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22. Plavebni dny

Stalo se jiz tradici, Zze jedno Ctvrtletni Cislo ¢asopisu
Vodni cesty a plavba je vénovano celostatni konferenci s
mezinarodni ucéasti Plavebni dny. Leto$ni plavebni dny,
resp. 22. Plavebni dny 2003 maji oproti pfedchazejicim
nékolik zmén.V prvé fadé se konaji v jednoro¢nim interva-
lu od 21. Plavebnich dni, konanych v roce 2002 na Podban-
sku ve Slovenské republice. DivodU pro konani této plaveb-
né vodocestné konference v roce 2003 bylo nékolik
a ucastnici Plavebnich dni jiz s nimi byli seznameni na Pod-
bansku ve vystoupeni predsedy Ceského plavebniho
a vodocestného sdruzeni p. doc. Pavla Juraska.

Dlvody byly jak odborné tak i organizaéni. K odbor-
nym patfi tiziva ekonomicka situace ve vodni doprave zpu-
sobena stfidajicimi se extrémnimi meteorologickymi pomé-
ry, tj. suchymi a na druhé strané povodhovymi stavy.
Objektivné muUzeme konstatovat, ze tyto skute¢nosti, v
dobé recese celkové dopravy, se staly pro vodni dopravu
kritickymi.

Plavebni dny se tradi¢né snazi iniciativné a dynamicky
reagovat na soucasnou skutecnost, ovliviiujici jak plavebni
tak i vodocestnou oblast. Na 22. Plavebnich dnech budou
projednavana nasledujici témata:

¢ Osobni vodni doprava, rekreaéni a sportovni plavba.

* Dopravni politika a zemni planovani ve vodni dopravée
v ramci transevropskych koridor(.

* Modernizace a vystavby vnitrozemskych vodnich cest,
pfistavl a lodniho parku.

Vybor Ceského plavebniho a vodocestného sdruzeni,
ktery vénuije velké Usili hledani cesty jak dat vodni dopravé,
ktera je nejekologictéjsim odvétvim dopravy a v pfimych
ké republice zarugi trvalé odpovédné misto v dopravni sou-
stavé. S blizicim se vstupem nasi republiky do Evropske
unie nemlizZeme pfipustit, aby v této oblasti se Ceska
republika, kterd historicky dala vnitrozemské plavbé dulezi-
té postaveni, stala podfadnym dopravnim oborem.

ZlepSeni plavebnich podminek na dolnim Useku vodni-
ho toku Labe mezi Stfekovem a statni hranici CR/SRN
zUstava spolu se sledovanym napojenim Ceské republiky
na mezinarodni dunajskou vodni cestu prvoradou zalezi-
tosti pfimo ovliviujici postaveni vodni dopravy, jak v nasi
republice, tak i v celoevropském kontextu.

Organizatofi Plavebnich dni zaméfili v roce 2003, v
souvislosti s evropskym plavebnim trendem, nemensi
pozornost i na problematiku osobni vodni dopravy v tom
i na rekreaéni a sportovni plavbu. Véfime, ze v tomto smé-
ru se objevi na konferenci mnoho podnétnych napadu. Spo-
lu se znovuotevienim vodni cesty Otrokovice-Rohatec na
jizni Moravé, ktera od roku 2002 nese jméno p.Tomase Bati
a ktera osobni rekreaéni vodni dopravu v této ¢asti nasi
republiky Uspésné propaguje, bude tfeba vénovat pozor-
nost i prodlouZeni vitavské vodni cesty od Trebenic po Ces-
ké Budéjovice. Této historické vodni cesté jsme zatim dluz-
ni dobudovani plavebnich zafizeni, zejména na vodnich
dilech Slapy a Orlik. Tuto vodni cestu sledujeme jednoznac-
né jako vodni cestu pro plavidla o nosnosti do 300 tun, v
souladu se zakonem o vnitrozemské plavbé, prvoradé
zamérenou na rozS8ifeni rekrea¢ni osobni vodni dopravy v
prazském, stfedoCeském a jihoCeském regionu.

V Uvodu tohoto ¢&lanku byly zminény i organizaéni
davody, které vedly k usporadani 22. Plavebnich dni v roce
20083, tj jeden rok od konani 21. Plavebnich dni na Podban-
sku. Vodohospodafsti odbornici, ktefi tvofi podstatnou ¢ast
vodocestnych odbornikll maji v dvouletém intervalu dal$i
celostatni konferenci s mezinarodni ucasti s nazvem Pre-

hradni dni. Tato konference spolu s Plavebnimi dny se v
posledni dobé konaly ve stejném roce. Po vzajemné doho-
dé organizatord obou konferenci, na zakladé které se 22.
Plavebni dny konaji v roce 2003, se tak obé& vyznamné kon-
ference dostaly do vyhodného, ¢asové si nekonkurujiciho
stavu.

Neménnou stabilni skute¢nosti konani Plavebnich dni je
lizka a délna spoluprace Ceského plavebniho a vodocest-
ného sdruzeni a Slovenského plavebniho kongresu, jakoz
i tradiéni stfidani konani této konference v Ceské republice
a Slovenskeé republice a pokud jde o Ceskou republiku stfi-
davé v Cechéach a na Moravé.

Historicka je i vazba Plavebnich dni na Plavebni kongre-
sy, konkrétné na Mezinarodni plavebni sdruzeni -
AIPCN/PIANC, jehoz je Ceska republika dlouholetym ¢le-
nem.V tomto celosvétovém plavebnim sdruzeni, diky inici-
ativnimu pfistupu vliadniho delegata p.Ing.Jaroslava Bimky,
obnovila Ceska republika svou prestiz, kterou nadale rozsi-
fuje. O této skuteCnosti svédc¢i mj. i rezoluce tohoto sdruze-
ni pfijata na jeho vyro¢nim valném shromazdéna v kvétnu
t.r. v Bergenu v Norsku. V dané rezoluci se ¢eskému dele-
gatovi podafilo zafadit mezi kritické vodni cesty, kterym je
tfeba vénovat mimoradnou pozornost na zlepSovani jejich
stavu i vodni tok Labe.

22. Plavebni dny 2003, konané v Kralupech nad Vitavou
pod organiza¢ni patronaci statniho podniku Povodi Vitavy,
pfichazeji jeSté s jednou novinkou.V souladu s poslednim
Plavebnim kongresem v pofadi jiz tficatym, konanym v roce
2002 v australském Sydney a jinymi obdobnymi mezina-
rodnimi konferencemi, bylo upusténo od vypracovani
a nasledném predneseni generalnich zprav, hodnoticich
pfispévky jednotlivych autor(, uvedenych ve sborniku z
Plavebnich dni, pfipadné z monotematickych ¢asopisU.
Jednani 22. Plavebnich dni bude namisto generalnich zprav
obohaceno o predneseni vybranych pFispévkl, doplnénych
instruktivni audiovizualni technikou.

Vazeni Ctenafi Casopisu Vodni cesty a plavba, vazeni
Ucastnici 22. Plavebnich dni 2203, konanych v Kralupech
nad Vltavou, nize podepsani predstavitelé Vam spole¢né
preji Uspésné jednani a fadu podnétt, sméfujicich ke zlep-
Seni tizivé situace ve vodni dopravé v Ceské republice. V&Fi-
me, Ze soucasna situace ve vodni dopravé, usilovna snaha
vSech zastancll plavby v Ceskych zemich prispét ke zlep-
Seni této situace, vytvofi zaklad pro bezkonflikini FeSeni
smefujici k zakladnimu nasemu cili, spocivajicimu v zajis-
téni stabilniho a na evropské urovni pfislusného mista vod-
ni dopravy v dopravni soustavé Ceské republiky. Jsme pre-
sveédCeni, ze zavéry nasi konference, kterymi se bude
plavebni a vodocestna odbornost prezentovat, budou smé-
fovat k plavebné bezkonfliktnimu feSeni tak, aby cela nase
odborna verfejnost spoleéné dosahla cilu, které vrati ceské
plavbé postaveni, kterému je historicky zavazana. S timto
spolec¢nym vystoupenim pfejeme konferenci 22. Plavebni

dny co nejuspésnéjsi jednani.

Plavha
a vodni cesty, 0.p.s.

Ceské plavebni a
vodocestné sdruzeni

Povodi Vitavy, s.p.

Ing.FrantiSek Hladik Doc. Ing.Pavel JuraSek, CSc. Ing.Josef Podzimek
Generalni Feditel Predseda Pfedseda spréavni rady



Vnitrozemska vodni doprava v popredi zajmu

mezinarodnich organizaci

Doc. Ing. Pavel Jurasek, CSc.

Vnitrozemské vodni doprava se v prvni poloviné roku 2003 dostala do popfedi zajmu mezinarodnich organizaci. Klady
vodni dopravy, spocivajici zejména v jejim poslani, jako nejekologi¢téjSim druhu pozemni dopravy na jedné strané a objek-
tivni problémy, spocivajici zejména v nepochopeni tohoto jejiho poslani na strané druhé, byly pfi¢inou vzniku dvou rezoluci

mezinarodnich prestiznich organizaci.

V kvétnu letoSniho roku se konalo vyroéni valné shromazdéni Mezinarodniho plavebniho sdruzeni - AIPCN/PIANC
v norském Bergenu, které pfijalo nize uvedené prohlaseni. Mezinarodni plavebni sdruzeni — AIPCN/PIANC je nejstarsi své-
tové plavebni sdruzeni s vice jak stoletou tradici zahrnujici jak vnitrozemskou, tak i namorni plavbu.

