srovnani uvadi Tab. 10.

ZvySeni nosnosti zavedenim nizkoponorovych souprav
je tedy velmi citelné — Cini napf. pfi ponoru 115 cm vice nez
46 %, v nékterych pfipadech i vice nez 50 %. Jiz tato sku-
te€nost napovidd, ze zavedenim nové generace plavidel je
mozno docilit zasadniho zlepSeni ekonomiky provozu na
Labi.

Délka kombinované soupravy pfekracuje ovSem o 19
m doposud povolenou délku tlaénych souprav na regulo-
vaném Labi, resp. v horni ¢asti regulované trati, takze
bude nutno uvazovat o zméné dosavadnich plavebné-
bezpeénostnich predpist. To umozni zfejmé o jisté miry
skute¢nost, ze motorovéa nakladni lod MNL 1300 by méla

byt vybavena pfidovym aktivhim dokormidlovacim

Tab. 10 zafizenim, coz jisté zlepSi manévrovaci schopnost
celé soupravy, i kdyz toto zafizeni nebude na pfidi

Vyui]teh}é nosnost (t) élunu, kde by ble jISté Uélnné]éi Kombinace MNL

+ ¢lun bude v kazdém pfipadé z provozniho hledis-

Pripustny ka pfijatelnéjSi nez kombinace TR 610 + 2 Cluny,
ponor (cm) | TR 610+ TC 1100 + TC MNL 1300 + TC 1300 kde by byla instalace pfidového dokormidlovaciho
500 zafizeni problematicka. Navic by délka takové sou-

pravy (cca 169 m) jiz velmi citelné prekracovala

95 495 260+ 427= 687 soucasné povolenou délku. Proti pouzitelnosti sou-

100 542 300+ 464= 764 pravy TR 610 s dvéma ¢luny na horni ¢asti regulo-
110 637 385+ 538= 023 vaného Labe svéd¢i ostatné i to, ze i dosavadni
115 684 426+ 575=1001 soupravy s ,jeden a pul“ ¢lunem, jsou-li naloZeny
120 731 467+ 612=1079 na ponor 180 cm Ci vétsi, se pfi protiproudni plavbé
140 922 630+ 761 =1391 hornim Usekem regulovaného Labe neobejdou bez
150 1018 710+ 835=1545 pfipfeze, nebot tyto remorkéry pak vykonové
160 1114 792+ 909=1701 nestaci. Vy§Si vykon pfitom na téchto remorkérech
200 1 503 1125+1207=2332 s velmi omezenym ponorem instalovat nelze. Tim
220 1725 1290+ 1355=2645 ovSem neni fe€eno, Zze se zavadénim kombinova-

garance ponoru 115 cm a po realizaci dalSich zamér(
i ponor( vysSich. Nizkoponorovym plavidlem je treba
rozumét plavidlo, které uveze pfi stejném ponoru pod-
statné vysSi naklad nez plavidla konvenéni. Takového
cile je mozno dosahnout:

1.Pfechodem na standardni Sitku 11,4 m, odpovidajici
tfidé V. Dokonéovana modernizace Stfredozemniho prupla-
vu v Némecku i navazné trasy k Berlinu a Odfe takovou §if-
ku jiz plné umozni.

2.Prodlouzenim délky tlacnych souprav tak, aby byly
optimalné vyuzity délky existujicich plavebnich komor i
smérové parametry plavebni drahy.

Maximalniho efektu Ize docilit nasazenim kombinova-
nych soupravy, slozenych z motorové nakladni lodi a tlaéné-
ho ¢lunu. Délka motorové nakladni lodi je limitovana délkou
plavebnich komor na stfednim Labi na 83 m, délka ¢lunu
pak ze stejného divodu na 71 m. Tato plavidla mohou byt
oznadovana jako MNL 1300 a TC 1300. Délka celé soupra-
vy pak vychazi hodnotou 154 m, coz je shodou okolnosti ve
shodé s délkou modernizovanych velkych plavebnich
komor na Labi pod MéInikem (155 m).

Z technologického hlediska je mozno pocitat s nasaze-
nim uvedenych souprav od Mélnika po proudu. Na stfednim
Labi a na Vitavé by pluly uvedené motorové nakladni lodi
s6lo, zatimco k tlaceni ¢lunl by byly vyuzivany remorkéry
fady TR 500. Ty by mohly tla¢it na useku Mélnik — Stfekov
i dva €luny (délka soupravy by pak dosahovala cca 154,5 m).

nych optimalnich tlaénych souprav oblast pouzitel-
nosti remorkér( fady TR 610 omezi. Mohou byt vyuziva-
ny:

1. Pro plavbu s jednim tlaénym &lunem TC 1300 od
Stfekova az k mistu, odkud bude pfipojeni druhého ¢lunu
realné17.

2. Pro vypomoc v mistech, kde by se nepodafilo pru-
béZnou plavbu souprav MNL 1300 + TC 1300 prosadit
(napf. v oblasti drazdanskych mostu).

3.Jako pfipfez v horni ¢asti regulovaného Labe, zejmé-
na mezi Stfekovem a statni hranici, kde je takova pfiprez
pozadovana, nema-li protiproudni plavidlo & souprava zvy-
§enou marzi o 15 cm. Po realizaci zdmérd U 1 a S 1 by
vyhovély tyto remorkéry v daném useku za kazdych okol-
nosti.

Zabezpeceni operativniho nasazeni optimalnich nizko-
ponorovych souprav si samozfejmé vynuti néktera opatfe-
ni na vodni cesté, kterd je mozno shrnout do zameéru Z 1:
Zabezpeceni provozu nizkoponorovych souprav na
labsko-vitavské vodni cesté.

Soucasti zaméru Z 1 jsou tato diléi opatfeni:

1. Dokonéeni rekonstrukce velkych plavebnich komor
na Labi pod Mélnikem (které Ize o¢ekavat zasluhou iniciati-
vy st. p. Povodi Labe, resp. vedeni zavodu Dolni Labe v nej-
bliz&i dobé).

2. Umoznéni plavby lodi o Sifce 11,4 m na Vltavé. Toto
opatfeni bude tfeba navrhovat co nejuspornéji. Vhodnou
moznosti je rozSifeni doiniho a horniho ohlavi velké plaveb-

17 Je mozno predpokladat, Ze pfi kombinovaném nasazeni (v horni €asti regulovaného Labe s jednim, v dolni se dvéma ¢luny) bude efektivita provozu lepsi
nez pfi opakovani chyby, spocivajici v zavedeni ,polovi¢nich ¢lund. Bohuzel, dnes se objevuji podobné nedomyslené koncepce, predpokladajici ,tricvrtecni®

Cluny.

18 Tento z&sah zatim narazi na odpor ze strany organii pamatkové péée, i kdyz RVC CR nechalo zpracovat dosti pfesvédgivou studii, dokladajici moznost
takové Upravy (pfi sou¢asném zvySeni podjezdné vysky v dolnim ohlavi na 7 m) bez naru$eni architektonického stylu tohoto objektu. Ve snaze o ziskani sou-
hlasu téchto organt vSak nelze polevit, nebot alternativou je pouze vybudovani dals$i — jiz tfeti — plavebni komory, kapacitné zcela zbyte¢né a nejméné 7 x
nakladnéjsi nez rekonstrukce ohlavi. Navic by pfi vystavbé nové plavebni komory bylo nutno sou¢asny objekt zcela vyradit jako nepotiebny z provozu a z

funkéni technické pamatky by se stalo chatrajici torzo.



ni komory v Hofiné!8, rozsifeni stfednich a dolnich ohlavi
plavebnich komor Mifejovice, Dolanky a Roztoky pfi sou-
¢asné demolici ,malych“ plavebnich komor (a to za cenu
kratkych pferuSovani provozu), jednostranné rozsifeni sta-
ré ¢asti malé plavebni komory na Stvanici véetné horniho
ohlavi (pfi event. prodlouzeni na 115 m) a kone¢né rozsire-
ni horniho a dolniho ohlavi plavebni komory Smichov pfi
soucasné prestavbé kratSi ¢asti levé zdi plavebni komory,
ktera ma lichobéznikovy pldorys. Jednalo by se tedy
o minimalni program, upousté&jici napf. od novych plaveb-
nich komor u tfi stuprit mezi Podbabou a Hofinem, na dru-
hé strané vSak o program naléhavy, nebot po degradaci pfi-
stavu v HoleSovicich bude mozno udrzet zahraniéni
pfepravy na Vltavé pouze pfi zjednani pfistupu nizkopono-
rovych plavidel az do Radotina.

3. Odstranéni prekazek, branicich bezpecné plavbé 154
m dlouhych souprav po proudu od Mélnika, resp. od Stfe-
kova. Prakticky se mize jednat hlavné o vyhlaseni plaveb-
nich uzin, kde bude zakazano mijeni a organizovana jedno-
smérna plavba. Pro zajisténi pfimérené rychlé protiproudni
plavby Uzinami bude ucelné organizovat pfipfeze (a to
nejen pro plavidla, nalozena ,na normu“, jak to ukladaji
dnes platné predpisy) s vyuzitim existujicich remorkér
fady TR 610 a dal$ich specialnich remorkért vybudova-
nych z vefejnych prostiedkl a pronajatych soukromym
podnikateltim9. Na navazujici némecké trati mize snad byt
problémem (i pfi povinné instalaci aktivniho dokormidlova-
ciho zafizeni na MNL) prljezd drazdanskymi mosty. Ten by
mohl byt usnadnén masivnimi svodidly — zejména pod
Marienbriicke — na jejichz vystavbu by mohla pfispét i Ces-
ka strana, jejiz zajem na bezpecném prijezdu delSich sou-
prav centrem Drazdan je zfejmé podstatné vétsi nez
u némecké plavby, nebot drazdansky pfistav (Alberthafen)
je po proudu od centra.

Ekonomicka efektivnost zamért, umoznujicich pfechod
na nizkoponorovy lodni park, mize vychazet z jednoduché
uvahy:

1. Po realizaci zaméri U 1 a U 2 by nejvétsi souprava pre-
pravila kritickym usekem Usti nad Labem Magdeburg néklad
50 876 t (Tab. 5). Efekty vétsi nosnosti nizkoponorového lod-
niho parku se vSak projevi i mimo tento Usek. Proto je tfeba
kalkulovat s vétsi stfedni délkou plavby a tedy i s mensim
poctem obratl za rok. Mizeme zhruba predpokladat, Ze se
tento pocet snizi asi 0 25 %. Ve vypoctu je tedy treba kalkulo-
vat se stfednim ro¢nim vykonem pouze 38 157 t/rok.

2. Tlaéna souprava nové generace ma pfi stejném
ponoru nosnost asi 0 50 % vétsi. Pfevezla by tedy pfiblizné
57 236 t/rok.

3. Pocet usporenych souprav by tedy ¢inil 2 700 000/38
157 — 2 700 000/57 236 = 23,6 a ro¢ni uspora 23,6 x 17,3
= 408,1 mil. K&/rok. Z toho pak vyplyva maximalni pfijatel-
ny investiéni naklad 408,1 x 5,499 = 2 244 mil. K¢.

Koneény vysledek je jisté prekvapivy, nebot svédci
o tom, ze vytvofenim podminek pro soustavné zavadé-
ni nizkoponorového lodniho parku se ekonomicky zis-
ka vic nez zaméry sledujicimi zvy$eni ponort na regu-
lované trati. Také efektivnost

projevi teprve v okamziku, kdy bude nizkoponorovy lodni
park skute¢né zaveden, coz je vzhledem k nedostatku pro-
stfedkd u labskych rejdafd na nakup novych lodi v dohled-
né dobé témérf neschiidné. Na druhé strané je nutno otaz-
ku obnovy lodniho parku feSit tak jako tak. Zda se, ze
vhodna intervence statu v této oblasti je jednou z hlav-
nich podminek preziti labské plavby, resp. je daleko
na a malo uc¢inna opatieni na vodni cesté, tj. na jezy.

Subvencovani vystavby novych plavidel z vefejnych
zdrojli si vyzada uspokojivé feSeni otazky zpusobu, jakym
by bylo mozno prevést verfejné prostredky do privatni sféry.
Jisté kompromisni a pravdépodobné schidné feSeni by
mohlo byt zalozeno jednak na cilené podpore kombinova-
nych preprav, ktera je bézna i v zemich EU, jednak na
zgsadach, navrzenych ve vyzkumném ukolu ,Revitalizaéni
program na podporu obnovy lodniho parku“ (DRS CR, a. s.,
2000).

Zména struktury prepravovanych komodit a preprav-
nich relaci

Je zfejmé, Ze ke zlepSeni hospodarské situace rejdarl
na Labi mize pfispét zvySeni podilu komodit, které jsou
narocné spise na objem nakladniho prostoru a nikoliv na
pfipustny ponor plavidel. To plati v rozhodujici mife napt. na
osobni automobily. Vystavba nové automobilky v Koliné by
mohla v tomto smeéru poskytnout znaéné moznosti, pokud
ov§em budou rejdafi schopni nabidnout spolehlivé sluzby
pfi exportu téchto vyrobkl. Pfedbézné rozbory ukazuiji, ze
ponor plné nalozeného specializovaného ¢lunu s nékla-
dem asi 300 automobild uvazovaného typu by patrné
neprekrocil 110 cm (a to navic v&etné balastu). DalSim
podobnym nékladem jsou kontejnery, pro jejichz pfepravu
jsou pravé uvedena nizkoponorova plavidla diky své Sifce
(a moznosti rozsifeni nakladnich prostorti na 10 m) mimo-
fadné vhodna. VySe popsana nizkoponorova souprava by
mohla pfevazet 152 TEU ve dvou, resp. 228 TEU ve tfech
vrstvach, zatimco s_ni srovnavana doposud nejvétsi sou-
prava (TR 610 + TC 1100 + TC 500) mlze uvést jen 78,
resp. 117 TEU, {j. asi polovinu. Pravé v oblasti kontejnero-
vych pfeprav tedy nabizi nizkoponorovy lodni park podstat-
né zlepSeni rentability provozu na Labi.

Dalsim dualezitym opatfenim pro zlepSeni hospodarské
situace labskych rejdafl je dlsledna zména dosavadni
situace, ktera je pro Labe jiz desitky let typicka a pfitom
nema snad na zadné jiné vodni cesté v Evropé obdoby.
Zatimco napf. na Ryné a jeho pfitocich se rejdafi snazi
dopravit pfepravci zboZzi pokud mozno pfimo ,az do domu®,
nebo alespori co nejblize k nému, soustfeduje se preklad
zahrani¢niho zbozi na Labi v naprosto pfeviadajici mife do
severoceskych prekladist, zejména do Dé&cina-Loubi, pfi-
¢emz je nutna predchozi ¢i nasledna doprava po Zeleznici,
a to i na znaéné vzdalenosti. To ma ovSem velmi zavazné
hospodarské dusledky:

1. Rejdafi vlastné prenechavaji zna¢nou ¢ast prepravni

tohoto zaméru je velmi pfizniva, Tab. 11

nebot skute¢né naklady budou

podstatné nizsi nez hodnota N, - Niklady prepravy (K&)

vzhledem k dokon¢ovani moderni- o L

zace velkych plavebnich komor na | Vychozibod prepravy | PouZity pfistav  ————r Pheravis

d?lnlm Labi S! vy,zaia VIaSt\r;ﬁ jen prepravné | Pieklad | povodé [Celkem

Vyse popsane zasahy na Viave. fee oin D&cin-Loubi 251 64 425 740

pfipadné jista opatfeni v oblasti —

drazdanskych mostd. Beroun Mélnik 182 64 462 708

Yy < . - i 9

Nejvétéim problémem je samo- Bﬁrourll o Pl:aha Radot’m i 146 64 499 70¢

ziejmé to, ze efekty se v plné mife Pristav Praha-Radotin Pieklad neni nutny 0 0 499 499

19 Nabidka vypomocné trakce je béznd i v obtizném useku Ryna (tzv. Gebirgsstrecke).V pfipadé obtizné labské trati by bylo feSeni odliSné jen do té miry,
Ze by pfipfez mohla byt povinna, pficemz jeji technické zabezpeceni (véetné event. provozni dotace) by bylo kryto z vefejnych zdroju. Takovy pfispévek by
pfines| plavebnimu podnikéni nepochybné vice, nez prosazované jezy a byl by na druhé strané z hlediska vefejnych nakladd mnohonésobné levnéjsi.

20 Srovnavaci tarifni propoCty poskytl autoru €lanku pan Ing. FrantiSek Ptacek, ktery ma v oblasti pfeprav na Labi dlouholeté zkuSenosti.

21 Tento pfistav zatim nema Zelezni¢ni napojeni, mizeme v8ak predpokladat, Ze bude zfizeno.
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vzdalenosti a tedy i trzeb dréaze a operuji v podstatné mife
na obtizné regulované trati Labe, zatimco vyhod dokonale
splavné kanalizované trati s pfiznivymi trakénimi podmin-
kami nevyuzivaji.

2. Nizké zatizeni kanalizované trati plsobi pak
demobilizaéné na jeji modernizaci i provozni podminky.
Spravci vodni cesty zkracuji denni provozni dobu plaveb-
nich komor a nesnazi se o zkracovani plavebnich odstavek
s odkazem na malou frekvenci plavby a tim ji vlastné déle
zmen8uji, nebot rejdafe od vyuzivani kanalizované trati
odrazuji. Zahrani¢ni pfepravy na Vitavé prakticky ustaly. Pfi-
stav Praha-HoleSovice, ktery mél byt ¢eskym pfistavem
LCislo 1% pfestal praktiky existovat (resp. ma funkci nejvyse
jako shromazdisté lodnich vraku).

3. Podil pfimych pfeprav, pfi kterych by byla konkuren¢-
ni schopnost pfepravcl pfiznivéjsi, je pfilis nizky. Neexistu-
je Zadny davod, ktery by stimuloval pfepravce k lokalizaci
svych provozi pfi vodni cesté, pojem ,Standortvorteile” je
v Cesku neznamy, pfistavni zény pramyslu a sluzeb prak-
ticky neexistuji.

4. Komplexni nabidka pfeprav z domu do domu pfi
zachovani zasady ,just in time“ prakticky neexistuje, trzby
z takové aktivity rejdafim unikaji.

Je samoziejmé, ze prednostni koncentrace zahranic-
nich preprav v severoCeskych prekladistich je do zna¢né
miry dana i neuspokojivym stavem useku I. Jesté vétsi roli
v8ak ma aktualni tarifni situace20. To Ize ilustrovat na hypo-
tetickém pfikladu. Dejme tomu, ze se odesilatel sidlici
v Berouné a exportujici zbozi pfes pfistav Hamburg, bude
tiné21, pfistavu v Mélnice ¢i dnes nejéastéji vyuzivaného
pfistavu Décin-Loubi. Srovnani je v Tab. 11.

Z tabulky vyplyva velmi zajimavy poznatek: totiz to, ze
Zeleznini tarif nijak nestimuluje sméfovani zbozi do nej-
bliz§iho pfistavu, spiSe naopak. Zkracenim Zelezni¢ni trasy
z Décina do Mélnika se ziska jen malo (naklady klesnou jen
asi 0 4,3 %) a dalSim zkracenim pfi vyuzivani nejblizsiho
pfistavu Praha-Radotin se uz neziska vibec nic — naklady
pfepravce budou dokonce o 1 K& vySsi nez pfi vyuzivani
pfistavu Mélnik.

V poslednim fadku Tab. 11 jsou uvedeny prepravni
naklady za pfedpokladu, ze by odesilatel presidlil z Berouna
pfimo do pfistavni zény v Praze-Radotiné, takze by mohl
vyuzivat vyhod pfimé pfepravy po vodé. Snizeni pfepravnich
nakladl o vice nez 200 K¢ svédci o tom, Zze podpora roz-
voje pfistavli s dostateénymi uzemnimi rezervami by
méla byt jasnou prioritou dalSiho rozvoje labsko-vitavské
vodni cesty, nebot zvySi konkurenéni schopnost labskych
rejdafd a umozni jim i rozumné zvySeni tarifll bez toho, aby
plavba ztratila pro své klienty atraktivitu.