V breznu letoSniho roku se konala 6. valna hromada Evropské unie ficné-namornich plaveb — ERSTU v Drazda-
nech, ktera pfijala spole¢né se Saskym pfistavnim a dopravnim sdruzenim (SHV) rezoluci k labské vodni cesté.

Ceské plavebni a vodocestné sdruzeni, které je clenem obou mezinarodnich organizaci prfedklada verejnosti autentic-
ky preklad jejich prohlaseni, tykajicich se vnitrozemské vodni dopravy.

Rezoluce Mezinarodniho plavebniho sdruZeni —
AIPCN/PIANC

,, Vodni cesta je lepsi cesta“
Setrvale udrzitelny rozvoj vyZaduje zvysené usili v zajmu vodni
dopravy

Mezinarodni plavebni sdruzeni AIPCN/PIANC vyzyva mezi-
narodni spoleCenstvi, nirodni vlady a Sirokou vefejnost, aby
vénovaly pozornost naléhavé potiebé rozvoje a udrzby infra-
struktury vodnich cest — charakteristickou hospodérnosti co do
spotieby pohonnych hmot a Setrnosti k Zivotnimu prostfedi. V
souladu s intencemi OSN a dalSich mezinarodnich organti musi
byt dopravni potieby uvedeny do souladu se setrvale udrzitel-
nym rozvojem.

Vyro¢ni valné shromazdéni AIPCN/PIANC, zastoupené
odborniky z 63 zemi, v norském pfistavnim mésté Bergenu
akcentovalo znepokojeni nad pomalym tempem zlepSovani stavu
tolik potiebné infrastruktury vnitrozemskych vodnich cest. Nic-
méné praveé udrzba a zkvalitiiovani této infrastruktury je predpo-
kladem hospodérského vzestupu a setrvale udrZitelného rozvoje
jak rozvinutého svéta, tak zemi v pfechodném obdobi. Se zfete-
lem na Dunaj, Labe a Seino-Seldské spojeni v Evropé, Missis-
sipskou sit vodnich cest ve Spojenych statech nebo feky Brahma-
putru, Gangu a Mekong v Asii, jsou potfeby i kriticka mista
podobné — presto se vSak Casto na né zdajem politickych Spicek
nesoustiedi jako na prioritni zaleZitosti.

V dobg, kdy jak evropskd Ramcova vodni smérnice (WFD),
tak 1 novy prioritni seznam projekti dopravni infrastruktury se
dostaly v Evropé do politické agendy, jde AIPCN/PIANC o obra-
ceni pozornosti k nutnosti mezimodalniho presunu ptepravnich
objemu tak, aby se pfispélo k ozdraveni Zivotniho prostfedi. Bez-
mala po 120 let, coby vyznamny mezinarodni zdroj nestrannych
a renomovanych védomosti v oblasti fizeni a setrvale udrZitelného
rozvoje pristavii a vodnich cest, AIPCN/PIANC posouva tento
zajem i za hranice Evropy. AIPCN/PIANC vyzyva narodni a mezi-
néarodni Spicky, jakoz i Sirokou vefejnost, v zdjmu lepsi budoucnos-
ti k lepSimu vyuZzivani vodni dopravy. Jako pfispévek k tomuto
usili nabizi AIPCN/PIANC svoji odbornou fundovanost.

V Bergenu, 13. kvétna 2003

Plavebni komor v Praze - Podbabé

Rezoluce Evropské unie
Fiéné-namornich plaveb — ERSTU

Bez vykonné mezindrodni vodni cesty Labe nejsou rovnoprdvné
moznosti pro vychodni ¢dst EU

Saské pristavni a dopravni sdruzeni se svymi 104 ¢leny ze 75
podnikid z oblasti pfistavniho a dopravniho hospodérstvi mezi
Hamburkem a Prahou a ERSTU s péti pfidruZzenymi polabskymi
spolky pro vodni cesty a plavbu, se jiZ fadu let mnohostranné sna-
Zi o dialog mezi podnikateli a politiky, sméfujici k zachovani
vykonné mezinarodni vodni cesty Labe, nezbytné pro dosaZeni
priblizné srovnatelnych moznosti v oblasti infrastruktury pro
podniky v Sasku a Ceské republice.

Zastaveni veSkerych udrZovacich praci na Labi ze strany sou-
¢asné spolkové vlady je v prikrém rozporu s dosavadnimi snaha-
mi o dosaZeni hospodatského ristu na vychodé Némecka a Evrop-
ské unie. Ideologicky motivované zaméry na zpétnou proménu
Labe v neregulovany vodni tok z pocatku 19. stoleti stavi pro sta-
tisice lidi do hry nejenom v soucasnosti dosaZeny stuperi protipo-
vodnové ochrany pomoci regulace vodniho toku a brzdi nezbytné
nutné zvyseni zapojeni ekologicky pfiznivé vodni dopravy, nybrz
masivné ohroZuji hospodarskd centra ve spadové oblasti Labe
v tak jiz strukturalné slabé vychodni ¢asti Evropské unie!

V nedédvno zaslaném dopisu spolkovému ministru dopravy
Dr. Stolpemu ze strany SHV se piSe:

,Z mnaSeho pohledu je protismyslné, kdyz pro vytvoreni
moderni infra- a suprastruktury v labskych piistavech mezi Wit-
tenberge a Drdzdany bylo v poslednich 10 letech proinvestovano
ze strany statu i soukromé podnikatelské sféry pres 500 mil
DEM a v soucasné dobé diky politickému rozhodnuti spolkové
vlady o zastaveni veSkerych udrZovacich praci v koryté Labe
dochdzi k jejich znehodnoceni. Nase ¢lenské podniky zajistuji
v saskych pfistavech pres 490 pracovnich mist, ktera byla vytvo-
fena za podminky divéry ve fungujici trimodalni dopravni
systém — plavba, Zeleznice, silnice.

Chceme i jménem naSich Ceskych ¢lent upozornit na to, Ze
z pohledu roz§ifeni Evropské unie na vychod je ocekavano dalsi
zintenzivnéni prepravy zboZzi mezi Ceskou republikou a Némec-
kem. Tomu vSak neodpovida soucasny katastrofdlni stav Zelez-
ni¢ni cesty a silnic pfi zanedbdvani vodni cesty v transevropském
koridoru horniho tdoli Labe, ktery s sebou pfinasi zna¢né nevy-
hody v hospodarské soutézi pro zde usidlené vyrobni i dopravni
podniky a s tim spojené ohroZeni zaméstnanosti desetitisici oby-
vatel, ktefi zde na vychodé ziji.*

Z toho divodu pozaduje SHV spolu s ERSTU okamZité zru-
Seni zakazu vystavby Labe a obnoveni sana¢nich opatfeni a jejich
zahrnuti — spolecné s revitalizaci vedlejsiho labského pfitoku Saa-
ly — do nového spolkového planu vystavby dopravnich cest.

V Drazdanech, 25. bfezna 2003

Za presidium ERSTU
Dr. Manfred Breuer
Prezident

Za predstavenstvo SHV
Detlef Buetow
Predseda predstavenstva



Hydraulicky vyzkum uprav Labe §
pod navrhovanym plavebnim stupném Prostredni Zleb

Prof. Ing. Pavel Gabriel, DrSc.

viz barevna priloha uprostied casopisu

Prof. Ing. Vojtéch Broza, DrSc., Ing. Martin Kralik

Uvod

V ramci komplexniho vyzkumu pro investi¢ni akci ,ZlepSe-
ni plavebnich podminek na fece Labi od Stfekova po statni
hranici CR/SRN“ byl v letech 2000-2002 uskute&nén pracovni-
ky Katedry hydrotechniky CVUT hydraulicky modelovy vyzkum
optimalizace Uprav plavebni drahy v fi¢nim Useku Labe od pla-
vebniho stupné Prostfedni Zleb po stétni hranici CR/SRN. Vyz-
kum se opiral o dosavadni projektové studie zlepSeni plaveb-
nich podminek na dolnim Labi, pfedevSim o dokumentaci
k uzemnimu fizeni zpracovanou a.s. Hydroprojekt CZ Praha
[1]. Vychozi podklady - pozadavky na parametry plavebni dra-
hy, geodetické podklady, hydrologické podklady a udaje o gra-
nulometrii dna feky - byly pfevzaty ze studie ,Zadani pro vybé-
rové Fizeni modelového vyzkumu optimalizace Uprav plavebni
drahy v Fi¢nim Useku Labe od plavebniho stupné Prostfedni
Zleb po statni hranici“ [2], zpracovanou v zafi 1999.

Cilem modelového vyzkumu byla optimalizace navrhova-
nych Uprav plavebni dréhy v Fiénim useku od vyjezdu z dolni
rejdy plavebniho stupné Prostiedni Zleb (pl.km 99,0) po stétni
hranici se SRN u Hfenska (pl.km 109,27) (barevna pfiloha)
pro zlepSeni plavebnich podminek na parametry ekvivalentni
parametrim na némeckém Labi a pfi sou¢asném maximalnim
respektovani zasad ochrany okolniho pfirodniho prostfedi.

Projekt pfedpoklada, ze v tomto fiénim Useku bude dosa-
zeno pozadovanych plavebnich parametrd regulaénimi Upra-
vami koryta feky, které musi zabezpedit - stejné jako na celém
useku Labe az po zdymadlo Stfekov - v celé Sifce plavebni
drahy minimalni plavebni hloubky 1,90 m (ponor 1,40 m + 0,50
m marze) pfi pritoku Qgus @ 2,70 m (ponor 2,20 m + 0,50
m marze) pfi pratoku Q4go v primérné vodném roce.

Do té doby zpracované vyzkumné a projektové studie byly
podlozeny - ve shodé s obvyklou praxi - standardnimi hydro-
technickymi vypoéty a vysledky matematického modelovani
proudéni vody a morfologického vyvoje podélného profilu kory-
ta toku. Optimalizace zaméru zlepSovani plavebnich podminek
na daném useku Labe v8ak vyZadovala realizaci vyzkumu na
trojrozmérném fyzikalnim modelu, umoznujicimu exaktni
objasnéni a feSeni vSech stézejnich problém(, které nelze
s dostate€nou pfesnosti fesit metodami matematického mode-
lovani.

V daném pfipadé to zahrnovalo pfedevsim optimalizaci
uprav plavebni drahy, ovéfeni stability a uréeni rozsahu pfipad-
ného opevnéni jeji kynety, ovéfeni stability podélného profilu
upraveného koryta a ovéfeni bezpec€nosti a plynulosti plaveb-
niho provozu. Metod matematického modelovani bylo pfitom
vyuzito jako doplfujiciho a podplirného prostfedku.

Problematika vyzkumu

Realizovany vyzkum zahrnoval tfi hlavni okruhy problé-
ma [3]:

a) Zabezpeceni minimalnich plavebnich hloubek 1,90 m
pfi pratoku Qg5 resp. 2,70 m pfi pritoku Qqgy v prdmérné
vodném roce, a to v celém rozsahu Sifky plavebni kynety pod-
le konkrétnich situa¢nich podminek (pfima trasa, oblouky) a
podminek  mistné-provoznich (rozSifeni v navaznosti na
vyjezd z rejdy, kotvisté). Vyzkum byl veden snahou o minimali-
zaci zasahl do sou¢asného stavu feky pfi pouZiti nutné pro-
hrabky kynety v stavajicim Fiénim koryté a pfipadné vhodné
kombinace podélnych a pFi¢nych regulacnich staveb. Vysled-
né reSeni mélo respektovat zsadu minimalizace hloubkové-
ho a objemového rozsahu prohrabek a mélo byt ovéfeno z hle-
diska stability podélného profilu dna pfi povodnovych

pratocich.

b) Zabezpeceni stability vytvofené plavebni kynety, splfu-
jici zadana plavebni kritéria, béhem prichodu povodnovych
pratokl s cilem minimalizovat rozsah opevnéni svah( kynety,
jeho vySkové omezeni, i nutny rozsah podélnych popf. pric-
nych koncentracnich staveb.

¢) Posouzeni dprav plavebni drahy ve vztahu k plavebné-
bezpecnostnim podminkam. P¥i téchto nautickych zkouskach
byl zkouman vliv proudéni na pohyb plavidel v plavebni draze.
Zvlasté bylo posuzovano udrzeni lodnich souprav v plavebni
kyneté, resp. nebezpedi jejich vyboceni z plavebni drahy
a mozné leké&ze soulodi na bocich kynety nebo koncentracnich
pfibfeznich vyhonech v celé Skéle pritokd od Qz45 po maxi-
malni plavebni pritok, a to pfi poproudni a protiproudni plavbé
i pfi mijeni plavidel.

Hydraulicky model

Pro exaktni feSeni vSech uvedenych problému bylo tfeba
vybudovat rozsahly hydraulicky model, znazorfuijici Fiéni Usek
Labe od pl.km 98,60 po pl.km 105,80 s plavebnim stupném
Prostfedni Zleb v pl.km 99,00 [4]. Navazujici trat od pl.km
105,80 po pl.km 109,27 nebylo potfebné modelovat, nebot
v tomto Useku jsou plavebni hloubky jiz dnes dostacujici a zad-
né upravy koryta nejsou potfebné. Model musel splfiovat tyto
zakladni pozadavky:

« pro vyzkum zabezpeceni minimalnich plavebnich hloubek,
parametr(i plavebni drahy, plavebné-bezpecnostnich pomérl
a prachodu povodni bylo tfeba dosahnout podobnosti pribéht
hladin v Sirokém rozsahu pritok( od Qags.genni 40 Qqgo.jete PFi
ustaleném nerovnomeérném i neustaleném proudéni(

« pro vyzkum morfologickych zmén koryta, zabezpeceni
stability plavebni kynety i stability bfeh(l bylo tfeba pouZit
model s pohyblivym deformovatelnym dnem, na némz se
dodrzi podminka podobnosti pohybu splavenin(

« vyzkum nautickych podminek a posouzeni potfebnych
Uprav plavebni drahy pro zajisténi bezpec€nosti plavby vyzado-
val pouziti nepfevySeného geometricky zmenseného modelu
a model lodnich souprav ve stejném méfitku.

Hydraulicky model byl vybudovan na volném prostranstvi
v aredlu Vyzkumného ustavu vodohospodarského TGM. Na
zakladé analyzy podminek hydrodynamické podobnosti
a s pfihlédnutim k  limitujicim podminkam jeho umisténi v dané
lokalité bylo zvoleno méfitko jeho geometrického zmenseni
1:70. Model byl zkonstruovan tak, ze na ném bylo mozné pro-
vadét postupné pokusy s nepohyblivym i s pohyblivym dnem
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Kryty bdél v aredlu Vyzkumného ustavu vodohospodar-
ského TGM



koryta zaménou nesoudrznych materiald pfislusného granulo-
metrického sloZzeni a mérné hmotnosti tak, jak vyplynuly z ana-
lyzy podminek podobnosti.

Pro nepohyblivé dno koryta feky bylo pouZito Cistého Fficni-
ho pisku granulometrického slozeni odpovidajiciho modelové
podobnosti, tj. o velikosti zrn v rozsahu 0,4 mm < d,, < 3,5
mm. Pro model s pohyblivym dnem bylo pouZito jako nesou-
drzného materidlu drceného ¢erného uhli o specifické hmot-
nostiyg=1,5 g.cm a velikosti zrn v rozsahu 0,4 mm (d (3,5
mm, upraveného tak, aby charakteristické priméry granulo-
metrické kfivky byly dsg = 1,0 mm a dgg = 3,0 mm.

Existujici regulacni stavby ze zahozového kamene byly
modelovany pomoci stérciku v méfitku geometrického zmen-
Seni. Pro znazornéni vegetacniho porostu na brezich bylo pou-
zito hoblin z novodurového materialu, lepeného na beton orga-
nickym lepidlem. Porosty byly modelovany podle fotografické
dokumentace a ovéreny verifikacnimi pokusy.

Aby bylo mozno simulovat rizné manipulaéni stavy na
vodnim dile, byl na vstupu do Fi¢ni trati osazen funkéni model
vodniho dila Prostfedni Zleb (barevna pfiloha).

PFi pouziti méfitka 1:70 byla celkova délka modelu pfibliz-
né 100 m. Pro model byl vybudovan samostatny hydraulicky
okruh s ponornym cerpadlem, zasobni a tlakovou nadrzi,
umoznujici modelovani celého rozsahu pritokd od Qpy, aZ po
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Model s nepohyblivym dnem

max. povodriovy pritok.

K nautickym experimentiim byly pouzity dalkové ovladané
modely tlaénych soulodi a motorové nakladni lodé, konstruo-
vané ve stejném méfitku geometrické podobnosti tak, aby
jejich odpory pfi plavbé byly v souladu s pfislusnymi podmin-
kami podobnosti.

Verifikace hydraulického modelu

Aby byla zajiSténa dostatec¢na kvalitativni i kvantitativ-
ni shoda hydraulickych a morfologickych jevii pozorova-
nych na modelu se skutecnosti, bylo nutné pred viastnim
vyzkumem na hydraulickém modelu daného fiéniho typu
provést jeho verifikaci. Ucelem verifikaénich pokusi bylo
ovéfit souhlas vysek a pribéhl hladin na modelu a ve
skuteénosti pro cely rozsah pratok, ovéfit spravnost vol-
by materialu pro koryto toku z hlediska drsnosti, provést
upravu zdrsnéni breht i pfibfeznich zén zatapénych pfi
povodnich a na modelu s pohyblivym dnem ovéfit vhod-
nost volby granulometrie pohyblivého materialu dna z hle-
diska makrodrsnosti koryta toku, pohybu splavenin
a morfologickych zmén dna.

Je ziejmé, zZe pfi téchto pokusech musel byt na mode-
lu znazornén soucasny stav koryta, bfehil a pf¥ibfeznich
zon.

Nejdrive byly uskutec¢nény verifikaéni pokusy s kory-
tem feky z nepohyblivého materialu, vytvofenym piskovou
frakci s odpovidajicim zrnem dg, kFivky zrnitosti a znazor-
Aujicim dnovou dlazbu. Verifikacni pokusy s korytem reky
vytvoifenym z pohyblivého materialu byly potom provede-
ny az v druhé etapé vyzkumnych praci, aby nebylo tfeba
opakované ménit nepohyblivy material dna za pohyblivy.

Pro verifikaci hydraulického modelu byly z realu v daném

useku Labe k dispozici pomérné omezené podklady, a to dva
fixované pribéhy hladin v Useku Stfekov - Hfensko, zamérené
pracovniky Povodi Labe, které odpovidaly v modelovaném
Useku Prostfedni Zleb - pl.km 105,80 ustalenym pratokim Q =
120 m3.s'1 a 242 m3.s1. P¥i verifikaci prubéhd hladin za téch-
to pratok( byla ovéfovana makrodrsnost koryta toku a sprav-
nost volby granulometrie nepohyblivého i pohyblivého materia-
lu dna.