Vyhoda ,blizsich“ pfistavl se mlze ovSem vyraznéji
projevit, vyjdeme-li ze skutecnosti, Ze kontakt klienta s pfi-
stavem nemusi zajiStovat pouze Zelezni¢ni doprava, na
kratké vzdalenosti velmi nevyhodna, nybrz pohotova silni¢-
ni doprava. Otazkou pouze je, na jakou vzdalenost je pfi
pfisunu zahrani¢niho zbozi do pfistavll (nebo pfi jeho roz-
vozu z pfistavl) silniéni doprava jesté ekonomicka. Jestlize
by pfepravce, uvazovany v pfedchozi tabulce, vyuzil pro
spojeni s pfistavem Praha-Radotin automobilové dopravy
na vzdalenosti cca 50 km, Cinila by pfislusna sazba cca
136 K&/t a celkové naklady veéetné prekladu (tj. asi 699 K&/t)
by se dostaly jiz pod uroven ostatnich variant, kombinuji-
cich vodni dopravu se zeleznici. Z toho tedy vyplyva, ze
u pfistavd v labsko-vltavské oblasti je mozno vytygit urcité
Latrakéni“ oblasti, které je mozno danym pfistavem nejlépe
obslouzit pfi kombinaci se silni¢ni dopravou

Odlehcovani a dokladéani plavidel

V soucasné dobé jsou za nizkych vodnich stav(i na
Labi bézné odlehCovana nebo dokladana plavidla v Mag-
deburgu, tj. na styku Labe s némeckymi praplavy, na nichz
je garantovan stabilni ponor. Podafi-li se zménit strukturu
relaci ve smyslu pfedchozi kapitoly, bude zfejmé aktualni
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podobna &innost i v misté pfechodu na ¢eskou kanalizova-
nou trat, tj. ve stfekovské zdrZi, pfipadné v pfistavu Usti nad
Labem, bude-li zvolena varianta zaméru U 1 s vystavbou
stupné Malé Brezno. Vzhledem k tomu, Ze vétSina relaci by
méla sméfovat do Pardubic, vzdalenych od Usti nad Labem
cca 200 km, bude takovy postup zfejmé racionalni. Je vSak
tfeba upozornit i na to, ze uvazované kolisani hladin ve zdr-
zich na Labi pod Vltavou (zdmér S 1) mize efekty vyplyva-
jici z Gpravy ponor(i omezovat.
Nasazovéni lodniho parku v nahradnich relacich

Zahrani¢ni rejdafi, operujici na Labi, maji dnes jasnou
vyhodu spocivajici v tom, ze pfi poklesu pfipustnych pono-
ri angazuji svdj lodni park pokud mozno jinde, coz jim libe-
ralizace plavby v zemich EU umoznuje. V oblasti priplav(
¢i na Ryné pak vyuzivaji lepSich plavebnich podminek
i mnohonasobné (ve srovnani s Labem) SirSiho prepravni-
ho trhu. Tim se vyhybaji ztratovému provozu a zlepSuiji si
svou hospodarskou situaci.

Je velmi pravdépodobné, Ze podobnych moZnosti
budou vyuzivat po vstupu CR do EU i ¢esti rejdafi. Tim si
nesporné zlep$i svoji situaci, zhorSi vSak situaci ¢eskych
prepravcu a snizi dopravné-politickou roli labské vodni ces-
ty. Existuje ovSem moznost, jak jim nabidnout v krizovych
situacich na Labi vychodisko bez toho, Ze by doslo ke ztra-
té davéru jejich klientely: tj. soustfedit maximalni pozor-
nost na pripojeni CR k Dunaji, nebot fadu preprav bude
mozno pfi nizkych vodnich stavech pfesmérovat z Labe na
trasu Dunaj - Mohan - Ryn — pfistavy ARA, a to bez zvySe-
ni tarifu, ¢i dokonce i na trasu vedenou pfes Ryn oklikou do
Hamburgu, coz sice povede k vy$Sim, v kazdém pripadé
vsak k jesté konkurenénim tarifim.

Pokladam proto za naprosto nesmysiné vytvareni jaké-
si ,zarlivé" atmosféry v tom smyslu, ze se v aktivitach
zaméfenych na Dunaj vidi jakési ohrozovani labské plavby.
Pravé naopak: Dunaj nabizi nové vyhlidky jak ¢eskému
zahrani¢nimu obchodu, tak ¢eskym rejdafim bez ohledu
na to, kde maji svuj ,domovsky*“ pfistav.

Zaver

Jsem presvédcéen, ze mij postoj k labské problematice
neni pesimisticky, ale zcela realisticky. Vodni doprava na
Labi je v krizi a musime proto hledat uvazené cesty k jeji
zachrané. Ty spocivaji ve vyvazené kombinaci rliznych
zaméru, nikoliv v bezhlavém prosazovani prokazatelné
neefektivnich a v soucasné situaci dokonce neucinnych
feSeni — jakym je nesporné vodni dilo Prostfedni Zleb. Stra-
vil jsem usilim o rozvoj plavby na Labi pfili§ mnoho let nez
abych se jen mic¢ky dival na to, jak ji kvali jakési chimére
pohibivame.

MNL LABE 29 pri proplavovani na zdymadle Strekov.
Foto: Zdenek Pejsa



w

Ma ceska Fi

ni plavba vyhrano?

Ing. Miroslav Sefara

Pfed revoluci tento dopravni obor v Cechach piedstavo-
vala jedina firma — Ceskoslovenska plavba labsko-oderska
s. p. Décin. Posledni desetileti minulého rezimu bylo obdo-
bim znaéného rozvoje statniho podniku. Souviselo to s
fadou faktort: plavba zahdjila pfepravy nové komodity —
energetického uhli v objemech az 3,5 mil. tun/rok, rostly
vnitrostatni pfepravy stavebnich hmot az na 2 mil. t/rok a
zahrani¢ni pfepravy se stabilizovaly na objemu cca 1,4 mil.
t/rok. Bylo to desetileti cilené statni politiky pfesunu zbozi
na vodni dopravu, masivnich investic do vystavby vodnich
cest i lodniho parku. Takze v roce 1989 byl dopravni obor z
hlediska historie poslednich padesati let na vrcholu.Vodni
doprava zaméstnavala radove 4 tisice lidi, pfepravovala cca
7 mil tun ro€né ve vnitrostatnich i zahrani¢nich prepravach
a statni podnik CSPL D&&in byl nejvétsim evropskym Fiénim
rejdafem a vyznamnym provozovatelem fady souvisejicich
¢innosti, od spedice az po preklad zbozi.

Od roku 1990 dochazelo k rychlym zménam na trhu
zbozi, ovlivnénym zménami v ekonomice. Doslo k rozpadu
fady spole€nosti s monopolnim postavenim jak na tuzem-
ském trhu tak v mezinarodnim obchodé a postupné klesaly
pfepravni objemy na doméacim trhu. Novi majitelé, ktefi zis-
kali firmu v prvni viné kupénové privatizace a zaloZili
6.5.1992 akciovou spole¢nost, pokracovali ve vSech ¢&in-
nostech a vypadek prepravnich vykonu se snazili nahradit
vyrobou fi€né-namofrnich lodi v obou lodénicich firmy.

Hospodareni privatizaénich fond se v této firmé se
nijak neliSilo od jinych tzv. kupénovych vlastnikl. Firma
rychle zvySovala Uvérovou angazovanost a sou¢asné pro-
davala majetek.

Objem uvérd vzrostl ze 100 mil. K& v roce 1992 na
témér 700 mil. K& v roce 2000.Ve stejné dobé tj. od roku
1992 do roku 2000 vynosy z prodeje majetku Cinily 1,2 mid.
KE. Vlivem fady strategicky chybnych (nebo zamérnych?)
rozhodnuti firma spéla k zaniku a suché roky 1999 a 2000
tento proces jen urychlily.

Od roku 1990 se na dopravnim trhu postupné objevili
dalsi rejdafi, jednak konkurenéni firma Evropska vodni
doprava Praha, jednak fada partikulafl s pronajatymi pla-
vidly. Podil pfepravnich objemd v zahrani¢nich pfepravach
se ustalil piblizné na poméru 80 % CSPL a.s. a partikuléfi,
20 % pak EVD.

Agonie nejvétsi firmy na trhu negativné ovliviiovala cely
obor a zlikvidovala zejména partikulare (fadové 60 provo-
zovatel(), ktefibyli s firmou pevné smluvné svazani. | pfes
miliardové pfijmy z Gvérd a prodeju CSPL a. s. skoncila
7.8.2001 v konkurzu.

Proces konkurzu stabilizoval a ozdravil hlavni ¢innosti,
a tak byly v zafi 2002 Uspésné prodany tfi nosné divize —
Rejdarstvi, Pristav Dé¢in a Lodénice KresSice, tentokrat
skute¢nym majitelim.

Soucasny stav v oboru Ize shrnout do nékolika vét, kon-
statujicich téZkou devastaci a vymisténi vodni dopravy na
okraj zajmu statu i prepravc(. 3

Ve vnitrostatnich relacich rejdaf Ceské pfistavy a. s.
Praha operuje na kanalizovanych vodnich cestach se sta-
bilnim ponorem. Objemy klasickych pfeprav (stavebni hmo-
ty, vykopové hmoty) se ustalily na cca 400 tis. t/rok plus cca
100 tis. cbm/rok prohrabek z vodnich cest. Je to tfetina dfi-
vnitrostatnich pfeprav (se zapoc¢tenim energetického uhli).

V zahrani€nich relacich bylo nepochybné rozhodujicim
krokem pro udrZeni vodni dopravy nad prahem vnimani
ekonomiky zachovani divize Rejdarstvi byvalé CSPL a. s.
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pohromadg, jeji ozdraveni a prodej investorovi Argo Inter-
nationale Spedition, s. r. 0. Brno. Aktivity tohoto vyznamné-
ho ¢eského speditéra po ziskani rejdarstvi potvrzuji zajem
o provozovani Fiéni plavby, stabilizuji tento segment doprav-
niho trhu na ro€nim prfepravnim objemu cca 800 az 1 mil.
tun a zajistuji pro Ceskou republiku aspon minimalni starto-
vaci pozici pfi vstupu do EU, kdy se ¢eské plavidla stanou
soucasti tzv. evropskeé flotily.

To je ale bohuzel asi vSe, co lze Fici pozitivniho o Ceské
plavbé. To dalsi velkym optimismem neoplyva:

- Ceska plavidla jsou desitky let stara a dosud nebyl
nalezen zpUsob, jak zajistit jejich obnovu.

Rejdafi nejsou schopni za sou¢asného stavu doprav-
ni cesty vyprodukovat prostfedky na nova plavidla a prav-
dépodobné ani na modernizaci stavajicich.

- klicovy problém — zlepSeni plavebnich podminek na
dolnim Labi se Ffesi od roku 1995 a toto tempo napovida,ze
plavba muze ¢ekat na standardni podminky (technické
zajisténi moznosti vibec plout v letnim obdobi) dalSich
deset let

- vy$e popsané skutecnosti stat nijak nebere do uvahy
a v priibéhu harmonizace pfislusnych zdkonnych norem s
EU vnima plavbu jako bezproblémovy dopravni obor bez
systémovych nedostatku, o ktery je v soukromych rukou
dobfe postarano.

Z uvedeného vyplyva, ze stat na jedné strané nedoce-
nil miru devastace oboru v priibéhu kupénové privatizace,
na druhé podcenuje strategicky vyznam samotné existence
oboru pro Ceskou republiku. Pokud nikomu ve vladé této
zeme nic nefika nezavislost vnitrozemského statu na cizich
dopravnich systémech a koneckoncu politicky aspekt svo-
bodného pfistupu k mofi, mél by byt pro viadu argumentem
ekonomicky efekt, ktery je v dneSnich cenach a objemech
pfeprav vycislen na 3 miliardy K¢ pfinosu pro ¢eskou eko-
nomiku ro¢né. Tento efekt bude rlist az na cca 10 mlid. K&
roéné v pribéhu nékolika let.

Pouze vSak za pfedpokladu, Ze stat bud razantné
zrychli vystavbu dopravni cesty, kterou plavbé dluzi nebo
zajisti rejdafim kompenzace v obdobi, kdy sviti sluni¢ko,
lodé jsou uvazany a plavci smutné koukaji ze bfehu na
prazdné koryto feky. [

Tlaény remorkér TR23 + TC138 + TC548 pfi protiproudni plavbé
pod Drazdanami. Foto: Zdenék Pejsa



Otocény most pres plavebni komoru Uhersky Ostroh

Ing. Kamil Mandlik, Ing. Jan Narovec

V letodnim roce byl uveden do provozu druhy
otoény most na vodni cesté Rohatec - Ortokovice.
Most pfechazi pres plavebni komoru Uhersky Ostroh
a spojuje levy bfeh feky Moravy s ostrovem mezi
fekou a prupichem Fiéniho oblouku tvofenym plaveb-
ni komorou.

Ugelem mostu je umoznit vy$kové neomezenou
plavbu Batovym kanalem a pfitom zpfistupnit prostor
ostrova pro tézkou techniku. Jedna se zejména o
stroje a vozidla potfebna k vystavbé a udrzbé pfipra-
vovaného pohyblivého jezu, ktery zkapacitni koryto
feky Moravy v Uherském Ostrohu.

Parametry a technické feSeni je obdobné jako u
prvniho oto¢ného mostu na plavebni komofe Vnorovy
Il. Stavebni ¢ast mostu tvofi zaklady, opéry a Casti
komunikace (najezdy) navazujici na most. Zaklady a
opéry mostu jsou feSeny tak, aby nezasahovaly do
stavajicich konstrukci plavebni komory a neovliviiova-
ly je ani svym statickym plsobenim. Hlavni podpory
mostu a jeho oto¢né lozisko jsou zalozeny na bera-
nénych pilotach z dvojic ocelovych §tétovnic. Piloty
prenaseji zatizeni do vrstvy Stérkopiskl v hloubce
cca 6 m pod urovni terénu, tedy pod zakladovou spa-
rou plavebni komory. Armatura zdiva pro oto¢ mostu
je zakotvena v zZelezobetonovém bloku tvoficim koru-
nu spojeni Ctyf pilot. Najezdy na obou stranach mos-
tu jsou sestaveny ze Zelezobetonovych prefabrikova-
nych panel(.

Vlastni téleso mostu tvofi ocelova konstrukce z
valcovanych profild IPE, betonové protizavazi a pfi-
davné ocelové zavazi z plech(. Ve funkéni poloze, tj.
otoCen pres plavebni komoru, je most opfen o podpo-
ry a to tak, aby zachytily veSkeré reakce od vlastni
vahy mostu i od pohyblivého zatizeni. V nefunkéni
poloze, kdy je most na pravém bfehu rovnobézné s

Most ve funkéni poloze

osou plavebni komory nebo béhem otaceni a pfi
nezatizeni mostu pohyblivym zatizenim, nese oto¢né
lozisko veskeré zatizeni od vlastni vahy mostu. Proto
je most vyvazen betonovym a pfidavnym ocelovym
protizavazim, ktera také zajistuji minimalni odpory pfi
najizdéni (sjizdéni) mostu na podpory.

Drobné zmény oproti prvnimu otoénému mostu
spocivaji v jiném typu pakového motoru Modact (ota-
¢i mostem v rozsahu 100°) s cca dvakrat vétSim krou-
ticim momentem, v jiném typu velkorozmérového
loziska v ose ota¢eni mostu a v Upravé aretace mos-
tu ve funkéni poloze.

Projekt pro stavebni povoleni i realizaéni doku-
mentaci stavby a ocelové konstrukce zpracovala
akciova spoleCnost Vodni cesty, Praha. Hlavnim
dodavatelem byla brnénska firma VESP MONT spol.
s r.0., subdodavatelem Strojirny Podzimek spol. s r.o.,
Trest, které vyrobily ocelovou konstrukci mostu.




Nova generace servisnich plavidel

Josef Vaverka — P & S, akciova spole¢nost

Ubéhly vice jak &tyfi roky, kdy zacalo na fece Vlitave
v prazské lokalité plsobit prvni servisni plavidlo. Po poca-
tecnich potizich tohoto plavidla zplisobenych jak jeho pro-
totypovym charakterem, tak zejména pfijetim jeho existen-
ce spravnimi organy a provozovateli plavidel, se podafilo
dovést servisni lod do denni &innosti zajistujici obsluhu
plavidel ve smyslu zdkona €. 254/2001 Sb. Potvrdila se
pIné jeji provozuschopnost a uzite¢nost i ekologicka hod-
nota.

Nabyté zkuSenosti z jejiho provozu umozniuji navrhnout
novou generaci servisnich plavidel jejichz vyuziti bude
mozné jak na splavnych fekach, tak i na pfehradnich nadr-
Zich. Proto byla projekéni a konstrukéni kancelafi Hacecky
- Dubsky vypracovana studie servisni lodi, specialniho pla-
vidla s vlastnim pohonem uréeného pro obsluhu vSech
ostatnich lodi na vnitrozemskych vodnich cestach. Toto ser-
visni plavidlo bude zajistovat zasobovani lodi benzinem,
naftou, mazacimi oleji, Cistou a uzitkovou vodou. Od lodi
bude odebirat odpadni a nadni vody, pouzité oleje a nékte-
ré druhy nebezpeénych odpadl. Provoz bude zajiStovat
dvouclenna posadka s kvalifikaci pro tankové lodé
a vyskolena pro zachazeni s nebezpecnymi latkami. Tvar
a rozméry plavidla samohybného provedeni byly zvoleny
tak, aby bylo dobfe ovladatelné s velmi dobrou manévro-
vatelnosti i na uzkych plavebnich drahach a v hustém pla-
vebnim provozu. Jeho rozméry vyhovuji vSem plavebnim
komoram a uvazovanym lodnim vytahim na pfehradnich
nadrzich.

Ve smyslu zakona 114/1995 Sb. o vnitrozemskeé plavbé
a ve smyslu vyhlasky MD ¢&. 223/1995 Sb. o zpUsobilosti
plavidel k provozu na vnitrozemskych vodnich cestach pod-
léha plavidlo klasifikaci a vztahuji se na néj pozadavky
norem ADN a pravidel CLPR pro tankové lodé typu N —
kontejnerova preprava nebezpecnych latek. Plavidlu bude
pfiznana klasifikaéni tfida * KM2.

Hlavni parametry plavidla byla zvolena nasledovné:

délka L =36,5-37,5m

SitkaB=5,5m

boénivyskaH=2,5m

vysSka max. Hmax. = 3,95 m

ponor max. Tmax.=1,0m

vytlak max. Dmax. = 165 t

vykon pohonnych agregatd N = 2 x 96 kW

cestovni rychlost V = 12 km/h

Téleso plavidla je technologicky jednoduchych tvard,
kryto pribéZznou prepazkovou palubou se sily jicnd jednot-
livych nakladovych prostord krytymi lehkym zastfe$enim,
prepazkami je téleso rozdéleno na sedm vodotésnych pro-
stor(.

Obytny prostor poskytuje zazemi posadce pro dlouho-
doby pobyt a moderni Fidici stanovisté s prostorem pro
vedeni administrativy servisni ¢innosti.