Pred verifikaci modelu na vy$si a povodiové pratoky, pfi
nichz dochazi k vybfezovani vody z koryta, bylo tfeba pfistou-
pitk Upravé pfibfeznich zén vhodnym znazornénim porostd. K
vyznaceni mist a rozsahu porostl na modelu byla pouZita ort-
hofotomapa daného useku Labe. Porosty byly namodelovany
pomoci hoblin z umélych hmot, lepenych na betonovy povrch
alkaprénem. Hustota modelovanych porost( byla potom v pri-
béhu verifikanich pokusl postupné upravovana.

Pro verifikaci vy$$ich stfednich a povodriovych pratokd, pfi
nichz dochazi k rozlivu vody do pfilehlych pfibfeznich inun-
dacnich zon, byly v zkoumaném Useku k dispozici pouze znac-
ky kulminacni hladiny pfi pritoku Q = 1070 m3.s-1 limnigrafic-
kym profilem Usti n.L., zaznamenané mezi pl.km 70,0 a 96,5,
z nichZ byl na matematickém modelu zrekonstruovan odpovi-
dajici prabéh hladiny az po pl.km 109,27. Jako pomocny pod-
klad byly proto pouzity prabéhy hladin vySetfené na matema-
tickém modelu, ktery byl upraven tak, aby byl v souladu se
soucasné pouzivanymi konzumé&nimi kfivkami v mérnych pro-
filech Décin, Schéna a Hrensko.

Pfi stfednich pritocich zhruba do Qg = 633 m3.s™1 bylo
dosazeno dobré shody s vysledky ziskanymi na matematic-
kém modelu. Pfi pratocich vys$Sich - max.plavebnich a povod-
novych - se viak této shody dosahnout nepodafilo, a to ani za
predpokladu hladkych pfibfeznich zén bez jakychkoliv poros-
t0. Z toho bylo mozno soudit, Ze hodnoty pratokd pfisouze-
nych kulmina¢nim hladinam historickych povodni byly s velkou
pravdépodobnosti nadhodnoceny a Ze v dusledku toho byly
nadhodnoceny i povodriové pratoky rizné Cetnosti vyskytu
v celém rozsahu 0d Qq_jgtg @Z PO Qqgg.jets- Bylo proto potfebné
nejen prezkoumat hodnoty prdtokl pfisouzené kulmina¢nim
hladinam historickych povodni, ale i pfehodnotit kfivku opako-
vani povodni v Useku Labe mezi mérnymi profily Dé&in a Hfen-
sko [5].

Verifikacni pokusy s nepohyblivym i pohyblivym dnem pro-
kazaly, Ze vytvofeny model simuloval skute¢nost s uspokojivou
pfesnosti, takze umoznoval ziskat dostate¢né exaktni vysled-
ky v celém zkoumaném rozsahu pritokud a hladin. Na modelu
s pohyblivym dnem bylo mozno realné ofekavat dosazeni
hodnovérnych a reprezentativnich vysledkU i z hlediska morfo-
logickych zmén dna plavebni drahy a stability navrzenych
regulaénich uprav.

Optimalizace uprav Fiéniho koryta na modelu s nepo-
hyblivym dnem

Po verifikaci hydraulického modelu byly v prvni etapé
vyzkumnych praci vySetfeny v celém modelovaném useku
Labe prabéhy hladin pfi ustaleném nerovnomérném rezimu
proudéni za sou¢asného stavu ficniho koryta. Uéelem téchto
méreni bylo pfedevsim zjistit souc¢asné plavebni podminky pfi
minimalnich plavebnich pritocich, resp. pro srovnani s navrho-
vanymi Upravami i pribéhy ustélenych hladin pfi stfednich,
max.plavebnich a povodriovych prdtocich.

Pro vySetfeni sou€asnych plavebnich podminek v zkouma-
ném Useku feky byly vySetfeny prdbéhy hladin za ustaleného
nerovnomeérného rezimu proudéni pfi minimalnich plavebnich
pratocich Qgys = 117 m3.s1a Qqgo = 248 m3.s°1, i pii absolut-
né minimalnim plavebnim pritoku Qpp,p = 88 m3.s1. Z vycis-
lenych hloubek vyplynulo, ze za sou€asného stavu toku neni
splnéna zékladni podminka minimalni plavebni hloubky 1,90
m pfi pratoku Qgus, resp. 2,70 m pfi pratoku Qg v 50 m Siro-
kém pasu plavebni drahy, a to prakticky v celém zkoumaném
useku feky. Uprava plavebni drahy je tedy nutné.

Priibéh hladiny pfi absolutné minimalnim plavebnim
pratoku Qpinp = 88 m3.s"! ma umoznit plavbu lodi pfi
jejich 50% -nim vytizeni, tj. s ponorem 0,90 m, coz p¥i mar-



pritoku Q = 88 m3.s1 byl spInén se znac-

nou rezervou. Modelovy vyzkum tedy

potvrdil, Ze navrzena uprava koryta feky je

zcela vyhovuijici.

Po ovéreni navrzené upravy, spliuji-

ci pozadavek zabezpeceni plavebnich

hloubek 1,90 m resp. 2,70 m, bylo prove-

deno zaméreni ustalenych pribéhi hla-

/N din pfi stfednich pratocich, maximal-

nich plavebnich pratocich a pritocich

povodiiovych. Z vysledki téchto mére-

ni vyplynulo, Ze vliv navrzené tpravy na

prabéhy hladin je v zkoumaném utseku
toku vesmés velmi maly - pfi stoupaji-

cich pritocich se postupné zmensuje,

pfiéemz pfi povodiovych pratocich jej
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Verifikace hydraulického modelu s nepohyblivym a pohyblivym dnem

zi 0,50 m vyzaduje plavebni hloubky 1,40 m. Jeho vySetie-
ni bylo zarfazeno do celého souboru na doporuceni s.p.
Povodi Labe, zaméfeni na hydraulickém modelu mélo
vSak vzhledem k podminkam podobnosti modelu spise
kvalitativni charakter. Nicméné z vysledkii vyplynulo, Ze
ani v tomto pfipadé nejsou pozadované plavebni hloubky
dodrzeny.

Plvodni navrh Upravy koryta Labe pod plavebnim stupném
Prostfedni Zleb pfedpokladal, ze pozadovanych plavebnich
hloubek 1,90 m pfi pritoku Qg5 resp. 2,70 m pfi pritoku Qqgq
v primérné vodném roce bude dosazeno prohrabkou dna pla-
vebni kynety v $ifce plavebni drahy, doplnénou v nékterych
usecich koncentraénimi stavbami.

Po novém podrobném zaméfeni koryta feky byl v roce
2001 znovu zkouman hydraulicky rezim v daném useku meto-
dou 1D matematického modelovani s pouzitim softwarového
prostfedku HYDROCHECK 3 [6]. PfedevSim byly zkoumany
minimalni nutné Upravy koryta zaji$tujici pozadované plavebni
hloubky 1,90 m pfi pritoku Qgu5 resp. 2,70 m pfi pritoku Q4go-
Vysledky ukazaly, Ze pro spinéni téchto parametri neni nutné
prohrabku plavebni kynety doplfhovat koncentracnimi stavba-
mi, plvodné v nékterych Usecich prfedpokladanymi.

Nésledujici sérii vypoctd pribéhl hladin pfi plavebnich
pritocich Qg5 a Qqgg byly potom vySetfeny minimaini nutné
prohrébky dna plavebni kynety v Sifce plavebni drahy 50 m, s
pfislusnym rozsifenim v obloucich, v pfistavisti osobnich lodi
(pl.km 104,22 - 104,40) a v mistech kotvist. Ukazalo se, ze
prohrabka na celou Sifku kynety je potfebna od plavebniho
stupné Prostfedni Zleb zhruba po pl.km 102,30, zatimco v dal-
§i trati po pl.km 105,00 jiz postaéi pouze rozsifit stavajici dno
do jedné nebo obou stran. Dale jsou jiz nyni plavebni hloubky
dostate¢né, takze prohrabka kynety na celou Sifku plavebni
drahy se tyka pouze asi 1/3 celého Useku Labe mezi Prostied-
nim Zlebem a st.hranici CR/SRN.

Jednim ze stéZejnich ukoll feSeného vyzkumného ukolu
bylo ovéfit navrzenou Upravu na hydraulickém modelu v pod-
minkach prostorového proudéni. K tomu ucelu bylo koryto z
nepohyblivého materidlu vymodelovano tak, aby co nejpfesné-
ji zobrazovalo navrzenou Upravu. Na takto pfipraveném mode-
lu byly provedeny série méfeni ve stejném rozsahu jako pfi
pfedchazejicim vyzkumu soucasného stavu fiéniho koryta.
Protoze navrhovana uprava kynety plavebni drahy v daném
useku je vazana na vystavbu plavebniho stupné Prostiedni
Zleb, byly pfi téchto pokusech jiz provadény manipulace jezo-
vymi uzavéry ve vstupnim profilu.

Nejdfive byly na upraveném modelu zaméreny pribéhy
hladin pfi minimélnich plavebnich prdtocich Qg5 =
117 m3.s1a Qqg9 = 248 m3.s71, resp. pfi absolutné minimal-
nim plavebnim pritoku Qpng = 88 m3.s71. Z vysledki provede-
nych méfeni vyplynulo, Ze v celém zkoumaném Useku Labe
bylo u pritokli Q45 @ Qg dosazeno plavebnich hloubek mir-
né vétsich, nez jsou hloubky pozadované. Dodate¢ny pozada-
vek zabezpec€eni minimalnich plavebnich hloubek 1,40 m pfi

Ize oznaéit za zanedbatelny.