Lodni téleso s plochym dnem prechazejicim
v zadovy podhon, ostrou pfidi, svislymi boky a zizenou
zadi zakon¢enou Sikmym zrcadlem, je vyztuzeno pfFic-
nym systémem vyztuzeni. Tvar télesa je navrzen pro
zjednoduseni technologie vyroby z rovinnych a rozvinu-
telnych valcovych ploch. Hlavni rozméry télesa jsou L =
36,5m, B =5,5m, H=25m. Pfi vyrobé& bude pouzito
montazni déleni trupu do objemovych blokli osovou
rovinou a pfiénymi Svy ve vhodnych vzdalenostech tak,
aby bloky byly pfepravitelné po silnici. Opétovné sesta-
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veni blokl a jejich kone¢né svafeni bude provedeno
v lokalité nasazeni. Plavidlo je kryto pribéznou pfepaz-
kovou palubou se sily jicnd jednotlivych nékladovych
prostorl a je rozdéleno vodotésnymi pfepazkami na 7
prostoru:

« zadni kolizni prostor délky 2 m

« strojovna délky 4 m

« obytny prostor délky 4,5 m

« prostor vodniho hospodarstvi délky 10,5 m

« prostor palivového hospodarstvi délky 7 m

« prostor olejového hospodarstvi délky 5,5 m

« pfedni kolizni prostor délky 3 m

Zeberni rozte¢ &ini 500 mm a je na pFidi zmengena vio-
zenim mezizeber na 250 mm. Ramova Zebra rozdéluji dlou-
hé prostory mezi pfepazkami na useky délky max. 3,5 m.

Vodotésné prepazky nejsou opatfeny prliichody a pfi-
stup do jednotlivych prostor(i je umoznén schodisti z hlavni
paluby, pfedni a zadni kolizni prostor je pfistupny prilezem
v palubé.

Lod je vybavena pevnou nizkou nastavbou nad strojo-
vnou, velinem se spoustéci stfechou a kryty nakladovych
jicna.

Zadni nastavba o pldorysnych rozmérech |=4,0m, b =
3,6 m je vestavena do ocelové konstrukce trupu. Pfedni
sténa nastavby je postavena na zebru €. P12, zadni sténa
na zebru ¢. P4.

Nizka nastavba kryje prostor strojovny jeji strop je
opatfen svétlikem, krytem vstupniho schodisté, poklopy
nouzovych vystupl a dvéma nizkymi kominy. Nad obytnym
prostorem je vystavén velin o padorysnych rozmérech | =
3 m, b =3,6 m.Jeho stfecha spolu s prosklenou ¢asti boc-
nich stén je mozno spustit pro snizeni podjezdné vySky
plavidla. Vchod do velinu je z obou bok{ dvefmi s prahem
vysokym 500 m (pfedpis pro tankové lodg), z prostoru veli-
nu je vedeno schodisté do podpalubniho obytného prosto-
ru. Svétlik pfed velinem slouzi jako nouzovy vychod z pod-
palubi.

Jednotlivé ndkladové prostory jsou kryty lehkym zastre-
Senim bez bok, které chrani nakladovy prostor pred des-
tém a slune¢nim svitem, ale umoznuje jeho pfirozené
intenzivni vétrani. V krytech jsou nad vstupnimi schodisti
vytvoreny odklapéci poklopy. Pfedni kryt prostoru olejového
hospodafstvi je dvojdilny a umoziiuje uplné odkryti jicnu pfi
manipulaci s hydraulickou rukou.

Podle Pravidel CLPR pfislusi plavidlu pro plavebni zénu
2 dvé pfidoveé kotvy o celkové hmotnosti 330 kg nebo 250
kg za pouziti kotev se zvySenou drznou silou.

Vzhledem k uréeni plavidla je dale pouzito zadniho
kotevniho zafizeni s kotvou hmotnosti 100 kg nebo 75 kg
za pouziti kotvy se zvySenou drznou silou.

Kotevni zafizeni tedy tvofi dvé plus jedna kotvy typu
DANFORTH o hmotnosti 2 x 125 + 75 kg. Kalibrovany
kotevni fetéz dle DIN 766 délky 50 m a vel. 13 pro pfedni
kotvy a délky 60 m a vel. 10 pro zadni kotvu.

Pohon plavidla zajistuji dva vznétové Ctyrtakini motory
MANNIDIESEL 4.340 TDI Super o vykonu 95,7 kW kazdy.
Na vratnou skfin, ktera je soucasti motoru, je napojeno hfi-
delové vedeni délky cca 2,7 m.

Startovani motort(i je elektrické, jejich ovladani a ovlada-
ni vratnych skFini je dalkové elektromechanického typu.

Zdrojem elektrické energie pro chod lodnich a strojnich
systému a veskeré technologie servisni lodé je dieselgene-
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rator v lodnim provedeni MANNIDIESEL 35 kVA s moto-
rem 4.330 TDI a alternatorem LSA 43 2 S2.

Plavidlo je vybaveno vrtulovym dokormidlovacim zafi-
zenim o priméru 300 mm, umisténym v pfi¢cném kanalu na
pfidi. Hydraulicky pohon 20 kW zajistuje tah 2900 N. Elekt-
rohydraulicky agregat je umistén v nakladovém prostoru
olejového hospodarstvi na pfidi.

Strojovna plavidla je koncipovana jako bezobsluzna,
veskeré ovladaci a fidici prvky se nachazeji na fidicim sta-
novisti ve velinu. Startovani motoru je elektrické, ovladani
pfivodu paliva a ovladani vrtanych skfini je dalkové elektro-
mechanického typu.

Hydraulicky systém fizeni se sklada z ru¢niho axialniho
hydraulického ¢erpadla na hfideli kormidelniho kola. hydrau-
lického vedeni a hydraulického vélce natacejiciho kormidla.

Dalkové ovladani a hydraulické fizeni jsou subdodavky
specializovanych vyrobcu. Havarijni ovladani kormidel je
realizovano snimaci kormidelni pakou nasazenou na pro-
dlouzeny pen jednoho ze spfazenych kormidel.

Technologické systémy plavidla

Olejovy systém

Olejové hospodarstvi servisni lodi slouzi ke sbéru vyje-
tého oleje a je doplnéno nabidkou baleného (sudy, kanyst-
ry, lahve).

Pouzity olej se shromazduje v nadrzi o objemu 1500 |. Z
nadrze je zubovymi Cerpadly mozno olej bud stacet do
sudd uréenych k odvozu nebo vést potrubim na Urover
paluby a hadici pfimo do pfistavené cisterny. K manipulaci
se sudy oleje slouzi hydraulicka ruka s oto¢i na palubé
v misté pfepazky P 56. Ruka s vyloZenim 5,5 m mdze pre-
mistit bfemeno o hmotnosti 500 kg 2,75 m za bok plavidla.
Sbérna nadrz je vyuzivana i systémem separace oleje
z nadnich vod. Do separatoru oleje je pres hruby filtr pfiva-
déna z nadrzi zaolejovana nadni voda. Po separaci je olejo-
va slozka nadnich vod zavedena do sbérné olejové nadrze,
vyCisténa voda je pres filtr s aktivnim uhlim vedena do
nadrze fekalnich vod.

Benzinovy systém

Zasoba benzinu je rozdélena do dvou nadrzi s obje-
mem 2500 |. PInéni nadrzi je potrubim z obou bok plavidla,
armatury dovoluji plnéni libovolné nadrze. Vydejni stojan s
navijakem hadice s pistoli a pocitadlem se nachazi pod
ochrannym krytem v ose lodi na palubé. Vydejni stojan je
z&sobovan cerpadlem umisténym spolu s naftovymi Cer-
padly v bloku palivovych ¢erpadel na dné nakladového pro-
storu. Pomoci armatur je mozno pripadné benzin z kteréko-
liv nadrze pfecCerpat do pfistavené cisterny.

Naftovy systém

Zasoba nafty je soustfedéna v nadrzi o objemu 15000

| plnéné potrubim z obou boku plavidla. Vydejni stojan s
navijakem hadice s pistoli a pocitadlem se nachazi pod
ochrannym krytem v o ose lodi na palubé spole¢né s
vydejnim stojanem benzinovym. Vydejni stojan je zasobo-
van ¢erpadlem umisténym spolu s benzinovym Cerpadlem
v bloku palivovych ¢erpadel na dné nakladového prostoru.
Pomoci armatur a ¢erpadla je mozno naftu pre€erpat do
pfistavené cisterny.

Systém nadnich vod

Nadni vody obsluhovanych plavidel jsou savici odCerpa-
vany pomoci vykonného samonasavaciho Eerpadla do
dvou propojenych nadrzi o objemu 3 m3. Nadrze je mozno
z obou boku od¢&erpat napf. fekalnim vozem nebo precerpat
do pristavené cisterny. Do nadrzi Usti téz vlastni drenazni
systém servisni lodé. Obsah nadnich nadrzi je priibézné
dopravovan do separatoru oleje, vycisténa voda odchazi do
kapacitni fekalni nadrze, olejova slozka nadnich vod do
sbérné olejové nadrze.

Fekalni systém

Odpadni vody obsluhovanych plavidel jsou savici
odc¢erpavany pomoci vykonného samonasavaciho ¢erpad-
la do nadrze o objemu 15 m3. Maji-li plavidla viastni fekal-
ni ¢erpadlo, mlZe byt jim nadrz téz pinéna. Nadrz je mozno
z obou bokU od¢erpat napf. fekalnim vozem, nebo precer-
pat do pfistavené cisterny. Do nadrze usti téz v separatoru
oleje vycisténa nadni voda a vlastni systém odpadnich vod
servisni lodé. Nadrz je mozno proplachnout fiéni vodou
pomoci odbocky z pozarniho systému.

Systém cisté uzitkové vody 3

Tepelné izolovana nadrz obsahuje 10 m3 CUV, je pIné-
na hadici z cisterny pitné vody a je napojeno na Cerpadlo
vydeje a na vlastni sanitarni systém servisni lodé. Vydejni
stojan s navijakem hadice a vodomérem se nachazi pod
ochrannym krytem v ose lodi na palubé.

Tento nové vyvijeny typ servisniho plavidla byl od samé-
ho poc¢atku veden zamérem naplnit smysl a literu zékona €.
254/2001 Sb. tj. je zabezpecit obsluhu plavidel ekologickym
zplsobem na vSech vnitrostatnich vodnich cestach a to
v kombinaci se stacionarnimi bfehovymi stanicemi, které by
tvofily soucasné staceci misto pro servisni plavidlo.

Lze predpokladat, ze na uréené délce vodniho toku ¢i
pfehradni nadrze by byla zbudovana jedna stacionarni
obsluznd stanice a prostor mezi ni a naslednou stanici by
byl obsluhovan servisnim plavidlem.

Filozofie konstrukce plavidla umoznuje nejen jeho stav-
bu tovarnim zplisobem v nasycenych prepravitelnych obje-
movych sekci, ale i moznost zkraceni ¢i prodlouzeni délky
télesa vlozenim typové objemové sekce. Tak vznika i varia-
bilni moznost Upravy velikosti jednotlivych technologickych
nadrzi podle druhu lodniho provozu v obsluhované lokalité.

|

- Servisni plavidlo I. generace
=== na Vitavé



K élanku:

Vodni doprava na Labi bojuje o existenci

Vime doopravdy, jak ji pomoci?

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.
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Obr. 2 (vlevo): Vyskyt pfipustnych ponor( na regu-
lovaném Labi v Némecku v pribéhu fficetileti
1971- 2000. Nahote aktuélni stav, dole stav, jaky
by nastal po realizaci doplikovych regulaénich

150 | I opatfeni (Strombaumafnahmen).
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50 : | = : & Obr. 6 (vpravo uprostfed): Odhadované naroky
i1 & 18 o b0 17 na akumulaéni objem v zavislosti na garantova-
0 i P T M T R TR T nych pratocich 113 (tmavomodre), 130 (modie)
5 5 8 38 &8 38 &8 & & & & a 147 m3s-1 (svétlemodre) ve vodoéetném profi-
lu Usti nad Labem (tficetileti 1971 — 2000).
400
Obr. 3 (dole): Pribéh dennich pratok ve vodo-
300 &etném profilu Usti nad Labem b&hem kritického
11p obdobi roku 1999 (modré sloupecky).
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prochazi sedmi

NARODNIMI PARKY

Most Amerika, symbol
propojeni dvou oceanu
a dvou kontinentu
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Celkovy pohled na dvou stupiiovou plavebni komoru Miraflores

s vodni elektrarnou zasobujici teplem a elektfinou cely priplav.
Ve spodnim ohlavi je dvoudilny otoény most.

Spodni ohlavi plavebnich komor s oto¢-
-nym mostem a orientacni Sipkou, kterd

~ komora je volna.
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Hlavni technické idaje
Charakteristika: uméla vodni cesta napit
Panamskou §iji spojujici Tichy ocean s A
lantickym ocednem pres Karibské more, je
na z nejvyznamnéjsich namornich cest své
Celkova délka: 81, 6 km
Sirka: 150 — 305 m
Prumérna hloubka: 13 m
Uzitné rozméry plavebnich komor:
305x33,5x 13 m
Pocet plavebnich komor: 6 (3+1+2)
Celkovy rozdil hladin: | 26 m
Cista doba propluti: 8 = 10 hodin
Denni kapacita: 48 lodi
Prepraveny naklad: zhruba 190 mil. t ro¢r
Prijmy ze sluzeb: po zdanéni 880 mil. US
za rok 2002
Pristavy: Colon (u Atlantického ocednu),
Balboa (u Tichého oceanu)
Rozloha Panamského pruaplavového
pasma: 1342 km?
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Dopis Jary Cimrmana Ferdinandovi Lessepsovi, ktery v letech
1879 - 88 zacal jiz priplav budovat a kterému byly vladou Spoje-
nych statd dal$i prace znemoZnény. Cimrman pocital s tim, Ze ve-
deni praci po Lessepsovi pfevezme.

,Mily pane inZenyre, laiky ponechme v iluzi, Ze stavba priplavu vyZaduje
genidini mozek. My oba prece vime, Ze nejde o vic nez o veliky rigol, jehoz
praktickou projekcni stranku obstaraji dva inZenyri s dostatecnym mnoZstvim
kolikd a s patficné dlouhou snirou. Na tuto prdci jsem jiz domluven s ing.
Stdrkem a ing. Mikotou. Oba jsou zdatnymi chodci a ing. Mikota, zndmy prd-
kopnik skautingu, je navic schopen udélat si kolik v prirodé svépomoci. Oba
pdnové se jiz domluvili, kdo na které strané bude kolikovat a trénuji prdce me-
Zi Prahou a Hradcem Krdlové, jejichz vzdalenost Sifi Panamské uziny zhruba
odpovidd. Tim je projekt priplavu v podstaté hotov. Opravdovou technickou
invenci vyzZaduji problémy sekunddrni: ubytovédni, doprava, strava, hygiena a
ndradi tit set tisic kopdct, s nimiz pro Panamu pocitdm. Néradi jsem rozvrhl
takto: 100 000 trakard, 100 000 lopat, 100 000 krumpaci (4 rezervni)

Hlavnim problémem bude hygiena. Tak veliké mnozstvi kopdct ponechdno
po hygienické strance bez usmeérnéni je schopno zdevastovati denné 4 ha kra-
Jiny. Proto budu vievo i vpravo vytyceny pdsy v Siti 50 m (tzv. Fekalzonen), je-
Jichz zaordnim vzniknou po obou strandch priplavu okrasné kvetinové pdsy
(tzv. Blumenzonen).

Tolik tedy pro Vasi informaci. Sdm bych Vs prosil, zda byste mi nemohl po-
dat zprdvu o tom, kam az jste se s vykopem dostal a jak hluboko jste Sel. Vel-
mi by mi to usnadnilo kalkulaci a inZenyrdm Stdrkovi a Mikotovi bych mohl
presné rici, kde maji vystoupit. Koncim s pozdravem: Ostatni si feknem, aZ
tu siji pretnem! Vas J. Cimrman. “

Cést dopisu uvefejiiujeme s laskavym svolenim samotného Jary Cimrmana.
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) Dyoj_i_tﬁ plavebni komora Pedro Miguel
_wt<—§5 plavebnim kanalem Culebra :
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Plavebni komora Miraflores jako cely Panamsky pruplav

je v provozu ve dne v noci 365 dni v roce Spodni ohlavi plavebni komory Pedro Miguel
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Saci bagr na Panamském pruplavu
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Souhrn telematickych aplikaci
pro vnitrozemskou dopravu

City Plan spol. s r.o.

uvoD

Za klicové projekty, zabyvajici se telematickymi aplika-
cemi pro vnitrozemskou vodni dopravu v ramci Evropské
unie, jsou povazovany projekty INCARNATION, INDRIS
a RINAC. Tyto projekty svym UspéSnym feSenim spustily
celou fadu telematickych projektli zamérenych na vnitro-
zemskou vodni dopravu.

Telematické aplikace pro vnitrozemskou vodni dopravu
se v ramci kompatibility v celé Evropé podfizuji konceptu
River Information Services znamym pod zkratkou RIS.

Fyzicky je RIS sit propojujici soukromé i vefejné uziva-
tele informaci s databazemi, ve kterych jsou tyto informace
uskladnéné.

Dulezitou vlastnosti RIS je, Ze umozriuje sdilet data s
dopravnimi spole¢nostmi a tak zlepSit efektivitu Ffizeni
dopravy.

Vyznamnou silnou strankou je, Ze statni organy Holand-
ska, Belgie, Francie, Némecka a Rakouska se aktivné
ucastnily tvorby koncepce RIS.

Pfedpoklada se, ze v pozdéjsich fazich dojde k upra-
vam vyvinutych standard(i a aplikaci pro trzni orientaci RIS.

DEFINICE

River Information Services (RIS) je koncept harmo-
nizace informaénich systéml a sluzeb pro podporu
fizeni vnitrozemské vodni dopravy. RIS v sobé zahrnu-
je interfaces k ostatnim dopravnim médim.

RIS shromazduje, zpracovava, posuzuje a rozsifuje
informace spojené s dopravou a se stavem plavebni drahy.

Informace poskytované systémem RIS jsou zalozeny
na nasledujicich datech:

e Data vztahuijici se k aktualni dopravni situaci, zahrnujici
identifikaci plavidel, pozici, kurz a rychlost plavidel a orga-
nizaci dopravy v navigac¢né nebo jinak naro¢né oblasti

e Data vztahujici se k plavidlim, nakladu, kapacité
a organizaci provozu pfistavl, prekladist a plavebnich
komor

e Data vztahujici se k plavebni draze, coz zahrnuje také
meteorologicka data a informace o vodnich stavech

Cile RIS

* Posilit bezpecnost Fi¢ni plavby

e Umoznit fizeni dopravniho proudu a zvysit efektivitu
pfistavu a prekladist

* ZlepSit vyménu informaci mezi plavidly a pozemnimi
systémy

e ZlepSit ochranu zivotniho prostfedi poskytovanim
informaci o dopravé nebezpeéného zbozi

HLAVNI KATEGORIE SLUZEB
Koncepce informaéniho systému pro vnitrozemskou
plavbu je zalozena na dvou zakladnich kategoriich sluzeb:

1. Pfehled o skute¢né dopravni situaci (Tactical Traffic
Image - TTI).

2. Informaéni systém, ktery pokryva vSechny aspekty
vnitrozemskeé plavby z hlediska logistiky
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Obé vysSe zminéné kategorie sluzeb vychazeji z infor-
macniho systému plavebni drahy, pro ktery je v ramci kon-
ceptu RIS pouzivana zkratka FIS (Farway Information Sys-
tem)

Fairway Information System (FIS)

Systém poskytuje informace o vodnim toku. Informace
jsou dynamické nebo statické dle vyznamu a stupné vyuzi-
vani vodni cesty. FIS primarné dodava informace pro pod-
poru taktickych a strategickych rozhodnuti.

FIS zahrnuje tradi¢ni informace, jako upozornéni
o aktualnich a pfedpovidanych vodnich stavech a informa-
ce o stavu a vyuzitelnosti vodniho toku.

Informace o vodnich stavech jsou velice dllezité pro
plavidla z hlediska mnozstvi nakladu, ktery plavidlo mize
nalozit. Otevieni kanalu Rhein — Main — Dunaj vytvofilo
vétsi moznosti pro rozvoj vnitrozemské vodni dopravy. Tato
prilezitost mize byt pIné vyuZita teprve pokud bude dostup-
na predpovéd vodnich stavl pro celou sit. Takova informa-
ce v soucasnosti dostupna neni.

Informace zahrnuijici geografii feky, parametry a omeze-
ni provozu jsou vyznamné jak na taktické tak na strategické
urovni.

Systém poskytuje informace statické, dynamické
a naléhavé informace vztahujici se k plavebni draze. Nalé-
havé informace musi byt aktualizovany s vysokou frekven-
ci nebo sdélovany v redlném c&ase prostfednictvim VHF
komunikace. Dynamické informace mohou byt aktualizova-
ny na pravidelné bazi — denné, mésic¢né nebo ro¢né.

Statickymi a dynamickymi informacemi se mysli:

e Stav feky, kanall, plavebnich komor a mostt v oblasti

plsobnosti RIS

* Provozni doby plavebnich komor a mostu

eDigitalni aktualizace ENC (Electronic Nautical Chart)

* Omezeni plavby zavinéné ledem

¢ Soucasné a predpovidané vodni stavy

Naléhavymi informacemi rozumime:
¢ Omezeni plavby z diivodu havarii
¢ Poskozeni zafizeni slouzicich plavbé

Strategické informace (STI)

Informace podporujici stfedné a dlouhodoba rozhodo-
vani uzivatel( ve vztahu k planovani plavby, planovani ¢in-
nosti plavebnich komor, prekladist a pfistavi.

Kapitani a majitelé plavidel potrebuiji informace pro pla-
novani plavby a pro upraveni jejich pland v zavislosti na
ménicich se podminkach a vyjimeénych situacich na pla-
vebni draze béhem plavby.

Operatofi fidici ¢innost pfistavl a prekladist potfebuji
znat predpokladany (pfiblizny) ¢as pfijezdu plavidla ETA
(Estimated Time of Arrival). Tato informace je kliCova pro
planovani operaci spojenych s manipulaci s nakladem.

ETA informace také pfispiva k zlepSeni planovani ¢in-
nosti plavebnich komor a ke zkraceni ¢asové narocnosti
plavby.

Znalost ETA znamena kvalitativni zlepSeni vnitrozem-
ské vodni dopravy umoznéné konceptem RIS. ETA umozni
logistické planovani a zefektivnéni operaci s prekladanim
nakladd. Pokud napt. nema pfistav nebo prekladisté kapa-



citu potfebnou k pfeloZeni nakladu, informuje posadku pla-
vidla o ¢ase, kdy tato kapacita bude k dispozici, tedy
0 pozadovaném Case pfijezdu plavidla RTA (Requested
Time of Arrival). Kapitan mize na zakladé této informace
snizit rychlost plavidla nebo uskute¢nit ve volném ¢ase jiné
¢innosti. To povede ke snizeni spotfeby paliva a ke zefektiv-
néni plavby.

Strategické informace budou slouzit také k uzitku sprav-
ce plavebni cesty. Pokud je znam plavebni plan a ETA
vSech plavidel, ¢innost plavebnich komor mlze byt zefektiv-
néna a Casy proplaveni plavidel mohou byt planovany z vét-
8i presnosti. Operator plavebni komory muze zajistit na
z&kladé téchto informaci maximalni vyuziti kapacity plaveb-
ni komory. Zaroven informuje kapitany plavidel o jejich
RTA. Takovyto systém povede k zefektivnéni ¢innosti systé-
mU plavebnich komor.

Aplikace zalozené na strategickych informacich

Nasledujici sluzby mohou byt zavedeny na zakladé
strategickych informaci:

* Planovani a sledovani plavby

* Rizeni provozu plavebnich komor, piekladist a pFista-

vl na zakladé ETA/RTA
¢ Pfedpovidani dopravnich situaci
e Elektronicky market

Palubni strategické informace

Palubni STI umoznuji efektivni planovani plavby kapita-
nem plavidla. Palubni strategické informace mohou byt pre-
zentovany jako Strategic Traffic Image (strategické informa-
ce zobrazované v grafické podobé — mapa vodnich cest
v regionalnim nebo celostatnim méfitku).

Pozemni strategické informace (STI)

Tyto informace vedou k efektivnimu planovani vyuziti
kapacit. Pozemni strategické informace mohou byt prezen-
tovany jako Strategic Traffic Image.

Vyhody STI pro vnitrozemskou plavbu
Informacni systém (logisticka ¢ast) RIS mlze poskyt-
nout fadu vyhod komeréni vnitrozemské plavbé:

¢ Redukce nakladd minimalizaci neproduktivniho ¢asu
v plavebnich komoréch a pfistavech

e Zrychleni a zjednodus$eni logistickych procesu v inter-
modalnim door-to-door fetézci

* ZlepSeni efektivity pfistavll efektivnim planovanim

* Moznost almost real-time sledovani plavidel a zbozi
vlastnikem plavidla, logistickou firmou, lodnim pre-
pravcem jako soucast rozsahlého dopravniho logistic-
kého fizeni

Takticky obraz dopravni situace TTI (Tactical Traffic
Image)

Tento termin znamena digitalni registraci pozice plavi-
dla ve spadové oblasti systému a zobrazeni jeho polohy na
digitalni mapé. Tato informace je doplnéna radarovym obra-
zem ziskanym z pozemniho nebo palubniho radarového
systému. Kromé pozice plavidla jsou poskytovana dalsi
data jako jméno plavidla, parametry konvojl, zakladni infor-
mace o nebezpecénych nékladech — tyto udaje jsou dostup-
né kliknutim mysi.

Palubni Tactical Traffic Image (TTI)

Palubni TTI se sklada z informaci o pozici vSech plavi-
del a o jejich draze. Tato informace je zalozena na datech
z palubniho radaru, elektronické plavebni mapé ktera je
uloZzena v paméti palubniho pocitace. Soucasti palubniho
TTI jsou dalsi informace (GPS pozice vlastniho plavidla
a ostatnich plavidel a doplnujici informace o rychlosti, kur-
zu a nebezpe¢ném ndkladu — tyto informace jsou vysilany
a pfijimany radiovym datovym komunika¢nim systémem,
ktery byl pro potieby vnitrozemské plavby prejat ze systé-
m0 namorni plavby).
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Palubni TTI poskytuje kapitanovi plavidla informace, na
jejichz zakladé muze ucinit okamzita rozhodnuti predevsim
z hlediska bezpecnosti plavby.

Pozemni Tactical Traffic Image (TTI)

Pozemni TTI je tvofen daty z pozemniho radaru, ktera
jsou podporena elektronickou plavebni mapou a udaji
o GPS pozici plavidel véetné doplriujicich informaci o rych-
losti, kurzu a nebezpeéném nakladu.

Pozemni TTI se predpoklada v mistech, kde palubni
radar neni dostate¢ny (prudké ohyby plavebni drahy, uzka
plavebni draha, ¢etné mosty apod.) dale v Usecich, které
jsou naro¢né z hlediska organizace dopravy (velmi zatize-
né plavebni komory a pfistavy, soutoky fek, vyhybani se
plavidel v plavebnich kanalech apod.)

V soucasné dobé existuji podél vyznamnych vodnich
tok( v Holandsku a v Némecku VTS (Vessel Traffic Servi-
ces) centra. VTS centra poskytuji dopravni informace plavi-
dldm ve slepych mistech plavebni drahy. Néktera VTS cent-
ra poskytuji TTI ziskané z radarovych pozemnich stanic.

Pozemni TTI je déle doplfiovan na zékladé informaci
z plavidel. Vysledkem vsSech téchto informaci shromazdé-
nych ve VTS centru je kompletni obraz dopravni situace
v oblasti spadajici do pUsobnosti VTS centra, ktery je
dostupny i na palubé plavidla.

Zobrazeni kompletniho TTI a STl jak ve VTS centru, tak
na palubé plavidla povede k pferozdéleni ukold a odpovéd-
nosti jednotlivych Ucastnikl dopravy. Kapitan plavidla bude
plné zodpovédny za veSkerou naviga¢ni ¢innost. Verbalni
komunikace mezi plavidiem a VTS centry bude velmi ome-
zena. VTS operator se hlavné zaméfi na Fizeni dopravniho
proudu s cilem maximalizovat jeho kapacitu a na sledova-
ni dopravni bezpeénosti.

Vyhody TTI pro vnitrozemskou plavbu

¢ VySSi dopravni bezpecnost dana fizenim a dohledem
na dopravni proud (pfedevsim ve vztahu k plavebnim
komoram, prekladistim a nebezpecnym sekcim)

e Kompletni pfehled o dopravni situaci pro posadky pla-
videl

e Efektivni zvladnuti havarii

¢ Rozsahlé a detailni sledovani dopravy nebezpeéného
zbozi

TECHNICKE PROVEDENI

1.Datové standardy

1.Inland ECDIS

Mezinarodni namorni a hydrografické organizace (IMO
a IHO) vyvinuly hydrograficky a geograficky orientovany
informacni systém pro namofni dopravu. Néazev tohoto
informacéniho systému je ECDIS — Electronic Chart Data
and Informaation System.

Standardy ECDIS byly rozsifeny aby pokryly specifické
potfeby vnitrozemské plavby. Takto rozSifeny Inland ECDIS



je zpracovan v projektu INDRIS v kooperaci s projektem
Némeckého ministerstva dopravy ARGO.

Inland ECDIS znamena elektronicky mapovy a infor-
macni systém pro vnitrozemskou vodni dopravu, ve kterém
jsou zobrazovany vybrané informace databaze Inland Sys-
tem Electronic Navigational Chart (Inland SENC)

2. Inland EDI

Dulezitost harmonizace dopravnich a logistickych dat
podél celého dopravniho fetézce bez ohledu na dopravni
mad je znama uz dlouhou dobu. Na mezinarodni Urovni toto
vedlo k vyvinuti standardu dat pro Electronic Data Inter-
change (EDI).V namofni a vnitrozemskeé plavbé byl defino-
van urcity pocet specifickych EDIfact messages, které byly
pouzity v projektu INDRIS.

2. Komunikaéni standardy

Pro FIS a strategické informace je pouzit Transfer Con-
trol Protocol/Internet Protocol TCP/IP a jako komunikaéni
technologie s mobilnimi uzivateli Global System for Mobile
communication (GSM).

Dynamické dopravni informace jako TTI pouzivaji AIS
transpoder tak, jak bylo definovano pro namorni plavbu
organizaci International Maritime Organization (IMO).

AIS transporder je zafizeni, které na zakladé GPS uréi
aktualni polohu lodé a vysle tuto informaci radiovym dato-
vym komunika¢nim systémem AIS (Automatic Identification
System).

AIS messeges byly modifikovany pro potfeby vnitro-
zemskeé plavby tak, aby umoznily komunikaci mezi velkym
mnozstvim plavidel.

S AIS transporderem je propojen laptop, kde je TTI
zobrazovan. Pro pozdéjsi statistické zpracovani jsou data
ukladana v centralni databazi.

Predpoklada se, ze AIS (Automatic Identification Sys-
tem) bude pracovat témer neustale v autonomnim maodu,
coz umozni omezit budovani pozemnich stanic (radaro-
vych, zobrazovacich a Fidicich) na minimum a umozni pro-
voz systému na dlouhych uUsecich feky bez jakéhokoliv
pozemniho vybaveni.

Standardy navrzené pro bezdratovou komunikaci mezi
plavidly a pobfeznimi stanicemi navrzené projektem
INDRIS byly predlozeny Evropské komisi s cilem dosah-
nout co nejsirsiho vyuZiti téchto standardu.

DEMONSTRACE

Dunaj

Demonstrace se konala na naviga¢né obtizném useku
s mnozstvim ohyb(, s fadou kritickych a slepych mist, ve
kterych neni povoleno predjizdét a nékdy ani mijet.

Demonstrace se zaméfila na aplikaci AIS, GPS a Inland
ECDIS tak, aby byla prokazana jejich technicka proveditel-
nost a efektivita v takto naro¢nych usecich.

Seine

Demonstrace ukazala fungovani elektronického trhu,
ktery na jedné strané poskytuje informace o nabidce nékla-
du, které je tfeba prepravit a zaroven informace o plavi-
dlech, ktera jsou pro tuto pfepravu k dispozici.

PoZzadovand vyména informaci potfebnd k uzavieni
smlouvy o dopravé zbozi je fizena pfes GSM a Internet.

Flemish

Demonstrace v Antwerpach se zaméfila na dva prvky
RIS konceptu: STI a FIS. Déle byl demonstrovan tele —
market. Demonstrace se skladala ze dvou &asti, z nichz
kazda ¢astecné existuje jako prototyp.

Prvni ¢ast demonstrace byla tvofena systémem IBIS.
Tento systém poskytuje informace o stavu vodni cesty. Dale
systém vysila informace o plavidlech (zalozeno na GPS)
a o charakteristikach plavidel do centraini databaze. Cent-
ralni databaze poskytuje informace o plavidlech plavebnim
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komoram. Tyto strategické informace jsou zobrazeny
v Geographic Information System (GIS). Dale centralni
databaze informuje o zodpovédné organy o plavidlech
a o jejich nékladu.

Druhou ¢ast demonstrace tvofi systém BIVAS: interak-
tivni Internetovy trh nabidky a poptavky po nakladni dopra-
vé. E-mailem nebo faxem je nabidnuto podnikem zbozi
k dopravé, kapitan nebo majitel plavidla je informovan pro-
stfednictvim centralni databaze a mobilniho komunikaéniho
systému o zbozi a mize zadit jednat o dopravé s danym
podnikem.

Rhein — Sheldt

Tento test zahrnoval 30 lodi. Lodé byly vybaveny palub-
nim AIS transporderem, pocitatem a GPS. Plavidla méla
fadu palubnich aplikaci, kterd byla schopna vytvofit TTI,
poskytovat a zpracovavat strategické informace a informa-
ce z FIS.

Kapitan plavidla dostava vystrazna hlaseni a informace
o vodnich stavech pomoci GSM na palubni PC. Dale je
k dispozici elektronickda mapa ECDIS-ENC pro usek Ryna
a soutok Ryna s fekou Schedt. Pomoci DGPS, AIS a PC je
konstruovan TTI, ktery v sobé zahrnuje informace o v§ech
plavidlech vybavenych AIS, které se vyskytuji v feSené
oblasti. V ramci demonstrace byla provérena integrace dat
z palubniho radaru do TTI. V oblasti mést Dordrecht a Nij-
megen jsou do TTI za¢lenény informace radarové informa-
ce z pobfeznich VTS center.

Poté co plavidlo uréi svlij plan cesty, v systému je pre-
zentovan jejich ETA v cily a jednotlivych vyznamnych
bodech (plavebni komory).

V ramci demonstrace byla simulovana také havarijni
situace a jeji odstranéni.

V budoucnosti se prfedpoklada dodavani STI plaveb-
nim spole¢nostem a zapojeni systému BPS (Barge Plan-
ning System).

Systém BPS byl vyvinut vnitrozemskymi plavebnimi
spole¢nostmi, které se zabyvaji kontejnerovou dopravou
(sdruzeny v Central Bureau for Rhine a Inland Shipping)

Jedna se o interaktivni systém vyuZivajici Internet.
Cilem tohoto systému je doséhnout pIné koordinace mezi
plavebnimi spole€¢nostmi na fece Ryn s dopravnimi termi-
naly v méstech Rotterdam a Antwerp.

V systému BPS se predpoklada vymeéna informaci
typu: ktery kontejner ma byt nalozen, ktery vylozen, kam
ktery kontejner sméfuje. Vzhledem k tomu, Ze tyto informa-
ce jsou znamé dlouho dopfedu a vzhledem k neustale
aktualizovanému ETA jednotlivych plavidel, pfedpoklada se
podstatné zefektivnéni prekladacich operaci.

ZAVERY

1. Technicka proveditelnost RIS byla uspéSné demon-
strovana v nékolika lokalitach v Evropé

Propojeni a spoluprace jednotlivych ¢asti RIS
a systému RIS s ostatnimi systémy mGze byt realizo-

vana pouze na zékladé ureni a udrzovani datovych
a komunikac¢nich standardl

. Inland ECDIS pfedstavuje velmi silnou platformu pro
aplikace vyuzivajici informace v ni obsazené

.Inland ECDIS jsou k dispozici pro useky feky Ryn
a Dunaj

. Na standardech Inland ECDIS mohou komeréni uzi-
vatelé stavét vlastni aplikace

. EDI reporting pouzité v systému BICS v souCasné
dobé uspésné funguje

. AlS transporder pouzivany v namorni dopravé dle
standardd IMO mUze byt pouZit pro vnitrozemskou
plavbu.

. Standardni IMO AIS transporder stale jeSté neni
zaveden, kazdy dodavatel ma své vlastni zvlastnosti
. Datové a komunikaéni standardy pro vnitrozemskou

plavbu jsou pfipraveny pro provozni vyuziti

2.



Hodnoceni vlivu plavebnich stupiili Prostiedni Zleb a Malé
Brfezno na ekonomické vysledky prepravy zbozi po Labi

Ing. FrantiSek Ptacek

Uvod

V posledni dobé se objevila fada ¢lankd pana ing. Jaro-
slava Kubce, CSc, zpochybnujicich vystavbu plavebnich
stupnt na regulovaném Useku labské vodni cesty. Cilem
tohoto ¢lanku je kvantifikovat, resp.vyvratit tvrzeni p. ing.
Kubce, Ze ,chtit zlepsit vystavbou dvou stupnli mezi Streko-
vem a Hrfenskem ponory na ¢eském useku Labe na
némeckou Uroven je plytvanim investi¢nimi prostfedky, pro-
toze ponory na némeckych uUsecich 4 a 5 jsou na urovni
Ceskych, a i kdyby se na Ceském Uzemi podminky zlepsily,
Spatny stav na némeckych Usecich (zejména Useku 4)
nedovoli zlepSeni na ¢eskych usecich | a Il vyuzit“. Pojmem
skvantifikovat® zde rozumim stanoveni poctu plavebnich
dnu a jejich stavu podle povolenych ponorl, a porovnani s
modelovym poétem plavebnich dnu a jejich stavu po vybu-
dovani planovanych plavebnich stuprid. Podkladem pro ten-
to ¢lanek byla autorova studie, zabyvajici se hodnocenim
provoznich a ekonomickych vysledk(l pfepravy zboZi v
dovozu a vyvozu po Labi v roce 1999 jednak podle zazna-
menanych ponorU (skutecnost), jednak podle ponor( po
vybudovani plavebnich stupfid mezi Stfekovem a Hren-
skem (model).

Rok 1999 byl vybran proto, Ze se jedna o plavebné vel-
mi nepfiznivy rok, ktery ale zacal velmi vodnym obdobim
(v této praci je toto obdobi oznaceno jako prvni trimestr),
pokra¢oval snizovanim vodnich stavd s naslednym zasta-
venim plavebniho provozu dne 27. ¢ervence 1999 s tim,
ze plavebni provoz byl obnoven az 23. ledna 2000 (druhy
a treti trimestr).V této praci jsou porovnany skute¢né pro-
vozni a ekonomické vysledky rejdafll (odvozené ze skutec-
ného prubéhu vodnich stavi) s modelovymi vysledky pla-
vebniho provozu na Labi po postaveni planovanych
plavebnich stupfi mezi Stfekovem a Hienskem. Pfi hod-
noceni vysledk( bude respektovana zasada ceteris pari-
bus.

Charakteristické useky labské vodni cesty nachazejici se
* na ¢eském Uzemi jsou Usek:
Usti nad Labem.

| P Dé&cin,

* na némeckém uzemi jsou usek:
T, Schona,
2 Dresden
B Torgau,
4 . Wittenberg,
5 Magdeburg

ostatni némecké useky 6 — 9 jsou jiz mimo inkriminova-
nou zajmovou vodni cestu.

Vstupni data

Datovym zakladem pro tuto studii jsou denni zaznamy
dispecerl lodniho provozu plavebniho podniku Ceskoslo-
venska plavba labska, a.s. Dé€in. V téchto dispecerskych
podkladech jsou pro kazdy den zaznamenany:

1. vodni stav na vodoctu v Usti n.L. a pfedpovéd na dal-
i den,

2. vodni stavy ve vodocetnych stanicich Schéna, Dres-
den, Torgau, Kl. Wittenberg, Magdeburg, a Wittenberge,

3. povoleny ponor na Ceském useku | a na Ceském
useku Il,

4. plavebni hloubky na némeckych usecich 1 az 9.