Pfi vSech pritocich - véetné pritoka
povodiovych - zlstaly svahy kynety
plavebni drahy, vytvorené piskovou
frakci s odpovidajicim zrnem dgq kfivky zrnitosti dnového
materialu, zcela stabilni. Z toho Ize soudit, Ze sklon svaht
kynety byl navrzen vhodné a Ze neni tfeba uvazovat
o jejich nakladném opeviovani zahozovym kamenem.

Vylouéenim potieby zfizovani koncentracnich staveb
odpadla potieba zkoumani moznosti jejich nahrazeni upra-
vou soucasnych stabilizovanych Stérkopisc¢itych lavic s
vyuzitim hrubého S§térkopisku z prohrabek. Tim zlstava
nedotéen soucasny stav ekologicky zajimavych lokalit
a Stérkopiskovych lavic, vEéetné prirodné cenného naplavu
v lokalité Dolni Zleb.

Nautické experimenty

Mimoradné dlilezité bylo posouzeni navrzenych Uprav pla-
vebni dréhy z hlediska zajisténi bezpe¢ného a plynulého pla-
vebniho provozu. V tom sméru lIze dosdhnout Z&doucich
vysledkt nautickymi experimenty na hydraulickém modelu s
radiové ovladanymi modely typovych lodi a lodnich sestav -
vysledkd v kazdém pfipadé presnéjSich a hodnovérnéjsich
nez na zaékladé pouhého vySetfovani proudovych pomérl
a rychlosti proudéni. Nautické experimenty proto tvofily
vyznamnou soucast feSeného vyzkumu.

Ugelem téchto experiment(i bylo zkoumani vlivu proudéni
vody v fece na plavidla pohybuijici se v plavebni draze. Za r(iz-
nych pritokovych podminek byla ovéfovana moznost plynulé-
ho proplouvani lodi oblouky Fiéni traté, posuzovano udrzeni se
lodnich souprav v plavebni kyneté, resp. hodnoceno nebezpe-
¢i jejich vyboc&eni z plavebni drahy a mozné lekaze na boky
kynety nebo koncentracni vyhony, a to pfi poproudni a proti-
proudni plavbé i pfi mijeni plujicich a kotvicich plavidel.

Pro nautické experimenty byl pouzit model labského
tlaéného remorkéru TR 610, modely 3 tlaénych €lund TC
1000 a 2 tlaénych €lunt TC 500, z nichz bylo mozné vytvaret
sestavy 1+1, 1+11/2 , 1+2 za sebou, 1+2 vedle sebe a 1+4
(barevna pfriloha). Pozdéji bylo na zakladé pozadavku pla-
vebniki a doporuéeni Statni plavebni spravy rozhodnuto
provést nautické experimenty i s motorovou nakladni lodi
MNL 11600 (barevna pfiloha).

U modeld plavidel pouzitych k nautickym zkouskam bylo
tfeba dodrzet méfitko geometrické podobnosti shodné
s méfitkem modelu, tvarovou podobnost podponorovych ¢asti
a co nejhladsi povrch lodniho trupu plavidel, moznost modelo-
vani celého rozsahu ponord a podobnost rozmisténi hmot pro
dodrzeni polohy tézisté. Kromé toho byla u modell tlaéného
remorkéru a motorové nakladni lodé zajisténa plynulé regula-
ce vykonu motor(, aretace ovladacich prvkd v nastavenych
polohach a u tlaéného remorkéru i moznost ovladani kazdého
motoru a kormidla zvlast.

V daném méfitku v8ak nebylo mozné dodrzet podobnost
lodniho pohonu a kormidelniho zafizeni. Pro jejich Upravu za
Ucelem zajisténi dostateéné podobnosti pohybu a manévrova-
cich schopnosti modell bylo proto nutné provést pfislusné



ovérovaci pokusy. Ve velkém hydraulickém Zlabu Vyzkumného
Ustavu vodohospodarského TGM byly provedeny na klidné
vodé série zkuSebnich plaveb, pfi nichz byly cejchovany rych-
losti tlaénych soulodi a motorové nakladni lodé pfi rdznych
ponorech a vykonech lodnich pohond. Na zakladé porovnani
téchto vysledku s rychlostmi skute¢nych plavidel byly sefizeny
ovladaci prvky dalkového fizeni modell a nastaveny jeho are-
tacni polohy.

Je zfejmé, ze podminky kvantitativni podobnosti nautic-
kych experimentu na hydraulickém modelu v méfitku 1:70 byly

Lodni sestava 1+ 1 1/2

do urcité miry omezené. Po kvalitativni strance vsak Ize pova-
zovat dosazené vysledky za dostate¢né reprezentativni.
Dokonce Ize soudit, Ze vzhledem k nesnadnéjSimu fizeni lodi
na modelu mohou nautické zkousky poskytovat vysledky spiSe
na strané bezpecnosti. Vzhledem k ¢asovému méfitku mode-
lu musel totiz pracovnik fidici model lodé reagovat na situaci
priblizné 8x rychleji nez kapitan ve skute¢nosti, pfi¢emz model
lodé musel ovladat z méné vyhodné ptaci perspektivy.

Volba metodiky nautickych experimentt byla vedena sna-
hou co nejvérnéji simulovat skute¢nou ¢innost kapitand fiéni
plavby, ktefi proplouvaji obtiznymi Useky fi¢nich trati na zakla-
dé svych zkuSenosti, subjektivnich schopnosti a praxe pfi fize-
ni lodi, a to vzdy po trochu jiné trajektorii. Ve shodé s tim byl
zvolen i na modelu postup dostate¢né velkého poctu opakova-
nych plaveb se ziskavanim zkusSenosti pfi jejich fizeni a s jejich
souhrnnym hodnocenim.

Zakladem metodiky méreni byla fotograficka doku-
mentace. BEéhem pohybu lodi byly jednotlivé pozice
snimany digitalnim fotoaparatem. Tyto snimky byly
potom pomoci pocéitacové grafiky pfeneseny na jeden
spoleény snimek a nasledné vytistény na pocitacové
tiskarné. Takto ziskanym obrazovym materidlem byl
vhodnym zplsobem zdokumentovan prabéh plavby
pfislusnym mérnym tusekem a znazornéna trajektorie
plavebni drahy (barevna priloha). Zobrazeni umozno-
valo vycist i plsobeni nepfiznivych vlivii na plavbu
v dané situaci. U vybranych pokusi byl kromé toho
pofizovan zaznam videokamerou.

Pfi kazdém pokusu byly méreny a registrovany hlavni
udaje o provadéné plavbé - lodni sestava, ponor, pratok,
prdmérna rychlost proudéni vody a priimérna rychlost
pohybu plavidla v daném useku. Kromé toho byly zazna-
menavany poznatky z ovladani soulodi, pisobeni proudu
na soulodi apod. Tyto zaznamy napomohly k zhodnoceni
pokust a k ziskani co nejpresnéjSiho obrazu o plaveb-
nich podminkach v daném useku feky.

Sledovani souvislé plavby podél celého modelovaného
Useku se ukazalo jako technicky téZko realizovatelné (z dlivo-
du trasy, délky a zastfeSeni modelu). Po konzultaci s plavebni-
mi odborniky byly proto k pokusim vybrany plavebné nejob-
tiznéjSi useky v tfech obloucich fi¢ni traté (situace - barevna
pfiloha). Témito Useky bylo v prvnim souboru experiment
postupné proplouvano pfi pratocich Q = 248 m3.s-1, 310 m3.s-
1,1107 m3.s"" a 1250 m3.s"! tlatnymi soulodimi s ponorem
2,20 m v sestavach 1+1 ~ TR 610 + TC 1000, 1+2 ~ TR 610 +
2TC 1000 za sebou a 1+2 ~ TR 610 + 2 TC 1000 vedle sebe,

a to ve sméru po proudu i proti proudu. Pfitom kazda z plaveb
byla vicekrat opakovana, aby se snizil subjektivni vliv obsluhy
na fizeni soulodi.

Z vyhodnoceni prvniho souboru experimentl vyplynulo,
ze pfi pratocich v rozsahu Qqgg = 248 M3.s™ az Quay g, =
1250 m3.s"1 se plavebni podminky v zkoumaném Gseku Fi¢ni
traté po provedené Upravé pro plavbu plné nalozenych tlac-
nych soulodi zlepsi. ProtoZe Upravou dojde k rozsifeni plaveb-
ni drahy a vyrovnani podélného sklonu jejiho dna, Ize pfedpo-
kladat zlepSeni plavebnich podminek i pfi mensSich pratocich.

Program druhého rozsahlejSiho souboru experimentl byl
rozSifen o pokusy s motorovou nakladni lodi MNL 11600
a o pozadavek prozkoumani udrzeni kurzu plavidel v plavebni
draze pfi stfedné vysokych pritocich, kdy jesté neni zajisténa
plavebni hloubka mimo kynetu. Za stézejni byl povazovan
dukaz, Zze danym Usekem vodni cesty budou moci bezpecné
proplouvat proti proudu i po proudu lodé pfi pratoku Qg5 =
117 m3.s’1, a to jak s nalozenymi ¢luny s max. ponorem t =
1,40 m, tak s prazdnymi €luny s min.ponorem t = 0,50 m. Z
hlediska investi¢niho zaméru mélo vyznam provérovat plavbu
predevsim téch lodnich sestav, jejichz pouziti je povoleno sou-
¢asnym plavebnimi pfedpisy, resp. jejichz moznost vyuzivani
Ize v dohledné budoucnosti pfedvidat na celém splavnéném
Useku Labe do Magdeburku. Podle platného Radu plavebni
bezpecénosti to jsou na regulacné splavnéném useku Labe
motorové nakladni lodé a tlaéna soulodi do nejvétsi sestavy
1+11/2.