Provedené hodnoceni vychazi z téchto vybranych
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Udaju:
a) vodni stav Usti nad Labem,
b)  limitni ponor pro ¢esky usek,
c) plavebni hloubky (Geringstauchtiefe) na némec-

kém useku 4,
d) plavebni hloubky (Geringstauchtiefe) na némec-
kém Useku 5.

Pro hodnoceni jsou tyto vychozi udaje doplnény nasle-

dovné:

hodnota ponoru na ¢eskych usecich - Udaj, vztahujici

se k obéma ¢eskym usekim s timto vyznamem:

e vodni stav vy8Si nez 540 cm ma status plavba je
zastavena pro vysoky vodni  stav (ddle jen ,ZPVVS"®),

e vodni stav niz8i nez 539 cm, ale vy$Si nez 275 cm
(ponor 220 cm) ma status p/nosplavnost,

 ponor mensi nez 220 cm, ale vétsi nez 140 cm ma sta-
tus ekonomicky,

e ponor mensi nez 140 cm, ale vétsi nez 100 cm ma sta-
tus neekonomicky,

e ponor mensi nez 100 cm ma status plavba je zastave-
na pro nizky vodni stav (dale jen ,ZPNVS®);

nejmensi z ponord Useku 4 a useku 5 - tento ponor je

odvozen z Udaje Geringstauchtiefe a je snizen o nejmensi
doporu¢enou marzi 15 cm;

hodnota ponoru na némeckych usecich 4 a 5 - udaj,

vztahujici se k obéma némeckym Usekdm s timto vyzna-
mem:

* ponor (ve 4. Useku) vySSi nez 500 cm ma status plav-
ba je zastavena pro vysoky vodni stav (dale jen
~ZPVVSY),

* ponor nizSi nez 500 cm, ale vy$8i nez 220 cm ma sta-
tus plnosplavnost,

e ponor mensi nez 220 cm, ale vétsi nez 140 cm ma sta-
tus ekonomicky,

e ponor mensi nez 140 cm, ale vétsi nez 100 cm ma sta-
tus neekonomicky,

* ponor mens$i nez 100 cm ma status plavba je zastave-
na pro nizky vodni stav (dale jen ,,ZPNVS").

Pro stanoveni ponoru na ¢eskych usecich byla pouzita
tato pravidla:

* za nejvysSi (vyuZzitelny) ponor byl ozna¢en ponor 220

cm,

e skute€né ponory na ¢eském useku | jsou limitni a jsou
odvozeny z vyhlasky SPS €. 2/1998, a to z ¢lanku 1
odst.1 pism.a) (marze je 75 cm pfi vodnich stavech na
vodoctu v Usti n.L. do 200 cm véetnég, a 70 cm pfi vod-
nich stavech nad 200 cm),

* modelové ponory na Ceském Useku jsou odvozeny z
textu ¢lanku Ing.Miroslava Sourka (Hydroprojekt Pra-
ha) Aktudini feseni projektu zlepseni splavnosti dolni-
ho Labe (Stavebni obzor 7/2000) odec¢tenim jednotné
marze 50 cm.

Pfi stanovovani statusu ZPNVS bylo pfihlédnuto k
¢asovym souvislostem (pocet po sobé nasledujicich pono-
rd) a k souvislostem s ponorem na némeckém uUseku 4.
Posuzovani vzdy vychéazelo z hlediska rejdafe, tzn. vhod-
nosti delSich ¢asovych Usekll oteviené resp. zastavené
plavby (plavebniho provozu).

Parametry modelu



Pro vypocet vynos( a nakladl (v€etné hospodarského
vysledku vSech zucastnénych rejdar(l) byl pouzit autoriiv
vlastni model CBK v. 5. Za velikost pfepravni poptavky byl
zvolen prepravni objem 175 tis.tun mési¢né, a to pouze pro
relaci Ceska republika — Hamburg. Touto volbou se roéni
pfepravni objem pfiblizuje dosud znamé minimalni ro¢ni
poptavce po preprave zbozi vnitrozemskou vodni dopravou.
Pouzity pocet plavidel (MNL a soulodi TR/1,5 TC) byl odvo-
zen z dokumentu Rocenka dopravy 1999. Jednotkové
vynosy (Ké&/tunu; vzdy bez KWZ), jednotkové variabilni
naklady (K&/jizdu) i fixni naklady vychazeji z realnych eko-
nomickych hodnot, odvozenych ze skute¢nych vysledki
v roce 1999. Hodnoceni vlivu Upravy Labe pouziva stejné
hodnoty téchto parametr(, aby bylo mozné srovnani pro-
voznich a ekonomickych vysledkl skute¢nosti a modelu.
Provozni a ekonomické vysledky jsou uvedeny jednak pro
kazdy trimestr, jednak pro kazdé pololeti, vzdy s oznace-
nim skutecnost, model, a rozdil ,model minus skutec¢nost.
Prehled téchto vysledkl je zfejmy z tabulek 1 a 2, uvede-
nych v zavéru tohoto €lanku.

Hodnoceni a zavéry
Z porovnani vysledkl za cely rok, za obé pololeti, i za
vSechny tfi trimestry Ize odvodit zejména tyto zavéry:

1. na regulované labské vodni cesté (bez plavebnich stup-
A0 Prostfedni Zleb a Malé Bfezno) je témé&F vzdy ponor
na némeckém useku 4 vys§si nez na eském Useku I,

2.na labské vodni cesté upravené vzdouvaci metodou
(s plavebnimi stupni Prostfedni Zleb a Malé Bfezno) je
pfi nizkych vodnich stavech ponor na némeckém useku
4 obvykle stejny jako na ¢eském Useku |,

3. provozni vysledek rejdafského provozu na regulované
labské vodni cesté (bez plavebnich stupfiti Prostredn/
Zleb a Malé Brezno) vykazuje skute€ny ro€ni pfepravni
objem 1.046 tis.t (49,8% poptavky po preprave zbozi
vnitrozemskou vodni dopravou) pfi 199 plavebnich
dnech,

4. ekonomicky vysledek rejdafského provozu na regulova-
né labské vodni cesté (bez plavebnich stupnt Prostredni
Zleb a Malé Brezno) vykazuije roéni ztratu 222 mil.K&,

5. provozni vysledek rejdafského provozu na labské vodni

D PIRNA pri protl:pra/dnl' plavbé Dolini Zleb
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cesté upravené vzdouvaci metodou (s plavebnimi stupni
Prostiedni Zleb a Malé Bfezno) vykazuje skute¢ny roéni
prepravni objem 1.556 tis.t (74,1% poptavky po pfepravé
zboZi vnitrozemskou vodni dopravou) pfi 299 plavebnich
dnech,

6. ekonomicky vysledek rejdafského provozu na labské
vodni cesté upravené vzdouvaci metodou (s plavebnimi
stupni Prostfedni Zleb a Malé Bfezno) vykazuje roéni
ztratu 119 mil.K¢, 5

7. plavebni stupné Prostredni Zleb a Malé Brezno by zvysi-
ly v kritickém roce 1999 pocet plavebnich dnl o 50%
(z 199 plavebnich dnli na 299 plavebnich dnd), roéni pre-
pravni objem o 49% (z 1.046 tis.tun/rok na 1.556
tis.tun/rok), a kryci pfispévek 0 37% (z 282 mil.K¢&/rok na
385 mil.K&/rok), 5

8. plavebni stupné Prostredni Zleb a Malé Brfezno by snizi-
ly v kritickém roce 1999 ztratu z pfepravy o 46% (z 222
mil.K&/rok na 119 mil.K&/rok),

9. vystavba plavebnich stupfid by v extrémnim roce 1999
zvysila primérny ponor na ¢eskych Usecich pro cely rok
0 19 cm, v kritickém druhém pololeti by ale primérné
zvy$eni dosahlo 25 cm (toto zvySeni primérného pono-
ru odpovida zvySené moznosti nakladky asi o 175
tun/nalozené plavidlo),

10. ekonomicky pfinos plavebnich stuphl ve prospéch

plavby neni tak vyrazny v obdobi plnosplavnosti
(v obdobi prvniho trimestru 1999 ¢&ini zlepSeni ekono-
mickych vysledk( pouhych 8 mil.K&, coz je jen 2,4% z
vykazanych nakladu).

Z vyse uvedenych skutec¢nosti Ize konstatovat, ze
tvrzeni pana ing. Jaroslava Kubce CSc. ,.chtit zlepSit
vystavbou dvou stupiili mezi Stfekovem a Hienskem
ponory na ¢eském useku Labe na némeckou uroven je
plytvanim investiénimi prostredky, protoZe ponory na
némeckych usecich 4 a 5 jsou na urovni €eskych,
a i kdyby se na ceském uzemi podminky zlepsSily, Spat-
ny stav na némeckych usecich (zejména useku 4)
nedovoli zlepSeni na ¢eskych usecich | a Il vyuzit“ nel-
ze oznacit jako pravdivé. =

oto: Zdenéek Pejsa
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Zvedaci most uzkokolejné drahy Bedricha Chorinského

Z archivnich materialli zpracoval ing. arch. lvo Ondracka

Dilivod vystavby

V roce 1933 byl na zakladé iniciativy Ministerstva zemé-
délstvi vypracovan projekt na hlavni zavlahovy nahon Veseli
nad Moravou — Vnorovsky jez. Smyslem této stavby bylo umoz-
nit provadéni okalovych zavlah — {j. v podstaté vypustit na luka
zakalenou vodu (pfevazné z povodni) a umoznit ji pfirozeny
rozliv v inundacnim uzemi, pohnojit a zavodnit luka a dosah-
nout vétsiho vynosu travy, udrzet vyssi hladinu spodnich vod
v suchych obdobich (naruseno regulaci Moravy) a zasobovat
vodou vysychajici toky Moravky, Velicky a Radéjovky a na nich
lezici obce Straznice a Petrov.

Zvedaci most v dobé své nejvétsi slavy

Tento novy nahon pretinal stavajici komunikace — cestu |.
tfidy do Bzence a tuzkokolejnou drahu B. Chorinského. Na této
draze, postavené jesté pred vystavbou Zeleznice Veseli — Brno,
se dopravovala predevsim cukrova fepa z velkostatku Veseli
a dvora Tasov do cukrovaru v Bzenci. Proto byla navrzena
vystavba dvou novych mosttll — silniéniho a Zelezni¢niho.

V roce 1934 firma Bata navrhla, aby hlavni nahony bylo
mozno vyuzit pro nakladni plavbu, kterou chtéla dopravovat lig-
nit z RatiSkovic do teplarny v Otrokovicich — Batové. Minister-
stvo zemeédélstvi tuto myslenku schvélilo s tim, ze firma Bata
zaplati navySeni nakladd, vyvolané pozadavkem plavby a zaji-
sti kryti provoznich nékladl priplavu. Na druhé strané bylo
umoznéno firmé Bata a. s. stat se v podstaté monopolnim pfe-
pravcem na této vodni cesté.

Dne 4. zafi 1934 Zemsky urad v Brné schvalil opravenou
dokumentaci, ve které se misto planovaného jezu na ndhonu
pocitalo s vystavbou plavebni komory (plvodné tésné vedle
silniéniho mostu). Sou¢asné bylo rozhodnuto provést i novou
stavbu silnice do Bzence a to na cca 3 m vysokém naspu s
novymi mosty pres Moravu i mlynské nahony. Dale bylo roz-
hodnuto o zasypani prvni ¢asti Struhy, plvodniho bo¢niho
moravniho ramene.

A proc¢ pravé zvedaci?

Plvodné mél byt Zelezniéni most postaven jako pevny. Bylo
nutno dodrzet podjezdnou vysku pro lodé 3,4 m hladinou.
Vzhledem k tomu, ze povolené klesani bylo jen 4% (promile)
a trat (narozdil od nové cesty) vedla jen cca 70 cm nad stavaji-
cim terénem, Zeleznicni naspy vychéazely pfili§ dlouhé a naklad-
né. Proto firma Bata navrhla zaménu pevného mostu za zveda-
ci (zdvizny — ojedinély v celé republice).

Stavba mostu

Ocelovou konstrukci mostu financovala firma Bata a. s.,
projektantem i vyrobcem byla Kralovopolska strojirna Brno. Po
vyhloubeni kanalu bylo pouzivano provizorni pfemosténi
a vlastni montaz ocelové konstrukce probéhla od 5. zari do 15.
zafi 1937 pod vedenim vrchniho montéra Jaroslava Novohrad-
ského tak, aby 16. zafi byla draha provozuschopna pro fepnou
kampan. Pozdéji bylo postaveno i zvedaci zafizeni s elektric-

kym pohonem. Posledni ufedni zkousky probéhly az 26. ledna
1939. Maximalni dovolené zatizeni na jednu kolejnici bylo 10 t.
Cena ocelové ¢asti mostu véetné byla 88 312 KE.V dnednich
cenach (r. 2002) jde o ¢astku cca 2 mil. KE. Most byl jako sou-
Cast plavebni cesty v majetku Zemé moravskoslezské.

Pouzivani mostu

Vzhledem k tomu, Ze most byl pohyblivy a umoznoval bud-
to propluti lodi nebo prlijezd viakd, byl dohodnut zviastni mani-
pulacni fad. Obsluhu mostu provadél hlida¢ plavebni komory ve
Veseli nad Moravou pomoci elekirického dalkového zafizeni.
P¥i zvedani mostu byly napfed samocinné elektricky nastaveny
navésti ve vzdalenosti asi 100 m v obou smérech od zvedaciho
mostu. V. mimoplavebni obdobi (napf. v zimé nebo pfi velké
vodé) a v dobé fepné kampané byl most trvale spustén a zve-
dan jen pro proplaveni lodi. Mimo tato obdobi byl most trvale
zvednut a spoustén jen po pfedchozim signalizovani. Manipu-
laci zajistovala plavebni spole¢nost viastnim nakladem. Potieb-
ny elektricky proud se odebiral z elektrarny B. Chorinského za
1 K& za 1 kWh.

Problémy pfi provozu

P¥i provozu v srpnu 1939 se ukazaly nékteré technické pro-
blémy — poskodilo se soukoli hnacich ty¢i a spousténi a zveda-
ni mostu bylo trhavé a kolébavé. Obé strany také nedosedaly
soucasné. Zavada vznikla selhanim elektroinstalace, kdy v hor-
ni poloze mostu se nevypnul automaticky proud a hnaci ty¢ s
pastorky se dale otacela za zna¢ného hifmotu, zatimco velka
ozubena kola stéla. Nasledné byla provedena oprava.

Znic¢eni mostu

V' kvétnu roku 1945 tj. po necelych 7 letech od zprovozné-
ni, byl most znien ustupujici némeckou armadou. Vzhledem ke
zru$eni drahy jiz nebyl obnoven.

Soucasnost

Pohyblivy model mostu si miZete prohlédnout v blizké
budové Trilateralniho informaéniho a rezervaéniho centra — pfi-
stavisté Veseli nad Moravou.

o= :
Most zde pripomina informacni tabule



Kdepak zlstala ekologicka katastrofa?

V Cervenozelené koali¢ni dohodé po volbach v
SRN v zafi lonského roku mezi SPD a stranou Zele-
ni/Svazek 90 se fika o Labi: ,Vystavba a srovnatelna
opatfeni v oblasti udrzby nebudou provadéna“. Co
bylo podnétem pro toto rozhodnuti? Ekologicke
dopravni cesty, ziskani novych pracovnich mist a udr-
Zeni stavajicich, budovani vychodni ¢asti Némecka,
vstup CR do EU nebo jen ideologie a pokradovani
volebniho boje pomoci povodnového tlaku?

V otazkach a odpovédich Spolkového tiskového
zpravodaje 1/2002 z 20. prosince 2002 je polozena
otazka ekologickych nasledkd vystavby s prekvapi-
vou odpovedi na strané 36: ,Nasledky budovani lab-
ské vodni cesty jsou v soucasnosti posuzovany vel-
mi rozdilné“. Spolkovy ministr dopravy ziejmé nema
zadné bolesti hlavy zatimco ministru zivotniho pro-
stfedi doSel jeho zeleny dech a ekologicky stfelny
prach. Ma se totiz provést jesté jeden ekologicky
audit, koali¢ni dohoda by méla pfece byt solidnim
a provéfenym materidlem se spolehlivym pozadim.

V odpovédich je mozné se docist, Zze polovina
stavebnich praci je uz hotova. Pfesto je v Labi a jeho
okoli vice bobrt, ¢apu a rybich druht, dokonce lososi
a mofsti pstruzi. Flora a fauna roste, kvete, nadherné
a svorneé prospiva u obnovenych regulacnich vyhonu.
K tomuto zavéru doslo také v roce 2001 provadéné
pravidelné hodnoceni biosférni rezervace ,Stfedni
Labe* narodnim vyborem ,Clovék a biosféra (MAB)* v
Casopise Ministerstva Zivotniho prostfedi ¢. 1/2002:

.Biosférni rezervace Stfedni Labe splfiuje v plném
rozsahu narodni i mezinarodni kriteria. PFi hodnoce-
ni nebyly zjistény zadné podstatnéjsi zavady*.

Reku nakonec pro sebe znovu objevili i lidé dnem
koupani v Labiv &ervenci 2002. Reka i po vystavbé
regulacnich prvk( zlstala pratelska k pfirodé pres
veskeré zelené kurikani a dokazuji to rozmnozujici se
zivoCichové na brezich Labe. Kdepak zlstala ta toli-
krat zapfisahana ekologicka katastrofa? Podle pred-
povédi by Labe mélo byt dnes smradlavou fekou bez
znamky zivota. Ve skuteCnosti se kazdy muze pre-
svédcCit o opaku. Plavba a ekologie se nevylucuji a to
ostatné plati i o protipovodriové ochrané.

Ideologie a touha po moci Skodi lidem i pFirodé.
400 miliond euro dosud investovanych z verejnych
a privatnich zdroju do pfistavli a samotného Labe
nem(ze zajistit dalSi rozvoj bez odpovidajicich pla-
vebnich podminek. Pracovni mista jsou nyni odbou-
ravana a na zfizovani novych chybi nutné predpokla-
dy. Tisice zaméstnancl jsou konfrontovany s
nejistou budoucnosti. Ceskéa republika asi neni vita-
na v EU. Plavba byla degradovana k prazdnému
slovnimu pojmu.

To byl zfejmé ucel zminéné koali¢ni smlouvy.

Z casopisu ,,Binnenschiffahrt” 3/2003 prelozil
ing. Jifi Aster

Povodi Vltavy, s. p.

OZNAMENI
XXII. Plavebni dny

v Kralupech nad Vitavou

Dvacaté druhé plavebni dny 2003 se konaji v Ceské republice ve dnech 21. — 23. Fijna 2003
v Kralupech nad Vitavou. Plavebni dny jsou pfipravovany Ceskym plavebnim a vodocestnym
sdruzenim ve spolupraci se Slovenskym plavebnim kongresem pod organiza¢ni patronaci

Hlavnimi tématy této celostatni konference s mezinarodni ucasti jsou

 osobni vodni doprava, rekreacni a sportovni plavba

* Uzemni planovani ve vodni dopravé v ramci transevropskych koridor(

* modernizace a vystavba vnitrozemskych vodnich cest, pfistavi a lodniho parku.
Cést jednani se uskuteéni na osobni lodi pfi jeji plavbé z Kralup nad Vitavou do Prahy-
-Radotina se zastavkou ve Vyzkumném ustavu vodohospodarském TGM.
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Zivot neni takovy — je uplné jiny (18)

Ing. Josef Podzimek

viz barevnd priloha uprostred ¢asopisu

Plouti jest nutno,
Ziti neni nutno.
Pompeius

V' minulém cCisle ¢asopisu Vodni cesty a plavba jsem se
pfiznal, ze posledni dva roky jsem tak trochu utekl od plavby
do stfedovéku za Karlem IV., ale i tam jsem narazil na prQ-
plav Dunaj-Vitava. Po tomto pustu od vodnich cest jsem
dostal témér ,,abstak” tak jsem se — jako ¢asto v Zivoté — roz-
hodl lécit Sokem. Odletél jsem na dva dny do Panamy a pro-
plul jednim z nejvétsich, z nékterych hledisek jisté nejvy-
znamnéjSim, namofnim priplavem svéta — legendarnim
Panamskym priplavem. A jak to jiz v Zivoté byva, nezlstalo
jen u dvou dnl. Cesta se protahla na deset dnd, které Ize
pravem nazvat:

,Deset dnti extrémi vodni dopravy, které by otrasly
i nejzatvrzelejsim odptrcem plavby*.