S respektovanim uvedenych pozadavki byl vymezen
prakticky rozsah druhého souboru nautickych experimentl
tak, jak je uveden v tabulce 1; pfedstavoval celkem 112 plaveb,
resp. vice nez 224 plaveb pfi jejich alespori dvojnasobném
opakovani.

Tabulka 1
Usek vodni cesty -|plkm99,85-101,20 ; plkm 102,20~ 10340 ; phkm 103,50 - 104,80
oblouky
Priitoky Qus = 117 mis?, Quao = 248 m3s!, Q = 550 mi.s*, Qmax p = 1250

m3s!

Lodni sestavy 1+1~TR 610+TC 1000, 1+1% ~TR 610+TC 1000+TC 500, MNL 11600
(Plavis i experimenPSLHo HEISHIERY SR
FBredehazejicictr Serit

fotoaparatem snimany jednotlivé polohy plavidel a z nich
pomoci pocitaCové grafiky vyhodnoceny trajektorie plavebni
drahy. Kromé toho byly zaznamenavany hlavni udaje o prova-
dénych plavbach (prutok, typ plavidla, ponor, rychlost pohybu
plavidla) a poznatky z ovladani plavidla a ptusobeni proudu na
né (stupen obtiznosti manévrovani pfi vedeni plavidel, snaseni
apod.).

Pfi vSech pratocich byly vySetfeny v kazdém Useku stfed-
ni profilové rychlosti proudéni a pomoci plovaki zméfeny pri-
mérné rychlosti v plavebni draze. V zkoumanych Usecich se
v rozmezi minimalniho a maximalniho plavebniho pratoku
pohybovaly primérné rychlosti v pfiblizném rozmezi 1,0 az
2,5m.s1.

PFi vSech plavbach tlaéného soulodi 1+11/2 i motorové
nakladni lodé byly registrovany a vycislovany prdmérné rych-
losti jejich pohybu, a to pfi plavbé proti proudu i po proudu. Pfi
plavbach proti proudu se rychlosti lodi pohybovaly u tla¢ného
soulodi 1+11/2 v rozmezi 3,2 az 4,1 m.s"' a u motorové
nakladni lodé v rozmezi 3,0 az 4,2 m.s"1. V obou pfipadech
tedy nevybocovaly z pfipustnych hranic 3,0 az 6,0 m.s™1. Pfi
plavbach po proudu se rychlosti pohybovaly u tlaéného soulo-
di 1+11/2 v rozmezi 6,4 az 13,9 m.s"! a u motorové nakladni
lodé v rozmezi 6,1 az 14,8 m.s™1, tedy v obou pfipadech pod
hranici 15,0 m.s-1.

Pfi stfedné vysokém pritoku 550 m3.s1, kdy se voda roz-
léva z upravené kynety a jesté nejsou mimo ni zaruc¢eny dosta-
te€né plavebni hloubky, bylo zkoumano, zda plavidlo neni uné-
§eno proudem mimo plavebni drahu. Ani za téchto podminek
vSak nebyly s plavbou problémy, plavidla se dala bez problém0
udrzet ve vytyCené plavebni draze (barevna pfiloha - vlevo
dole).



Nautické experimenty daly odpovéd  ssw0
na vSechny otazky specifikované k této
problematice v zadani vyzkumného ukolu. 3000 1
Potvrdil se poznatek z predchazejicich
vyzkum( obdobného charakteru, Ze zkou-

manim nautickych podminek na hydrau-
lickych modelech s vyuZitim dalkové fize-
nych modelll plavidel se dosahuje

pfesnéjSich a hodnovérnéjsich vysledkd,

nez pfi jejich posuzovani pouze na zakla-
dé vySetfovani proudovych pomérQ

Prutok skutetny (m3.s-1)

a rychlosti proudéni. 1000 /o

Vyzkum soucasného stavu na 500
modelu s pohyblivym dnem

Prvnim krokem k této ¢asti vyzkumu

byla vyména nepohyblivého dna koryta 0 60
na modelu za dno pohyblivé z drceného
Cerného uhli o specifické hmotnosti ys =
1,5 g.cm3,

Vyzkum byl zaméfen predevsim na ovéreni vysledné Upra-
vy koryta feky s kynetou poZadovanych rozmérd, ovéreni sta-
bility svaht kynety bez zpevnéni zahozovym kamenem, opti-
malizaci Uprav koryta toku v lokalitich plavebnich objektt
(obratidté, vyvazisté plavidel, pracovni prekladisté) a na morfo-
logicky vyvoj podélného profilu koryta.

Experimenty na hydraulickém modelu s pohyblivym dnem,
dlouhém cca 100 m, byly mimofadné ¢asove, organizaéné
i personalné naro¢né, zejména pfi simulaci povodriovych vin.
Ze studie modelové podobnosti vyplynulo méfitko podobnosti
¢asu pro pohyb splavenin Mt = 37. Tomuto ¢asovému méfitku
musela odpovidat délka trvani jednotlivych pokusl. Kromé
toho musel byt model velmi pomalu napoustén a pratoky a hla-
diny citlivé ustalovany, aby nedo$lo k neodpovidajicim defor-
macim koryta. Po pokusu musela byt voda ze stejného dlvodu
z modelu rovnéz velmi pomalu vypousténa.

PFi pokusech s nizkymi ustalenymi prutoky, pfi nichZ bylo
mozné predpokladat, ze nebude dochazet k vyznamnéj$im
deformacim koryta, bylo tfeba poditat s délkou trvani jednoho
pokusu pfiblizné 5 hodin. Simulace pribéhu povodrovych vin
v8ak vyzadovala prodlouzeni délky samotného pokusu na 8 az
10 hodin. Pfitom - v pfipadé zpozorovani pohybu splavenin
a deformaci dna - bylo tfeba zménénou konfiguraci dna zamé-
fit a poté dno znovu urovnat do ptivodniho stavu. Naro¢né bylo
i zpracovani vysledku experimentd a jejich kone¢né vyhodno-

Model s pohyblivym dnem
covani. Proto bylo mozné pocitat na modelu s pohyblivym
dnem s realizaci pouze omezeného, vhodné vybraného a pec-
livé pfipraveného poctu experimentd. Témto podminkam byl
pfizplisoben cely vyzkumny program.

Pfed vlastnim vyzkumem na modelu s pohyblivym dnem
koryta bylo tfeba - obdobné jako u modelu s nepohyblivym
dnem - ovéfit verifikaénimi pokusy dostate¢nou podobnost
hydraulickych a morfologickych jevi na ném zkoumanych, pfe-
devsim souhlas pribéhu hladin na modelu s hladinami zamé-
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Typové povodné na Labi v useku prostfedni Zleb - Hfensko

fenymi ve skute€nosti a vhodnost volby granulometrie pohybli-
vého materidlu dna z hlediska makrodrsnosti koryta toku,
pohybu splavenin a morfologickych zmén dna. Pfi téchto poku-
sech musel byt proto na modelu znazornén soucasny stav
koryta a bfeh, pfi€emz zdrsnéni bfehi i pfibfeznich zén zata-
pénych pfi povodnich véetné znazornéni vegetacnich porostl
podél toku bylo ponechano stejné jako u modelu s nepohybli-
vym dnem.

Verifikace se opét musela omezit na ovéreni shodnosti
prabéhd hladin pfi pritocich Q = 120 m3.s'1 a Q = 242 m3.s-1,
resp. orienta¢né pfi pratoku Q = 1070 m3.s1. Z vysledk( téch-
to méfeni, pfi nichz nebyl pozorovan zadny pohyb dnového
materidlu, vyplynulo, Ze v rozsahu korytovych pratok( simulo-
val hydraulicky model s pohyblivym dnem skute¢nost s velmi
dobrou presnosti.

Pro exaktni ovéfeni shody pohybu splavenin a morfolo-
gickych zmén koryta, k nimz dochazi za povodrfovych pri-
tok(, nebyly bohuzel k dispozici Zadné verifikaéni podkla-
dy.V tomto sméru nezbyvalo nez se spolehnout, ze model
v geometrickém zmenSeni s proudénim v automodelni
oblasti bude mit dostate¢nou vypovidaci schopnost i z hle-
diska morfologickych zmén dna toku a stability navrzenych
regulacnich uprav. Pro porovnani mozného resp. pravdépo-
dobného pohybu splavenin a morfologickych zmén za sou-
¢asného stavu koryta a po jeho upravé bylo rozhodnuto
uskute¢nit pokusy simulujici prabéh vybranych charakte-
ristickych povodni.

Vychodiskem pro simulaci povodni na modelu byly Udaje
0 pribéhu vyznaénych povodni, poskytnuté Ceskym hydrome-
teorologickym Ustavem v Praze. Na zakladé jejich analyzy byly
zkonstruovany pro zkoumany uUsek feky Labe pribéhy tFi
modelovych povodni:  5-leté s kulminaénim pritokem
Qs = 1940 mds?!, 20-leté s kulminaénim pritokem
Qyo = 2780 m3.s! a 50-leté s kulminanim pratokem
Q50 =3310 m3.s1.

Z téchto povodni byly na modelu provedeny simulace
20-leté a 50-leté povodné, pfi nichz byl prutok na zacatku
modelu regulovan podle pfedem pfipravenych hydrogrami
a hladiny na konci modelu podle pfedem pfipravenych ¢aso-
vych pribéhl. Vzhledem k méfitku podobnosti ¢asu pro
pohyb splavenin M; ( 37 trvala simulace téchto povodni 10
hodin a cely pokus s jeho pfipravou a zaméfenim kulminacni
hladiny a deformaci dna po pokusu pfiblizné 15 hodin.