Je nutno si uvédomit, Ze i samotny termin uskute¢néné
cesty za poznanim dalSich vodnich cest svéta nebyl zcela béz-
ny. Odlétali jsme do USA s plnym védomim, Ze na jejich uze-
mi zaZijeme zacatek valky v Iraku, kde vodni doprava (letadlo-
vé lodé, preprava vojsk, vojenského materidlu i humanitni
pomoci) sehrala jisté podstatnou ulohu. Letéli jsme pres New
York, jehoz Zivot bez namorni i Fiéni plavby si Ize jen tézko
predstavit. Dva dny jsme pobyli v Los Angeles, kde se na prv-
ni pohled zda, Ze se bez vnitrozemské vodni dopravy hravé
obejdou, ale o to vic ma vyznam namorni plavba a plavba po
fece Colorado jisté neni bez zajimavosti a tézko by o ni disku-
tovali jako my o rekreacni plavbé na Horni Vitavé. Pak jsme
odletéli do Panama City a hned druhy den propluli celym
Panamskym prdplavem. Musim pfiznat, Ze osmihodinova
plavba touto svétové znamou vodni cestou a majestatni
»zdymnuti“ jednou jednoduchou, jednou dvojitou a jednou tro-
jitou plavebni komorou byl pro mne Zzivotnim zazitkem a to
nepatii k tém, ktefi svlj ,svétovy“ ndzor na vodni cesty si utva-
feji na Labsko-vitavské vodni cesté.

Po dvou dnech stravenych v sousedstvi 60 000 tuno-
vych lodi jsme prozili dalSi tfi dny na indianskych kanoich
dlabanych z jednoho kmene. Odletéli jsme totiz aerotaxi-
kem na nékolik drobnych ostrov(l patficich k Panamé.
Téchto ostrovll je celkem tisic, ale jen na 64 ostrovech Ziji
indiani kmene KUNA. Kontrast obfich lodi a dfevénych
kanoi byl opravdu veliky. Ale i zde jako v Panamé, kde
necelé tfi miliony obyvatel si jist¢ nedovedou predstavit
hospodarsky Zivot bez pfijml za lodni tranzit priplavem
(v roce 2002 ¢inil pfijem po zdanéni 87 000 000 $) je plav-
ba pro indiany nepostradatelnou soucasti jejich jednodu-
chého zivota.

Po navratu do Los Angeles nas ¢ekal jesté jeden Sok.
Zajeli jsme na jednu noc do Las Vegas. Byl jsem tam jiz pfed
dvaceti lety, ale to bylo opravdu o né¢em jiném. Z malého
méstecka v pousti znamého jen pro nékolik kasin v jedné
ulici, vyrostlo zédbavni velkomésto s téméf 1 milionem oby-
vatel. Pro¢ se o ném zminuji v asopise Vodni cesty a plav-
ba? Jen proto, Ze zde Ameri¢ané ve snaze si pfiblizit zaji-
mavosti z celého svéta k sobé do Nevadské pousté si
prenesli i historické vodni kanaly jako napf. Grand Canal
z Benatek, kde pod betonovou klenbou s namalovanym
modrym nebem, oblacky a meésikem jezdi po umeélém
kanale, pod umélymi mosty na pravé vodé, pravé gondoly
a gondoliéfi péji arie pro znudéné turisty, ktefi maji jen
v tomto kasinu vyhrazeno 4 000 pokojl, herny, ohromné
restaurace a desitky luxusnich butikd. Je to snad zhmotné-
né predstava i ¢eskych zatrpklych odpurcl rozvijejici se
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vodni dopravy? Z této pochmurné pfedstavy mne posléze
vratil do normalniho Zivota pohled na Cilou plavbu na Seiné
pfi mezipfistani v Pafizi na zpate¢ni cesté do nasi pékné
zeme Ceske.

Po napsani tohoto Uvodu jsem zalistoval v knize Vodni
cesty svéta a zjistil jsem, Ze toto rozsahlé pojednani o vodnich
cestach jsme s ing. J. Kubecem ukongili pravé Panamskym
priplavem, ktery jsme vSak v té dobé ani jeden nevidéli.
Mohu to dnes napravit a podat nasim ¢tenarim vycerpavajici
informace o tomto jedine¢ném inzenyrském dile.

PANAMA

Pfed 3 miliony let se utvofila Panamska Sije, jako most
mezi Severni a Jizni Amerikou a jako predél mezi dvéma
nejvétsimi oceany.

PFed 5ti stoletimi, v roce 1501, se Rodrigo de Bastidas
stal prvnim Evropanem, ktery pfiplul ke karibskému pobre-
zi Panamské Sije. Nasledujici rok zde pfistal sam Krystof
Kolumbus, kdyz hledal cestu na vychod v mistech, kde se
0 4 stoleti pozdéji zacal budovat umély praplav, diky které-
mu je Panama znama v celém svété.

Oficialni nazev: Panamska Republika

Statni zfizeni: Republika v ¢ele s prezidentem

Pocet obyvatel: 2,8 miliony

Obyvatelstvo: Mesticové 64%,Cernosi a mulati 14%,bélosi
14%, Indiani 8%

Hlavni a nejvétsi mésto: Panama City (704 tisic obyvatel)
Clenstvi v mezinar. organizacich: OSN, OAS
Zakonodarny organ: Jednokomorové Zakonodarné shro-
mazdéni (72 ¢lend, funkéni obdobi 5 let)

Uzivané jazyky: Spanélstina (Ufedni jazyk), anglictina,
indianské jazyky

Klima: vihké, horké, tropické v nizinach a jarné svézejsi
v zapadni hornaté oblasti

Nejvy$si hora: Cinna sopka Baru (3475 m)

Nejvétsi ostrov: Isla de Coiba (493 km2)

Nejdelsi feka: Rio Chucunaque (231 km)

Nejvétsi jezero: Lago Gatun (424 km2)

Hospodarstvi: nejvyznamné;jsi podil na hrubém narodnim
produktu ma sektor sluzeb (75,5%), primysiu (14%)
a zemédélstvi (11%)

Hlavni export: banany a surovy cukr

Hlavni import: stroje, chemické vyrobky, nafta

Polovinu plochy Panamy zaujimaji niziny, nejvy$$im
pohofim na zapadé je Sierra de Veraguas. Pobrezi Karib-
ského more a Tichého oceanu je lemovano mnozstvim
malych ostrivkl . Je zde vlhké tropické podnebi s malymi
vykyvy teplot, nejvyssi srazky jsou na svazich horu Karib-
ského more (az 2 500 mm ro¢né). Asi 40% uzemi pokryva-
ji vzdy zelené vihké tropické lesy.

Panama je pfevazné zemédélsky stat, mimoradny hos-
podafsky vyznamny ma provoz Panamského pruplavu.
Z ekonomicky aktivnich obyvatel pracuje 21% v zemédél-
stvi a pouze 17% v pramyslu. NejvyznamnéjSimi pfistavy
jsou Panama, Balboa a Coldn.

K uzemi Panamy se pocita pfes 1 000 ostrovd. Panamou
protéka pres 500 fek a vice nez polovina zemé je zalesnéna.
V oblasti Panamského priplavu je zemé jen 80 467 m Siroka.



Historie a stavba Panamského priiplavu

A¢ mam k dispozici celou fadu materiali o Panamském
priplavu, které jsem si nakoupil v Panama City pfimo
v muzeu, které je vyhradné vénovano této mimoradné stav-
bé, pouziji k osvétleni historie ¢lanku Ing. J. Novotného —
asistenta Ceské vysoké Skoly technické v Praze, ktery byl
uverejnén v dobé probihajicich stavebnich praci ve zvlast-
nim otisku , Technického obzoru“ v roce 1912 (plvodni text
je vytistén kurzivou).

Myslenka vystavéti priplav, kterym by byla odstranéna
pfi plavbé z atlantickych pfistavu do tichomorskych obtizna
a zdlouhava cesta kolem mysu Hornova, ktera je spojena
jednak se znacnym nebezpecim, jednak se ztratou casu
stard. Zvlasté Spojené Staty Americké, a to jmenovité staty
leZici pri Atlantickém ocednu, mély by jim umoZnény pfimé
styky s vychodni Asii a Australii, nejsouce odkazany na
plavbu pres Evropu a priplavem Suezskym.

JiZ v XVI. stoleti pomysleli Spanélé na prokopani umé-
lého priplavu, kteryZto projekt vsak byl v dobé té technicky
predcasny. & !

V roce 1534 si kralovsky zastupce, Karel V. vyzadal od ' P a
guvernéra Castilla de Oro informace o moznostech propo- : -
jeni oceantl a kalkulaci vydaji a narok( potfebnych k vybu-
dovani vodni cesty Panamou.

V roce 1559 nakreslil Alvaro Saavedra Ceron prvni pla-
ny priplavu v Panamé.

Obavy z narocnosti stavby prevladaly az do doby viady
Filipa Ill. na po¢atku 17. stoleti. Po dlouhém obdobi relativ-
niho klidu, byla otazka propojeni kanalem oteviena opét
koncem 18. stoleti.

Pribézné se také objevovala i jina feseni.V roce 1779,
Karel 1. dal prozkoumat moznost stavby kanélu na soucas-
ném Uzemi Nikaragui, jako rivala Panamy. Plany francouzt
na propojeni oceanl pfi vyuziti feky Chagres byly pfedany
Benjaminu Franklinovi v roce 1785.

Tato otazka nenechavala v klidu mnoho lidi od Sarlata-
nd, az po védce, inZzenyry, obchodniky, diplomaty a politiky
z USA, Panamy, Kolumbie, Francie a Britanie.

Nejdlraznéji zacal své plany v 19. stoleti prosazovat
Némec Alexander von Humboldt, némécky zemépisec
a cestovatel, ktery vytvofil 9 navrhd propojovacich cest,
mezi nimiz preferoval Nicaraguiskou cestu a Panamu dal na
4. misto.

Aktualniho vyznamu nabyla otdzka prokopani sije
Panamského po objeveni zlatych loZisek v Kalifornii, ktera
ldakala k sobé spousty pristéhovalct z Evropy a z vychod- i e e e G SR e U O 1 1
nich kraju Spojenych Statu, jichz velika cast misto obtizné ot 8 Gt s 1 A Shoct s osimchran ot she. Eocmest
vypravy pfes pustiny vnitroamerické a Skalni Hory nebo .
zdlouhavé plavby kolem mysu Hornova, volila cestu pres —Mapa Ameriky z roku 1550
Siji Panamskou. V té dobé také vyskytlo se aspori 20 pro-
jektu a to jednak siji Tehuantepeckou, jednak jezerem Nika-
ragujskym a nakonec $iji Panamskou. Zajem pro stfedoa-
mericky pruplav staval se vZdy vétsim a vSeobecnéjsim.
Zejména vsak Ziven a rozsifovan byl na kongresech, které
svolany byly r. 1871 do Antverp a r. 1875 a 1878 do Parize.
AZ dosud spojovala vsechna duleZitéjsi mista na Siji
Panamské silnice, ktera byla zaloZena jiz r. 1517. Na misté
jejim byla vystavena tzv. panamska Zeleznice, ktera vedla
z mista Colon do mésta Panamy, tedy v délce asi 75,6 km.
Dne 1. ledna r. 1850 byla stavba pocata a 27. ledna 1856
jizda zahdjena. Stavebni naklad jeji Ginil 7172 miliond dola-
ra. Kdyz ani tato nemohla stacit doprave, hledano bylo s
tim vétsi energii primého spojeni mezi Atlantickym
a Tichym oceanem. Na podnét francouzského hrabéte Fer-
dinanda de Lesseps vyslany byly r. 1876 dvé vypravy, jeZ
vymeérily nékolik trati, na jejichZ podkladé navrzeno a vypra-
covdno 8 projekttl. Jako podklad k dalsimu zkoumani vybra-
no z téchto 8 projektu pét k dalsimu zkoumani. Byl to pro-
jekt pres $iji Tehuantepek, kde navrZen byl priplav 240 km
dlouhy se 120 plavidly, dale projekt jezerem Nikaragujskym
(dlouhy 292 km se 17 plavidly, pfes Altrapo-Napipi (dlouhy
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Mapa z roku 1851 zobrazuje 5 ndvrhu na vodni cestu mezi Atlan-
tickym a Tichym oceanem
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290 km s 2 plavidly a tunelem 4 km dlouhym), pres Siji
Panamskou o délce 73 km. Tento posledni ndvrh s jistymi
vyhradami uzndn byl na zemépisném kongresu r. 1879 za
nejlepsi a na zékladé toho zaloZil Lesseps r. 1881 spolec-
nost ku prokopani tohoto priplavu, stavba méla trvati 12
rokt. Za osm roku vsak, po ztraté 1 miliardy, pro veliké tech-
nické a hygienické obtiZe byla stavba prerusena.

Hlavni divody Lessepsova nelspéchu jsou dva:

e Spatny odhad moznosti soudobé mechanizace pro
hloubeni hlubokych a objemnych zafez( pro priplav bez
plavebnich komor. Oba oceany mély byt spojeny s jednou
urovni hladin

e mimoradné zdravotné rizikové podnebi v této krajiné.
Tato stavba si vyzadala 45 000 zivotll déInikd a techniku.

Nova francouzska spolecnost, utvorena r. 1894, predse-
vzala si zapocatou stavbu ukoncit. Po Spanélsko-americké
valce r. 1898 vyjednavano bylo od zdstupct Spojenych Sta-
ti s francouzskou spolecnosti o dokonceni resp. znovu
vystavéni praplavu.

Panamsky prlivodce ndm obdivné vypravél jak America-
né postavili tento ndmorni priplav. Kdyz jsem ho upozornil,
Ze stavbu zahajil Francouz Lesseps, odpovédél mi tento
sebevédomy mladik lakonicky: ,O neuspésnych muzich se
nehovofi.“ Sam pak vyvratil svoji filozofii, kdyz nas zavedl
k pamatniku vénovanému staviteldm Panamského praplavu,
jehoz obelisk se ty¢i nad Panama City a kde v popfedi stoji
bista Fernanda Maria de Lessepse.

Zajimavé citace jsem objevil v poznamkéach vydanych
k Halliburdové romanu, ve kterém autor popisuje krom jiného
jak proplaval v roce 1928 Panamskym priplavem: ,Jde
o podnik v jehoz ¢ele stal nékdejsi tvliirce Suezského kanalu,
francouzsky inzenyr Ferdinand Maria Lesseps (1805-1894).
Majetek a prava Lessepsovy akciové spole¢nosti koupily
posléze Spojené staty. Kolumbijsky parlament vSak odmitl
pfislusnou smlouvu ratifikovat. Prezident Theodore Roose-
velt poslal k bfehiim Kolumbie véleéné lodé a pak byla
smlouva podepsana.”

Roku 1904 zdafilo se zdstupcim Spojenych Stati zis-
kati francouzskou spolecnost, ktera prenechala jim za 197
mil. K panamskou Zeleznici a véechen materidl ke stavbé
potrebny. KdyZ byla na kongresu Spojenych Statt a stfedo-
americkych republik prohldasena Panamska republika
samostatnou, vyjednali s ni zastupci Spojenych Statu kou-
pi uzemi 16 km Sirokého a 83 km dlouhého. Z tohoto pan-
stvi Spojenych Statu vyriata byla mésta Colon a Panama.
Republika Panamské obdrzela za uzemi 49 mil. K. Pod pro-
tektoratem presidenta Roosevelta utvofena byla r. 1905
novéd komise technicka, jejimiz ¢leny bylo 8 americkych a 5
evropskych inZenyru a ktefi méli dokonale posouditi stavu
priplavu.

Po prevzeti praci na praplavu r. 1904 americkou viddou
mohly byti s pocatku ucinény pouze nékteré pripravné pra-
ce. Velikou prekdzkou pri stavbé Panamského priplavu je
nezdravé podnebi taméjsi. Je to zejména zimnice a Zloute-
nice, které jsou velikym mnoZstvim komaru prendseny
a proto bylo snahou podnikatelstva dobre se pojistiti proti
témto pfekazkam. V celém obvodu stavby, dale v méstech
Colon a Panama, zavedena jsou nejprisnéjsi pravidla pred
nakazou téchto nemoci. Podobné upraveny byly Stérkované
silnice, které drive v dobé destli pfemenény byly v mocaly
a kaluze, dprava pitné vody a dobré osvétleni zvysily pod-
minky zdravotnictvi. Jiz od francouzské spolec¢nosti vysta-
vény byly nemocnice a délnické domky, jichZz pocet byl zvy-
Sen Americany. AZ do 1. ledna r. 1911 vydali Ameri¢ané na
nemocenské ustavy a obytné domky skoro 61 mi. K.

Zkusenosti, kterych nabyli Americané s pripravnymi
pracemi, byly uZitkovany k urceni potfebného nakladu na
praplav. Rozpocet na celou stavbu urcen na 1755 mil. Sed-
miclenna komise, ktera sidli v Anconu a jejiz ¢lenové jsou 4
statni inZenyri, 1 vojensky lékar; 1 civilni inZenyr a 1 vrchni
urednik, povérena byla viadou Spojenych Statd vrchnim
dozorem pri stavbé. Cela stavba rozdélena byla na 3 casti,
a to: prvni ¢ast od more Atlantického az ke gatunskému pla-
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Kuriozni proje};t, kterym dku 1880 ing. James Eads navrhoval

vybudovédni 215 km dlouhé lodni Zeleznice pres Tehuatepeckou Siji.
Preprava namornich lodi z jednoho ocednu do druhého by se
konala po suchu.

Pamatnik stavite-
Iim Panamského
priplavu s bystou
a pamétni deskou
prvniho stavitele
praplavu Francou-
ze Lessepse
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Elektrické lokomotivy za provozu plavebnich komor Gatun v roce :
1913 Americkd lod Severn 15. dubna 1914 v horni Gatunské komore
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vidlu, stfedni cast od gatunského plavidla k pedro-miguel-
skému plavidlu a konecné treti ¢dst od Pedra Miguel
k Tichému oceanu. S vlastnimi pracemi zapocali America-
né v lednu r. 1907 a pfes veskeré obtiZe, které jsou spojeny
se stavbou. ma byti priplav pfedan dopravé jiz r. 1915.
Nejvice ¢asu a prace — témér 61% vsech praci — zabira
odvazeni zeminy a prekondvani nerovnosti terénu. Ma byti
odstranéno na 162 mil. m3 zeminy, z ¢ehoZ 55 mil. m3 je
v mokrém terénu. Z toho odstranéno bylo francouzskou
spolecnosti 28 mil. m3. Kromé trhacich latek uzito bylo
k odstranéni skély pod vodou beranidel systému Lobnitz,
které maji tak veliké a silné ostri bfitu, Ze mohou jednim
uderem az 0,1 m hluboko do skaly vniknouti a tak roztluce-
nou pak snadno bagrem odstraniti.  Hlavni prekazky
naskytly se v kulebreském pohofi, jehoz hieben lezZi ve vysi
aZ 151 m, nade dnem priplavu. Francouzska spolecnost
odstranila zde na 18,5 mil. m3. Ameri¢anum zbylo zde 60
mil. m3. Jezto prochazi priplav udolim fek Obispo, Rio
Grande a jinych mensich ficek, bylo nutné dokonalé opatre-
ni proti velké vodé. Voda z téchto fek byla mensimi postran-
nimi kanaly odvedena a prdplav byl chranén vysokymi nds-
py. Podobné zarizeni ucinéno bylo proti fece Charges a pak

jeste byla voda prevadéna mocnymi pumpami na odlehlejsi

mista. Na celém priplavu pracuje na 100 parnich rypadel,
z nichZ 63 je soustfedéno poblize Kulebry. Tato jsou riiz-
nych velikosti a to od 2-4 m3 obsahu a opatiena jsou 4-12
vrtacimi stroji na stlacny vzduch. Vykonnost parniho ryce
byla nad ocekédvani velika. Pfi osmihodinové préci bylo jim
odstranéno aZz 3 000 m3 zemé, ktera byla okamZité naloZe-
na a odvezena, k ¢emuZ pouZito bylo na 4 000 vagonu
a 300 lokomotiv. Prevédzeni toto délo se mnohdy aZ na
vzdalenost 40 km, proto jsou vozy mnohem SIInéjs'/'konstru-
ovany neZli voziky, slouZici podobnym ucéelim, u nds. Prev-
raceni déje se strojnim pohonem.

K opravé stroji a nacini, kterého je pri stavbé nevyhnu-
telné potrebi, vystaveny jsou v mistech Empire a Gorgona
dilny a strojovny, kde je zaméstndno na 2 000 muZu.
Podobné zfizeny jsou k opravé bagri dilny v Cristobal
a Balboa, kde rovnéz pracuje nékolik set lidi.

Komorové zdi jsou z betonu. S betonovanim zapocato
r. 1909 a prdce na vsech tfech stavebnich castech je
v plném proudu. Velké mnoZstvi materidlu — kamene,
cementu a pisku — kterého si vyZadovala stavba, ziskano
bylo rozlicnym zpisobem. Se stavbou s pouhym kame-
nem na misté betonu nebylo pocitano, jezto kdmen, ktery
by musel byti dovaZen od vzdéleného Porto Bello, vyZado-

val by vétsiho finan¢niho nakladu nez betonovani. Drtici

stroje byly
4 malé a 1 velky, kterym rozdrceny byly kameny velikosti
90 x 90 cm na 12 cm a zpracovdno bylo jim na
300 — 340 m3 kamene za hodinu. V ostatnich drticich stro-
jich rozmélnény byly kameny na mensi velikost neZ 12 cm.

Pri stavbé gatunské nddrZe spotrebovano bylo 2 mil.
cementovych sudu, 1 500 000 m3 kfemene a 760 000 m3
pisku. Cement, pisek a Stérk je dopraven od pfistavu elek-
tricky hnanou lanovou drahou, jejiz délka je 240 m. Materi-
al predklada se primo z lodi na voziky lanové drahy. Pet
takovych voziky (6,5 m3 obsahu) pfevezou za 1 hodinu 220

— 300 m3 materialu. Pisek a Stérk se skldda do skladist

o velikosti 280 000 m3. Cement pak do skladisté, rozdéle-
ného v deset poli po 15 m, jeho délka je 147 m a sitka 30
m.

K pripravé betonu je v ¢innosti 8 misidel, kazdé obsahu
1,7 m3 a ke kaZzdému patii vodni nadrzka, ktera samocinné
fidi si mnoZstvi pfitoku. K dopravé stérku a pisku je pouZi-
to 30 elektricky hnanych vozika (2,3 m3), které rozdéleny
jsou ve dvé casti a to pro stérk a pisek. Rychlost, s kterou
se pohybuji, je 90 m/min. K dopravé jiz pripraveného beto-
nu je postavena elektricka zeleznice, na jejiz voziky nakla-
daji se nadoby o 1,9 m3 obsahu, z ni pfedaji se nadoby s
betonem lanové drdaze a tato dopravi beton k stavebnimu
mistu. Za hodinu preda se stavbé lanovou drahou 60 m3.

AZ do 1. ledna 1911 bylo zaméstnano pri stavbé 35 000

33

Hydroplan v zalivu Cristobal Bay pfi startu s postou (1919)

Amer/cka valecna lod Nebraska v plavebni komore Pedro Mlguel
(31. Cervence 1919)

Pani Gailardova s délniky vedle pamétni desky vénované manZelo-
vi21. ledna 1928



lidi. Z toho bylo 29 000 domorodct ze zapadoindickych
ostrovu, ostatni pak byli bélosi. Ti méli 80 — 100 h mzdy za
hodinu, domorodci pak 49 — 63 h. Pro délniky vystavéno
bylo v okoli stavby na 3 100 domkd. Podobné bylo postara-
no o nakup potravin pracujiciho lidu, o vychovu déti ve sko-
ldach atd. K udrzeni poradku pridélen je viadou Spojenych
Statu cely oddil namornik( a dale sbor Citajici 250 muZd.

Vérim, ze vySe uvedené informace témér 100 let staré
étenarm naseho ¢asopisu alespon ¢aste¢né priblizi atmo-
sféru, ktera na této grandiézni stavbé vladla. Mnozstvi pra-
covnikUll, pouzitd mechanizace a dalsi technické Udaje jisté
nenechaji nikoho na pochybach, ze v tehdejsi dobé Slo
0 nejvetsi stavbu na svété.

Vratme se nyni k soudobym materidllim, které jsem pfi-
vezl z plavby po Panamském priplavu.

Historie Panamského prlplavu pamatuje nékolik spo-
le¢nosti jez se podilely na jeho vystavbé a spravé. Béhem
obdobi vlastni stavby pod vedenim Francouz( staly v ¢ele
vykopovych praci dvé spole¢nosti: Universal Company of
the Interoceanic Panama Canal od r. 1881 do r. 1888 a New
Panama Canal Company 1894 - 1898. Po neuspésich téch-
to prikopnikl, pfevzala stavbu viada Spojenych statl (r.
1904 — 1914). V tomto obdobi stavbu Uspésné zavrsila fir-
ma Inishman Canal Commission.V roce 1914 stavbu pfe-
vzala spole¢nost The Panama Canal, ktera se podélila
o provozovani s Panama Railroad Company a pozdéji
(1951) prevzala spravu praplavu.

Roku 1977 byla podepsana “Torrijos-Carter Treaty”,
dohoda, na jejimz zakladé ziskala Panamska Republika
pravni svrchovanost nad timto teritoriem (Canal Zone). AvSak
azv poledne 31.12.1999 panamska vlada pfevzala zodpo-
védnost i za spravu a provoz prlplavu, ktery nyni spravuje
prostrednictvim Autoridad del Canal de Panama (ACP).

Zakladni technické udaje

Panamsky praplav o déice 80 km spojuje Tichy a Atlant-
sky ocean v nejuzsim misté mezi Americkymi kontinenty.
Oficialné byl otevien 15. srpna 1914 a od té doby prlpla-
vem proplulo vice nez 900 000 plavidel.

Praplav tvofi dvé plavebni drahy. Ti soustavy plavebnich
komor pfekonavaji vySku 26m na uroven jezera Gatun
a pak sestupuje zpét na hladinu oceanu. Nejuz§im mistem
je 12,6 km dlouha uzina Gillard or Culebra mezi zdymadlem
Pedro Miguel a Gamboa.

Pro pInéni komor je ziskavana voda z jezera, ktera je
pak prepoudténa do niz8ich urovni. Ackoliv lodé pfi plavbé
kanalem vyuzivaji vlastni pohon, v komorach je jejich pozi-
ce a pohyb zajiStovan prostfednictvim dvou az osmi loko-
motiv, ke kterym jsou lodé navazana.

Plavebni komory jsou 33,5 m Siroké a 305 m dlouhé. Z
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Tichého (Pacifického) oceanu vystoupame k vrcholné zdrzi
soustavou dvou plavebnich komor.

Plavebni komora Miraflores je dvoijita, tfistupriova.

Plavebni komora Pedro Miguel je dvojita, jednostup-
nova.

Do Atlantického oceanu pak sestoupime dvojitou, tfi-
stupnovou Gatunskou plavebni komorou.

VSechny plavebni komory jsou betonové a jsou opatre-
ny vzpérnymi vraty s hydraulickym pohonem. Zajimavosti
je jisté zébradli na vratnich plavebnich komor, které se
automaticky sklapi pfi otevirani vrat. Rozhodujici vrata jsou
z bezpeénostnich divodl vzdy zdvojend. Nejvétsi vrata
jsou na komore Miraflores a vazi 730 t pfi vySce 25 m. Jsou
konstruovana, aby eliminovala pfilivové rozdily na pobrezi
Pacifiku.

Na zdymadlech nyni funguje 40 part pGvodnich vrat.
Generalni udrzba probiha po 10ti az patnacti letech, kdy
jsou vrata vyjmuta a odvezena do dok( k opraveé.

Plavebni komory jsou opatfeny béznymi vazacimi prvky
(pacholata, vazaci kfize), nemaji odrazné tramce a dyna-
mické ochrany. Bezpe¢nost u namornich lodi je zajisténa
zékazem pouzivani vlastniho pohonu. Jsou tazeny i brzdé-
ny specialnimi lokomotivami na elektricky pohon.

Vlecné elektrolokomotivy

jsou nezbytnou soucasti kanalu. Umoznuji bezpecné
manévrovani i s témi nejvétSimi plavidly. Pfi hmotnosti 53
tun a vykonu 462 kW disponuji kazda vle¢nou silou 392 kN.
Lokomotivy mohou lodé vléci, brzdit a udrzovat ve spravné
poloze uvnitf komory, aby se zabranilo kontaktu plavidel se
sténou komory. Maximalni rychlost naloZené lodi pfi vlece-
ni je 3 mile/h, zatimco prazdna plavidla mohou byt vie¢ena
rychlosti az 9 mil/h.

V zavislosti na velikosti plavidla je zapotfebi 4 - 8 loko-
motiv.

Prvni stroje vyrobil General Electric, v cené 13 217
USD/ks. Dnesni verze vyrabi koncern Mitsubishi a cena jed-
noho kusu presahuje 2 miliony USD. Mensi, napf. rekreaéni
plavidla pomoc lokomotiv nevyzaduiji.

Elektrické tazné lokomotivy jsou nejvétsi zvlastnosti pfi
proplavovani Panamskym prlplavem. Trolej je vedena zlab-
kem vedle vnéjsi kolejnice, ozubnicova litinova lista je umis-
téna mezi kolejnicemi. Obsluha lokomotiv pfi bézném pro-
vozu je opravdu bravurni.

Udrzba a modernizace

Panamsky praplav je v provozu 24 hodin denné a 365
dni v roce. Zaméstnava na 8 000 lidi. Provoz tohoto tech-
nického kolosu klade vysoké naroky na udrzbu a moderni-
zaci zafizeni. Do této oblasti sprava investuje ro¢né 200 mil.
USD. V uplynulych 20ti letech enormné vzrostly naroky na
kapacitu a bezpecénost dopravy v priplavu. Prdplav musi
neustale bojovat s konkurenci kterou pfedstavuiji jiné druhy
dopravy.

Aby pruplav obstdl i ve tietim tisicileti, byly pfed nékoli-
ka lety zpracovany studie a rozbéhl se ambiciézni projekt
v nakladu miliardy dolar(. Zamérem tohoto projektu je
zvétSovani Gailardovy uziny. Toto rozSifeni odstrani ome-
zeni, ktera jsou nyni uplatiiovana pfi mijeni velkych plavi-
del.

Dalsi zlepSeni se tykaji zvySovani pocétu vie¢nych ¢lunt
ze 17 na 24 a poctu lokomotiv, ktery by se mél zvysit ze sta-
vajicich 82 na 108. Nové lokomotivy budou rychlejsi
a vykonnéjsi. Zaroven musi byt zpevnéno kolejisté pro
pohyb téchto lokomotiv, které na sebe prenaseji hmotnost
nakladi souc¢asnych nejvétSich plavidel.

Mechanickd zafizeni, které ovladaji uzavéry obtok
a komorova vrata jsou nahrazovana modernimi hydraulicky-
mi systémy, které jsou efektivnéjsi s mendimi naroky na
udrzbu. Existuji také projekty na modernizaci ovladani pro-
stfednictvim pocitacovych systémi. Od konce roku 1999 je
také v provozu namorni navigacni systém, vyuzivajici sate-
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Bézny provoz v plavebnich kanalech Miraflores. VZdy pracuje skupi-
na 4 — 6 okomotiv

=ty

I. Lokomotivy jsou spojeny s lodi prostrednictvim lan.

paliod o KRR D

Il. Lod je vle¢ena komorou

Ill. Lana jsou na konci vlecné drahy uvolnéna.
V. Lokomotivy se vraceji pro dalsi lod.

g S X . : -
Uprostied koleji je uloZena litinova ozubnicova lista pro dobry tah
elektrickych lokomotiv. Na vnéjsi strané (vlevo) je pak lista s podél-
nym Zlabkem pro elektrickou trolej.

Kriticky bod, ktery prekonavaji elektrické lokomotivy



litnich technologii k monitorovani pohybu lodi po celé délce
plavebni drahy a jejich navadéni.

Tato zlepSeni by méla zvysit pfepravni kapacitu o0 20%,
¢imz by byla zcela vyuZita prepravni kapacita kanalu.

Provoz priiplavu

Ve spravni budové prlplavu, v Balboe, jsou umistény
dvé pamétni desky, jako upominky na vytvoreni UspésSného
dila. Prvni udélila Spole¢nost stavebnich inzenyrd Spoje-
nych statll a druha je vénovana spole¢nosti Konstruktér
Spojenych statl. Obé oznaduji Panamsky priiplav za jeden
ze sedmi divi moderniho inZenyrstvi. V bfeznu 1999, na
summitu spole¢nosti tézkého strojirenstvi byl Panamsky
prlplav vybran jako nejdulezitéjsi stavba 20. stoleti.

Neni pochyb o tom, Ze priplav spojujici Pacifik a Atlan-
tik je triumfem inZenyrstvi. Po osm desetileti je klicovym
segmentem namorni pfepravy a obchodu.

Zhruba 80 km dlouhy priplav u$etfi lodim plujicim
napt. z Kolumbie do Hong Kongu nebo z Japonska do New
Yorku 3000 mil, Mezi New Yorkem a Ecuadorem je Uspora
témeér 7 400 mil. Priplav mohou vyuzivat lodé a narody
celého svéta a svou velikosti pojme 92% lodi svétové
obchodni flotily.

13 000 lodi ro¢né prepravi pfiblizné 200 mil. tun nakla-
du coz predstavuje 4% z celosvétového namofniho
obchodu.

Od okamziku otevieni kandlu neustale narlsta pocet
plavidel jejichz trasy vedou Panamskym prdplavem.V roce
1965 vyuZilo prlplav 115 plavidel o $ifi 30,5 m, v roce 1998
zde téchto plavidel propluly 4 000. Jinymi slovy lze fici, ze
se priimérny vytlak plavidel od roku 1955 do roku 1998
zC&tyrnasobil.

VySe uvedené udaje poukazuji na velkou prozfetelnost
budovatell kanalu a na jeho vyznam pro svétovy obchod. V
dobach, kdy napf. SS Ancon se 149 m délky a 18 m Sitky
patfil k nejvétsim plavidlim na svété se nikomu ani nesnilo,
Ze se prlplavem budou plavit lodé typu Panamax o rozmé-
rech 294 x 32,3 m. Diky predvidavosti inZzenyrd, prdplav bez
obtizi drzi krok se svétovym vyvojem technologii a stalé
mU(Zze nabidnout efektivni a bezpe€nou sluzbu za rozumnou
cenu, bez vyraznych omezeni.

Poplatek za propluti jednoho plavidla je v priméru
47 000 USD.

Propluti je nutno rezervovat 1 rok pfedem a zaplatit
rezervacéni poplatek.

Zajimavosti

- P¥i vystavbé bylo odvezeno tolik materiélu, ze by vlak
nalozeny timto materialem 4x obto il rovnik.

- 7. ledna 1914 proplulo kanalem prvni plavidlo - Ale-
xander La Valley, 15. srpna byl kanal oficialné otevien

- 1928, Richard Halliburton zaplatil 36 centd dle vytlaku
sveho téla a preplaval kanal. Trvalo mu to 10 dni.

- Prvni otony most pfes kanal byl otevien roku 1942

-V kvétnu 1963 byly instalovany fluorescentni majaky,
které umoznily nepfetrzitou plavbu.

-V letech 1952 - 1970 bylo dokonc&eno prvni rozSifova-
ni prdplavu z pGvodnich 91m na 152m.

Panamsky priplav a ekologie (viz barevna pfiloha)

Priplav protinajici panamskou S§iji vnimame vétSinou
jako velké technické dilo, jehoz realizace byla spojena s
pfesunem stovek miliond zemnich a skalnich hmot, se vzni-
kem (ve své dobé&) nejvétsi pfehradni nadrze na svété a s
dal$imi rekordy. Méné znamé jsou vztahy priplavu k ekolo-
gii uzemi, kterym prochazi, a¢ se jedna o vztahy velmi tés-
né a velmi citlivé. Je jim pravem vénovana znacna pozor-
nost.

Prvym divodem této pozornosti je pfima zavislost pra-
plavniho provozu na ekologické stabilité jeho povodi.
Povodim priplavu se rozumi podle zédkona z roku 1997
sUzemi, z néhoz odtéka povrchova nebo podzemni voda
do praplavu ¢&i do pfehradnich jezer s nim souvisejicich®.
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Zabradli na vratech plavebnich komor je sklopné

Podélny fez Gatunskou plavebni komorou.
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Typicky pricny rez plavebni komorou

A-komora je vypousténa 1-hlavni obtokovy kanal
jednou vypusti 2-dnové vypusti
B-komora je plnéna dvéma 3-vstupni otvory
vpustmi 4-cylindrické uzavery

5-tabulové uzavéry

Kobe, Japonsko - New York, uspora - 2846 namornich mil.



Tato voda je totiz jedinym zdrojem jak pro provoz prapla-
vu (pInéni plavebnich komor), tak pro zasobeni obyvatel-
stva v prliplavni zéné, zejména v méstech Colén a Pana-
ma. PreCerpavani vody na stupnich, bézné na
vnitrozemskych prlplavech, nepfichazi prakticky v tvahu,
nebot by vedlo k pronikani slané vody do vnitrozemi. V
povodi priiplavu jsou sice velmi vydatné srazky, dosahuiji-
ci roéniho uhrnu az pfes 4 000 mm, jsou vSak rozdéleny
velmi nerovhomérné. Obdobi destl trva 8 mésicu a byva
vystfidano obdobim sucha, béhem néhoZ jsou srazky
prakticky nulové. Vykyvy pfitoku do prlplavu musi proto
vyrovnavat predev8im jezero Gatun, které je souCasné
vrcholovou zdrzi. Jeho funkci doplfuji dalSi mensi nadrze,
zejména nadrz Alajuela, kterd se nachazi nad udrovni
vrcholové zdrze. Da se bez nadséazky fici, ze na zachova-
ni tropického destného pralesa, ktery pokryva vétsinu pru-
plavniho povodi, je provoz této vodni cesty zivotné zavis-
ly. ZmenSenim lesnich ploch by mohlo dojit nejen k vétsi
rozkolisanosti pritok( a selhani hydrologické funkce
systému, ale i k vétsi erozi a zanaSeni nadrzi, jejichz efekt
by poklesl.