K registraci pribéhu kulminacénich hladin byly v mérnych
profilech osazeny svislé trubicky z plexiskla, natfené uvnitf
vodou rozpustnou barvou. Koty kulminacni hladiny byly potom
uréeny nivelaénim zaméfenim hranice nerozpusténé barvy po
ukonéeni pokusu. Pro registraci morfologickych zmén dna byly
v kazdém hektometru osazeny do betonové desky pode dnem
tenké svislé ocelové draty znamé vysky, které prakticky nena-
ruSovaly proudéni a umoznovaly odecitat pfed pokusem a po
ném vySku dna v dané svislici. Hroty byly osazeny v kazdém
profilu tfi - v ose vytyéené plavebni drahy a na obou jejich



okrajich. Po ukonéeni pokusu bylo kromé toho provedeno
zaméfeni podélného profilu dna pomoci hrotového méfitka.

Pfi 20-leté povodni s kulminaénim pritokem Qg = 2780
m3.s1 a dobou trvani pfiblizné 12 dni dochazelo sice k pietva-
feni koryta feky, avSak tyto deformace nebyly nijak zvlast
vyrazné. Koryto feky je v daném useku po mnoha desitiletich
vytvareni dnové dlazby zfejmé stabilizované a pozitivni vliv ma
i pevny skalni prah ve dné na statni hranici CR/SRN.

Rovnéz pfi simulaci 50-leté povodné s kulminaénim prato-
kem Qzo = 3310 m3.s'! a dobou jejiho trvani priblizné 6 dni
nedoslo na daném Useku feky k vyraznym zménam morfolo-
gie koryta, ani k nepfiznivému naruSeni stabilizovaného
podélného profilu dna.

Vyzkum stability navrzené tpravy na modelu s pohyb-
livym dnem

Hlavnim cilem tohoto vyzkumu bylo ovéfit na modelu s
pohyblivym dnem navrzenou upravu koryta z hlediska zabez-
peceni pozadovanych plavebnich podminek pfi nizkych pruto-
cich, jakoz i stabilnich plavebnich podminek pfi vy$sich prito-
cich az po max. plavebni pritok.

Na modelu byla zndzornéna Uprava koryta feky s kynetou
podle vysledkl z modelu s nepohyblivym dnem a provedeny
série méfeni ve stejném rozsahu. Protoze navrhovana Uprava
kynety plavebni drahy v daném useku je vazéna na vystavbu
plavebniho stupné Prostfedni Zleb, byly pfi téchto pokusech
opét provadény manipulace jezovymi uzavéry ve vstupnim
profilu.

V prvni sérii pokusl byly na upraveném modelu zaméreny
pribéhy hladin pfi minimalnich plavebnich pritocich Qg5 =
117 m3.s1 a Qqgp = 248 m3.s1, resp. pfi absolutné minimal-
nim plavebnim prutoku Qpnp = 88 m3.s71. Z vysledki provede-
nych méfeni vyplynulo, ze v celém zkoumaném useku Labe
bylo dosazeno plavebnich hloubek mirné vétSich, nez jsou
hloubky pozadované, tj. plavebnich hloubek 1,90 m pfi pritoku
Q345 = 117 m3.s71 resp. 2,70 m pfi pritoku Qygp = 248 m3.s71.
Pozadavek zabezpeceni minimélnich plavebnich hloubek 1,40
m pfi pratoku Q = 88 m3.s1 byl spInén se znacnou rezervou.
| na modelu s pohyblivym dnem tedy bylo potvrzeno, ze navr-
Zenda Uprava koryta feky je zcela vyhovuijici. Kontrolni méfeni
podélného profilu dna v plavebni draze pred kazdym pokusem
a po ném pouze potvrdilo, ze pfi téchto nizkych pritocich k
zadnym morfologickym zménam koryta nedochazi.

Po ovéreni vysledné upravy, splfiujici pozadované pla-
vebni hloubky, bylo provedeno zaméfeni ustalenych pri-
béh hladin: pfi stfednich pritocich Qg = 384 m3.s-1, Q3
= 633 m3.s" a pfi maximalnim plavebnim pritoku Qp; max
= 1250 m3.s-1. Ani pfi téchto pritocich - véetné maximalni-
ho plavebniho priitoku - nebyly zjistény znatelné deforma-
ce dna koryta.

PFi téchto pokusech bylo sledovano, zda kyneta a jeji sva-
hy zlstavaji stabilni, popf. zda bude nutné svahy kynety
v nékterych Usecich zmirnovat nebo opevnovat. Kontrolovana
byla i stabilita navrzenych uprav v lokalitach plavebnich objek-
th (obratisté, vyvazisté plavidel, pracovni prekladisté) a situa-
ce v lokalitach oznac¢ovanych jako ekologicky cenné. Bylo zjis-
téno, Ze pfi vS8ech pratocich zlstaly svahy kynety plavebni
drahy, tvofené frakci drceného ¢erného uhli odpovidajici zrni-
tosti, zcela stabilni. Z toho Ize soudit, Ze sklony svahu kynety
byly navrzen vhodné a Ze neni tfeba uvazovat o jejich naklad-
ném opevnovani zahozovym kamenem.

Vylouéenim potieby zfizovani koncentracnich staveb
odpadla potfeba zkoumani moznosti jejich nahrazeni
upravou soucasnych stabilizovanych Stérkopis€itych
lavic s vyuzitim hrubého Stérkopisku z prohrabek. Tim
zlistava nedotéen soucéasny stav ekologicky zajimavych
lokalit a Stérkopiskovych lavic, véetné pfirodniho naplavu
v lokalité Dolni Zleb.

Zavéry

Z provedeného vyzkumu vyplynuly tyto nejdlleZitéjsi
poznatky a zaveéry:
* Za soucasného stavu neni splnéna podminka minimalnich
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plavebnich hloubek 1,90 m pfi pritoku Qsys, resp. 2,70 m pfi
pratoku Qqgo v 50 m Sirokém pasu plavebni drahy, a to prak-
ticky v celém zkoumaném useku feky.

Pozadovanych plavebnich hloubek Ize dosédhnout pouze roz-
sahem omezenou prohrabkou plavebni drahy pod urovni
minimalnich hladin v fece. Pfitom prohrabka kynety na celou
Sifku plavebni drahy se tyka pouze asi 1/3 z celého Useku
Labe mezi Prostiednim Zlebem a st.hranici CR/SRN. Plvod-
né uvazované budovani pfidavnych priénych resp. podéinych
koncentracnich staveb neni potfebné, takze bfehy a pfibfez-
ni zény zlstavaji nedotéeny.

Vliv navrZzené Upravy na prdbéhy hladin je v zkoumaném
Useku toku vesmés velmi maly - pfi stoupajicich pritocich se
postupné zmensuje, pfiéemz pfi povodnovych pritocich jej
Ize oznacit za zanedbatelny.

Pfi vSech pritocich - v€etné pritokd povodniovych - zlstaly
svahy kynety plavebni drahy stabilni. Z toho Ize soudit, Ze
sklony svahl kynety byly navrZzen vhodné a Ze neni tfeba uva-
Zovat o jejich nakladném opevriovani zdhozovym kamenem.
Vyzkumem bylo prokazano, Ze po realizaci navrzené Upravy
koryta Feky budou moci celym usekem bezpecné proplouvat
proti proudu i po proudu tlaéna soulodi a motorové nakladni
lodé soucasnymi predpisy povolenych parametrt pfi prdtoku
Qa45 = 117 m3.s71, a to jak s naloZenymi ¢luny o max.pono-
ru 1,40 m, tak s prazdnymi ¢luny a min.ponorem 0,50
m.Obdobné to plati pro plavbu lodi s ponorem 2,20 m pfi prd-
toku 0180= 248 m3.3_1.

Pfi stfedné vysokych pratocich, pfi nichZz nejsou zajistény
plavebni hloubky mimo kynety, Ize bez problém0 udrzet kurz
lodi ve vytyCené plavebni draze pfi plavbé proti proudu i po
proudu.

Plavebni podminky v zkoumaném Useku fiéni traté se po pro-
vedené upraveé celkové zlepsi pro plavbu nalozenych i prazd-
nych lodi s parametry odpovidajicimi sou¢asnym predpistim,
a to v celém rozsahu plavebnich priitokdi od Qgy5 = 117 m3.s-
1 do Quax o1 = 1250 m3.s!. Tlaénd soulodi a motorové
nakladni Iocfé budou moci proplouvat danym usekem proti
proudu, aniz by vyboCovaly z pfipustnych mezi rychlosti 3,0
az 6,0 m.s"! a po proudu bez rizika pfekracovani rychlosti
15,0 m.s1.

Navrzena Uprava koryta feky vytvari oproti sou¢asnému sta-
vu lepsi podminky i pro plavbu vétSich tlaénych soulodi. Reél-
na moznost zacit je vyuzivat na relaci DéCin - Magdeburg
bude ovSem zaviset na zlepSeni plavebnich podminek na
némeckém Useku Labe.
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10 let casopisu Vodni cesty a plavba
— vodné cesty a plavba

Je to neuvéfitelné, ale prvni Cislo naseho Casopisu zabyvajici se vodnimi cestami a plavbou
u nds i v zahranici vyslo jiz v roce 1993,

Desetileti je jisté divodem, abychom si pﬁpomnéli nékolik udaélosti, které vznik tohoto —
moznd v celoevropském méfitku — ojedinélého Casopisu zabyvajiciho se prevdzné vodnimi ces-
tami umoznilo. Jeho prednosti je, 7e i po rozdéleni Ceskoslovenska si ponechal ceskyl sloven-
sky ndzev a je plné otevien jak eskym tak slovenskym autordm. Za tu dobu vyslo vice jak 200
¢ldnkl a vyddvdni casopisu se nikdy nepferusilo.