Druhym diivodem pozornosti jsou mimofadné prirodni
hodnoty okoli priplavu, souvisejici s geologickym vyvo-
jem. Béhem tfetihor byly severoamericky a jihoamericky
kontinent navzajem oddéleny a jejich fléra i fauna se po
dobu 50 milionl let vyvijely odlisné. Pozdéji se pocala
vynorovat Uzkéa panamska Sije, ktera nabyla dnesni podo-
by, jak jiz bylo uvedeno asi pfed tfemi miliony let. Tim
doslo k vzajemné migraci druht a ke vzniku rozsahlé bio-
diverzity na uzkém ,mosté“ mezi obéma kontinenty. V
oblasti priplavu se nachazi 2 587 druhu flory, z nichz 149
druhd jsou endemity (nevyskytuji se tedy nikde jinde na
svété). Rada endemickych druhd byla registrovana
i v oblasti fauny. Soustavny vyzkum pfirody v oblasti pru-
plavu zapocal jiz v obdobi, kdy se jeho vystavba pfipravo-
vala. Panamska republika pfistoupila v posledni dobé
k vyhlasovani chranénych oblasti, kterych je dnes v povo-
di priiplavu ¢&i pfimo na jeho bfezich 7. Jsou to narodni
parky Altos da Campana, Soberania, Chagres (podél stej-
nojmenné feky, ktera je hlavni zdrojnici vody pro prlplav)
a Camino de Cruces, pfirodni park Metropolitan, rekreac-
ni oblast jezera Gatun a pfirodni pamatka Barro Colorado.
Posledni ze jmenovanych chranénych uzemi lezi pfevaz-
né na ostrové, ktery se vytvofil po naplnéni umélého jeze-
ra Gatun.

Ekonomika Panamské republiky je v rozhodujici mife
zavisla na existenci priplavu a na aktivitach, které s nim
souviseji. V posledni dobé se jejich paleta rozsifila i o eko-
turistiku, pro kterou je okoli priiplavu nesporné pfitazlive.

Panamsky prliplav mdze byt jisté pokladan za priklad,
ze zajmy ekonomiky a ekologie nemusi byt pouze proti-
chidné — mohou se naopak vzajemné vhodné doplfiovat.
Poucime se z tohoto pfikladu i u nas?

Novy Panamsky priiplav

Vyzbrojen informacemi z Eeskych novin, zeptal jsem se
pruvodce, jak to vypada se stavbou nového Panamského
priplavu. Nepopfel sice, Ze se néco pfipravuje, ale jako pfi
jménu Lesseps i zde hovofil spiSe pohrdlivé o nécem, co
jesté nema konecnou podobu a dynamického $éfa, ktery
stavbu dovede do konce. Pfesto neochudim nase ¢tenare
o zakladni informace o novém pruplavu.

Novy priplav se ma budovat ve vzdalenosti 25 km od
dosavadni trasy priplavu. Projekt je vskutku pozoruhodny.
Kanal dlouhy 98 km a Siroky 200 m svymi 58 km protne
Panamskou S$iji. V najezdové 5 km dlouhé pobfezni ¢asti
na strané Atlantského oceanu a 35 km dlouhé trase Tiché-
ho ocednu se pocitd s rozSitenim priplavu na 400 m.
Predpoklada se hloubka 30 m, pfi zvySeném stavu vody
33 m, coz umozni prljezd i supertankerdm o vytlaku
500 000 tun. Pro srovnani: dosavadni trasa dovoluje pra-
jezd lodim o max. vytlaku 65 000 tun. Projekt pocita s vyté-
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Americkd valecna lod se Sitkou 33 m patfi mezi nejvétsi plavidlo,
které muze proplout Panamskym priplavem. Na obr. je lod' v plaveb-
ni komore Miraflores.



Zzenim a pfemisténim 1,8 miliardy m3 zeminy. Pfednosti
zamy$leného planu je umoznit prijezd lodim bez plaveb-
nich komor. K tomu pfispéje specidlni uprava kanalu, ktery
povede vnitrozemskym jezerem, jehoz hladina je 25 m nad
morem. To umozni dvé prehradni hraze vedené napfic jeze-
rem.

Panamsky prlplav ¢. 2 zkrati plavbu z Atlantského do
Tichého oceanu na 5 hodin, pfi¢emz se urychli odbavovani
a snizi se poplatky za prljezd.

Projekt pochopitelné vyvolava neobycejny zajem
u japonskych prepravcl. Do Japonska by se podstatné
urychlila dodavka ropy z Venezuely ¢i Mexika, uhli ze
Zapadni Virginie a Kolumbie, Zelezné rudy z Brazilie.

Cesta k realizaci projektu bude vSak jesté dlouha. Vzdyt
kromé& obrovského objemu zemnich praci je nutné vybudo-
vat soustavu hrazi, komunikaci, mostd, elektraren, zelez-
niénich trati. Dosud neni zcela jasno, kdo konkrétné uhradi
planované naklady presahujici 25 miliard dolard. A do pla-
n{ mohou jesté promluvit i biologové a ekologové. Lze vSak
predpokladat, ze i pres mnohé prekazky se projekt realizo-
vat bude.

Dokud mi nezatlaéi o€i, budu i ja se zajmem sledovat,
kdo vyhraje zavod s ¢asem. Zda ,bananova“ republika, jak
je Panama ¢asto pohrdlivé oznacovana, vyuzije jako prvni
svou vyjime¢nou polohu — nejuzsiho mista amerického kon-
tinentu a postavi za pomoci nadnarodniho kapitalu novy
Panamsky prlplav nebo bude rychlejsi ,vyspéla“ Ceska

Existuje pouceni pro ¢eské vodni cesty?

Jako vzdy oponenti vodnich cest v Ceské republice
namitnou, Ze jde o nesrovnatelné stavby. A jako vzdy odpo-
vidam, ze to neni pravda.

Je v8ak velmi tézké diskutovat s nékym, ktery nema —
nebo spiSe nechce mit — srovnatelné zkusenosti ¢i informa-
ce o pfedmétu sporu. Pokusim se presto s ¢tenafi naSeho
Gasopisu podélit o nékolik zakladnich dojm0 z plavby po
Panamském pruiplavu.

» Stejné jako dfive po prohlidce téch nejvétsich i nejmo-
derngjsich vodnich cest Evropy, USA, Kanady a Rus-
ka mohu konstatovat, ze vSe co jsem vidél umi Cesti
technici vyprojektovat i postavit, a to ve srovnatelnych
nebo lepSich parametrech.

* Co naprosto neumime a za co se my ,plavebni odbor-
nici“ musime stydét je vyuzivani a provoz i téch méla
vodnich cest a objektl na nich co mame.

PFal bych vSem od generalnich fediteld az po fadové
pracovniky na nasich plavebnich komorach vidét a zazit ten
naprosty klid a fad pfi proplavovani 60 000 t lodi souasné
s malymi rekreacnimi plavidly. Pfesnost a profesionalita
dispecerd, lodivodu, kapitant, obsluh komor i posadek
elektrickych lokomotiv je fascinujici.

e Samostatnou kapitolu pfi srovnavani nasich vodnich

cest s Panamskym prlplavem tvofi nazory a pfistupy
k udrzbé, opravdm a pferuSenim plavby.

Krom jediného preruseni plavebniho provozu kratce po
dostavbé praplavu, které zapficinil onromny sesuv pldy za
celou jeho existenci — téméf 100 let, nedoslo ani na jeden
den k zastaveni plavebniho provozu. Pfi tomto zjisténi mé
jako Spatny film probéhly hlavou celé desitky porad, spor(,
vyhla$ek vSech zainteresovanych organizaci a organt od
Ministerstva dopravy pfes SPS, CSPL, Povodi a celou fadu
dalSich ,Moudrych®, zda prerusit plavbu na tom ¢i onom
Useku Labsko-vitavské vodni cesty na pul roku &i bude sta-
Cit je 2 mésice. A pro€ to vSechno? Abychom stéle a stéle
udrzovali, opravovali a ,modernizovali“ na$ plavebni skan-
zen. Ale tyto objekty nejsou starsi a celé fada jich je o mno-
ho mlad$i nez téch 6 intenzivné vyuzivanych plavebnich
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Ideovy navrh na novy Panamsky priplav (vlevo), ktery je veden pod
hladinou Gatunského jezera mezi dvéma prehradnimi hrazemi. Sta-
ry Panamsky priplav se tremi soustavami plavebnich komor

ho mista (Moravskou branu) ve stfedni Evropé a za¢ne
budovat prlplav Dunaj — Odra — Labe. Mame stejné Sance,
stejnou startovni pasku a strategicky kapital ceka.

komor na Panamském prlplavu. Za celych téméf 100 let
doslo pouze ke ¢tyfem zdsadnim modernizacim:

¢ vyména mechanického ovladani vrat a uzavérd obtokl
za ovladani hydraulické

e vymeéna elektrickych lokomotiv za nové typy pfi zacho-
vani stejného principu

* modernizace velinu plavebnich komor (nikoliv staveb,
ale dispecerského fizeni)

a to vSe se délo za nepreruSeného plavebniho provozu
byt na jeden den. Ano jsou tam vzdy dvé plavebni komory
vedle sebe, ale to na Vitavé a dolnim Labi jsou také.

 Dal8i poznatek — vodni doprava neni pfezitek doby, ale
jeji podil na celkové prepravé je stale velky a kvali
jejim ekologickym pfednostem bude narustat.

¢ \odni doprava neni neekonomicka, ale jeji podil na
HND statu je nezanedbatelny (880 000 000 $ cistého
zisku ro¢né jenom z tranzitu je pro stat s 2,7 mil. oby-
vatel jisté podstatny)

e Diskuzi o tom, jak vodni cesta D-O-L poskodi eko-
systém nasi krajiny je jisté potfebnd, ale snad by byla
vécnéjsi, kdybychom ji vedli pfimo v Panamé, kde pri-
plav protina sedm nadhernych pfirodnich parka
s mimoradnou florou a faunou

* Argument, ze na stavbu D-O-L nejsou penize jisté
neobstoji pfi konfrontaci s navrhy na novy Panamsky
priplav

Co fici zavérem?
Prestafime se pfit.
Zagnéme spolupracovat.
Pouzivejme vice mozku nez pocitd.
Nebudme jako Montekové a Kapuletové nebo pfijdeme
Evropé.

Evropa si svou propojenou soustavu vodnich cest
dokon¢i at Moravskou branou &i po jiném uUzemi, a to s
nami nebo bez nas.

Budme moudfi — nemame toho uz moc co miZeme
nabidnout svétu.



Pristav Julianov — projekt, ktery zustal pouze na papire

RNDr. Karel Kréka, Cesky hydrometeorologicky Ustav

Predstava, ze by se obyvatelé brnénské méstské
¢asti Julianov mohli pobliz svého bydlisté setkavat s
plujicimi lodémi s nejrliznéjsim nakladem, pfipomi-
na spise vidinu nez skute¢nost. A pfesto méla redl-
ny zaklad a k jejimu uskutec¢néni nebylo nijak dale-
ko. Zaénéme vSak od zacatku.

Moravskymi snizeninami vedly od pravéku
obchodni cesty. Sledovaly tok Moravy, Be¢vy a Odry
a umoznovaly vyménu zbozi mezi severni a jizni
Evropou i pfesuny vojsk. Vedly Sirokymi udolimi,
rozsahlymi luznimi lesy, pfes mélké brody a vyhyba-
ly se bazinatému terénu. Od 17. stoleti se objevuje
snaha o prfevedeni dopravy na feky. Jejich splavné-
ni by v8ak vyzadovalo nakladné upravy a narazelo
i na nesouhlas pobfeznich hospodaru.

V omezené mife a za vhodnych vodnich stav(
se vSak na nékterych usecich Moravy a Dyje plavily
vory a nakladni lodice odpradavna. Na pfelomu 17.
a 18. stoleti jiz byly vypracovany prvni navrhy na
splavnéni Moravy od Usti do Dunaje a na jeji spoje-
ni s Odrou, Vislou a Labem, které by propojilo Cer-
né, Baltské a Severni more. Byl pfedlozen bezpocet
dalSich navrhu a rezoluci, z nichz nékteré vychazely
pfimo z podnétu rakouskych cisarl, napf. Leopolda
l., Josefa I. a Karla VI.

Postupné pfevazil nazor, ze vyhodnéjSi nez
splavnovat feky bude vystavét samostatnou vodni
cestu, pozdéji znamou jako priplav Dunaj — Odra —
Labe. Na Moravé se jeji trasa dala vzhledem k teré-
nu predpokladat: sméfovala by zhruba od Breclavi
a Hodonina k Pferovu a dale k Ostravé a jen v krat-
kych usecich by vedla koryty fek. Cesta by probiha-
la vychodné a dost daleko od Brna. Tehdy nejvétsi
a primyslové nejrozvinutéj$i mésto Moravy by tedy
z praplavu nemélo zadny pfimy uzitek. To vedeni
meésta nechtélo pfipustit. Proto se jeho zastupci
i poslanci na moravském zemském snému i v FiSské
radé, brnénska obchodni komora a vodocestné
spolky némecké i Ceské domahali toho, aby bylo
Brno pfipojeno k projektovanému pruaplavu, a odvo-
lavali se na dalSi mésta, kterym by prlplav hospo-
dafsky prospél. V rezoluci Moravského Fi¢niho
a pruplavniho spolku z po¢atku minulého stoleti se
piSe: ,Pamatovano budiz na vyhodné pfipojeni hlav-

- 20. léta minulého stoleti (dnes Lékarska fakulta MU)

niho mésta Brna priplavnimi odbo¢kami k priplavni
siti jak smérem k Dunaji, tak i k Odfe a Labi, jakoz
i mést Prostéjova, Kojetina, Tovacova, VySkova atd.
k siti vodnich cest, bez niz by priimyslové toto més-
to zakrnéti musilo. Mésta tato musi miti vzhledem
k svému vyvinu jistotu, ze se jim v dozirné budouc-
nosti plavebniho spojeni dostane.” Velkym bojovni-
kem za stavbu prlplavu a brnénské odbocky byl
Ing. Antonin Smrcek, profesor Ceské techniky
v Brné. Otazkou zlstavalo, kudy by odboc¢ka k Brnu
méla byt vedena, jak by byla u mésta ukonc¢ena.

Jesté pred vydanim vodocestného zakona r.
1901 se rGznymi variantami prdplavu zabyvala hyd-
rograficka kancelar Ministerstva obchodu ve Vidni.
Ve snaze co nejvice pfiblizit priplav Brnu jedna
z navrzenych tras dokonce nevedla Dolnomorav-
skym uvalem, ale pfes Valtice, Hustopece, Nosislav,
Saratice, Kfenovice a VySkov k Pferovu, Cili jihovy-
chodné od Brna. Prliplavni spojka do Brna, dlouha
jen 22 km, by odbocovala od hlavni trasy u Nosisla-
vi a podél Rajhradu dosahla Julianova, kde mél byt
vystavén pfistav. S Julidnovem jako koncovym pfi-
stavem pocitaly i jiné varianty, napt. kdyby odbocka
vedla k Brnu od Lanzhota. Pfistav s pfekladistém
mél byt situovan v nejniz8i ¢asti Julianova, zhruba
v prostoru mezi Nezamyslovou ulici, pfipadné zidov-
skym hrbitovem a vlarskou trati.

Jesté v jednom se objevuje Julianov jako pfistav
dunajsko-oderského priplavu. Z podnétu némecké-
ho Odboc¢kového spolku pro fiéni a prlplavovou
plavbu v Rakousku vypracoval v roce 1902 ing.
Peter Kresnik, profesor na némecké technice
v Brné, generélni studii o odbockach od hlavniho
kanalu do Brna. Studie je pozoruhodna tim, Ze uva-
zuje moznost pfipojeni Brna bud od Breclavi, nebo
od Prerova, pfiCemz spojku od Pferova povazuje za

a zamorského zbozi, které v pfipadé spojky od jihu
by se do moravské metropole dostavalo zajizdkou
pfes Bfeclav.

Pfistav mél byt vybudovan nad Julidanovem na
svahu Bilé (Nové) hory pfiblizné 25 m pod jejim
vrcholem (kéta vodni hladiny 274 m) pobliz LiSeriské
ulice asi v prostoru dnednich garazi a zédkladni umé-

Laborator vodnich staveb — r"/'én/ Zlab, v pozadi mérné prepady.
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lecké Skoly, tedy vysoko nad méstem. Odtud méla
trasa prlplavni odbo¢ky sméfovat podél statni silni-
ce Brno — Vy8kov déle na Podoli, Tvaroznou a Sivi-
ce k Rousinovu a Prerovu. Celd odbocka by méla
délku 75,5 km. Zajimavym zplisobem Kresnik hodlal
feSit pfepravu zbozi mezi pfistavem a o hodné nize
lezicim Brnem. Méla ji obstaravat dvojita lanovka,
kterou povazoval za levnéjsi nez lodni dopravu po
nakloné&né roviné neboli po lodni zeleznici, na niz
jsou lodé pfesouvany pficné smérem nahoru nebo
dolli i s plavebnimi komorami. Lodé mély mit tonaz
300 tun, rozméry 38,5 x 5 x 1,8 m, komory délku 39
a Sitku 5,2 m, vodni cesta Sitku vody nahofe 16, dna
1 a hloubku 2 metry.

Novéjsi projekty dunajsko-oderského priiplavu
uz s julianovskym pfistavem nepocitaly. Presto
neskodi pfipomenout Julidnov jako zamysSleny pfi-
stav, mimo jiné proto, Ze vloni od Kresnikova projek-
tu uplynulo sto let.

foto: Archiv VUT v Brné

VOLTNER

znalecka ¢innost v oboru
ekonomika a vodni doprava,
stavba, oprava lodi
a zprostredkovatelska
¢innost, skoleni vidcu
malych plavidel

kpt. Petr Voltner
Wolkerova 240
779 00 Olomouc
tel.: 585 413 840
602 866 004, 608 320 530
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Sidlo spolecnosti:

Primatorska 36/323, 180 00 Praha 8
Telefon: 283 841 851

Fax: 283 840 642

e-mail: info@hochtief-vsh.cz
internet: www.hochtief-vsh.cz

HOCHTIEF VSB a.s. patii k nejvétsim stavebnim spo-
le¢nostem v Ceské republice. Zajistuje komplexni dod4v-
ky bytovych, obéanskych, primyslovych, energetickych,
ekologickych, vodohospodarskych, liniovych a dopravnich
staveb ve viech regionech Ceské republiky.

Vysledky kvalitni prace, postavené na desetiletich zkuse-
nosti zhruba 2000 zaméstnancii spolecnosti a obohacené di-
ky zaélenéni do nadnérodni skupiny HOCHTIEF o rozséh—
svéta, jsou tim nejlepSim potvrzenim schopnosti spolecnos-
ti HOCHTIEF VSB a.s. tspésné podnikat v dynamicky se
rozvijejicich trznich podminkach. Zaclenéni do skupiny
HOCHTIEF zvysuje kapitalovou silu a zarucuje finan¢ni
stabilitu spole¢nosti a predavani know-how.

Ke zkroceni sily nespoutaného vodniho Zivlu je zapotie-
bi letitych zkuSenosti, podloZenych trpélivou praci. A sa-
moziejmé odpovidajici trovné technického zdzemi. Zapla-
vy a povodné v Ceské republice jiz dvakrat nelitostné
pripomenuly nutnost citlivé regulace vodnich tokt. O vy-
znamu budovani ochrannych hrdzi v mistech, kde voda
muze zpusobit nenahraditelné Skody, dnes jiZ neni pochyb.

V' minulosti realizovala spole¢nost HOCHTIEF VSB a.s.
celou fadu vodohospodéiskych projektd, mj. prehrady VI-
tavské kaskady, upravy tokd, stavby jeza ... Kazdy z pro-
jektd je ditkazem profesionalné odvedené prace.

HOCHTIEF




Na Pankriaci 53 a 57
140 00 Praha 4
tel.: 241 410 302
fax: 241 409 467

e-mail: p-s@volny.cz

i@’éﬁésif dodavky plovouciho potrubi je i manipulaéni jerabové plavidlo

Plovouci potrubi pro dopravu popilku v provozu

: -

.,-

-

cany-Jazlovice
tel.: 323 637 838
fax: 323 637 848 X
e-mail: mail@simona-plastics.cz

délka: 364 m

plovaky: 2 x 800 mm - 12 metru
dopravni potrubi: priimér 560 mm
realizace: kvéten 2003

investor: CHEMOPETROL LITVINOV a.s.