Casopis Vodni cesty a plavba vSak nevznikl na zelené louce. Navazal na podnikovy ¢aso-
pis Ekotrans Moravia a ten zase byl pokraovanim podnikového casopisu Povodi Vltavy, kte-
1y zacCal utvar technického rozvoje vydavat v roce 1976. Lze tedy dolozit, Ze zaatky Casopisu
Vodni cesty a plavba jsou vice jak Ctvrt stoleti staré. Pravdou je, Ze po celou dobu vydavani
Casopisu, ktery postupem ¢asu ménil nazev je stale stejné jadro redakcni rady i odborna
a vytvarna stranka zUstavaji stejné.

Pfi piilezitosti tohoto vyrodi je jisté vhodné si pripomenout nékolik jmen. Pfedevsim Jind-
fich Suk, ktery byl od roku 1976 redaktorem casopisu Povodi Vltavy a ktery diky své vysoké
odborné kvalifikaci vtiskl Casopisu jeho nezaménitelny odborné-novinafsky charakter. Jindfich
Suk do technického rozvoje piisel po krdtké zastdvce v Nakladatelstvi Orbis pfimo z funkce
Ustfedniho feditele CTK odkud byl pro své politické nézory po dubnovém plénu UV KSC
(1969) odejit. Kdyz jsem ho piijimal jako referenta VZN (Vynaélezecké a zlepSovatelské hnuti)
nastalo ve vedeni podniku Povodi Vltavy zdéseni. Takového ¢lovéka v dobé zacinajici norma-
lizace pfijmout na povodi! A neublizi to Podzimkovi, ktery jiz tak ma dost svych potizil Tak
hovofili vedouci soudruzi. Diskuzi utnul aZ tehdejsi podnikovy feditel ing. Jan Chytracek, ktery
mne podrzel. Zaroven rozhodl, Ze ho zajimaji pouze kadrové materidly z posledniho Sukova
zaméstnani tj. Nakladatelstvi Orbis. Poslal pro né naseho kadrovdka a mné fekl: Jdis nim, af
se ndm po cesté nezhrouti nebo nezabloudi nékam vejs.”

Byla to jisté velka osobni odvaha, ktera se ale podniku vyplatila. Nasim spolupracovnikem
se stal na dobu téméf 20 let clovék vysokych mordlnich a odbornych hodnot.

Prvni mdj rozhovor s panem Sukem poznamenal celé nase dvacetileté pratelstvi. Zeptal
jsem se ho naivné: ,Kdyz Vds prijmeme co u mé budete délat!”, pan Suk s tismévem odpové-
dél. , To se pak uvidi” (mél pravdu).

Vy jiste ale mél jako tstredni feditel CTK plat nejméné 10 tisic K¢a u mé budete mit ti-
du T1 0 1. 2100 K&mésicné,”

,Mél jsem 20 tisic K¢ mésicné, ale u Vds budu mit tedy nizsi dané” (opét mél pravdu)

LV jste mél ale na CTK v Opletalove jisté velkou kanceldr a sekretariat a u mé budete
sedét v kanceldii se Ctyimi pracovniky.”

,MEél jsem celé patro, ale tady se asporn vic zahreji a pobavim” (opét mél pravdu). Pak
nastoupil. Prvni sobota byla pracovni. (To byla jesté takova doba). PfiSel jsem pozdéji a pana
Suka jsem vidél jak kle¢i na zemi (mél vice jak 2 m vysky) s hadrem v ruce vytiral podlahu.
Podival se na mé a opét s ismévem fekl: ,To by ze mé mél soudruh Kapek radost, vidte!
a pokracoval v utirani podlahy. Takovy byl tento velky muz. Vynalezecké a zlepSovatelské hnu-
ti se stalo nejenom $pickovou, ale i humornou soucasti naseho zivota. Po urcité dobé jsme se
dohodli, 7e zatneme vyddvat na svou dobu ,luxusni” podnikovy casopis. Technicky rozvoj
Povodi Vltavy byl na své nejvyssi tirovni a tak bylo o ¢em psat a novindiska zkusenost pana
Suka dodala Casopisu pro odborné ¢tenafe dosud neznamou ,Stavu”. Pan Suk mi v té dobé fekl:

. Vyddval jsem ve svém Zivoté celou fadu ¢ casoplsu a novin a to ]ako redaktor tak ]ako Ustredni
Feditel C TK, ale tak svobodny a nezdvisly casopis vyddvdm poprvé. Je to pardda.”

Po jeho boku jsme se mnohému naucili a tak kdyZ jsme v roce 1990 odesli z Povodi Vlta-
vy a zalozili samostatnou akciovou spolecnost pro rozvoj vodnich cest v Ceskoslovensku,
pokracovali jsme v publikacni ¢innosti pod ndzvem Ekotrans Moravia.

V roce 1993 mé navstivil doc. ing. Pavel Jurdsek z Ministerstva dopravy a doporucil mi,
abychom zménili ndzev Casopisu na Vodni cesty a plavba a tak rozsifili okruh odbornych
témat, autorl i zdjem odborné verejnosti v problematice vodnich cest a plavby. Jeho podnet
jsem povazoval za velmi dobry a tak akciova spolecnost ETM ve spolupréci s CSPLO's. p. zaca-
la v roce 1993 vydavat Casopis pod nazvem, ktery je platny dodnes. Pro dalsi vydavani asopi-
su jsme v roce 1994 zalozili Nadaci vodnich cest, kterd se v roce 2001 zdkonnou Upravou zmé-
nila ve spolecnost Plavba a vodni cesty o. p. s. Tato spolecnost se snazi kvalitu Casopisu stale
zvysovat pii dodrzeni odborné-novindiského ducha, ktery Casopisu vtiskl jeho duchovni otec
Jindfich Suk. Tento smér dodrzovali i ndsledujici redaktofi — Béla Mickovd, Jan Jificek
a v posledni dobé i sekretarka redakce Radka Kostkovd.

Dékuji véem autortim za odbornou trover Casopisu, fotografiim a grafikim za jeho vytvar-
nou tvar, vsem inzerentlim a sponzordim za to, Ze asopis vychazi, je stile nezdvisly na statnich
tfadech a jinych mocenskych centrech a v posledni dob¢ je stile otevienéjsi pro riizné Casto
i protichidné odborné nazory.

V zdvéru pieji Casopisu Vodni cesty a plavba $tastnou plavbu do dalsiho desetileti.

Za redakci Casopisu Josef Podzimek
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Jesté k vodnim dilim na dolnim Labi — aneb:
Fikejme si jiz konecné pravdu

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

V gisle 1-2 (ro€nik 2003) odborné-
ho Casopisu ,Vodni cesty a plavba“
uverfejnil pan Ing. FrantiSek Ptacek kri-
ticky a nesporné odborné fundovany
¢lanek s nazvem ,Hodnoceni vlivu
plavebnich stuprit Prostfedni Zleb
a Malé Bfezno na ekonomické vysled-
ky pfepravy zbozi po Labi v jehoz
zavéru konstatuje, Ze nemam pravdu,
pokud tvrdim Zze:

1. Pfipustné ponory na c¢eském
useku regulovaného Labe nejsou hor-
8i (nybrz dokonce lepSi) nez na
némeckém regulovaném Labi, takze
snahy o jejich zlepSeni pouze ¢eského
useku nemaji opodstatnéni. 5

2. Vystavba jezU Prostfedni Zleb
a Malé Bfezno je bezprecedentnim
plytvanim investi¢nimi prostfedky.

Pokud je mi znamo, informoval
v tomto smyslu Ing. FrantiSek Ptacek
i ucastniky valné hromady Ceského
plavebniho a vodocestného sdruzeni,
coz mé vérohodnosti a povésti (beztak
jiz fadné poSramocené donkichot-
skym bojem proti vystavbé uvedenych
jezl a tedy vlastné i proti obecné
panujicimu presvédéeni o zplisobu
sZachrany“ labské plavby) rozhodné
nepfispélo.

Naf€eni z nepravdy bych nemél
brat na lehkou vahu. Pfesto na néj
chci v dalSim reagovat zcela klidné
a bez emoci. Vedou mne k tomu dva
dalezité davody. Za prvé si svého opo-
nenta vazim jako odbornika i jako pfi-
tele, od kterého jsem se ucil zakladni
abecedu ekonomiky labské plavby
a jsem mu proto za mnohé zavazan
(coz nemohu fici o mnohych ,hura-
zastancich® jez(). Za druhé svédgi
paradoxné pravé jeho rozbory — a to
velmi presveédCivé — ze pravdu mam.
Stadi totiz odstranit nékteré systémo-
vé chyby, kterych se — nejspiSe nevé-
domky — dopustil. Pak se jeho zavéry
obrati o 180 stupnd.

Na jeho omluvu musim jesté kon-
statovat, ze ma tvrzeni neinterpretoval
zcela presné, coz je samoziejmym
dasledkem toho, Ze jsem mél malo
pfilezitosti své nazory publikovat,
natoz uplatnit v ramci pfipravy této
sporné investice. Jezova lobby ovlada
ucinné postupy, jak nepfijemné opo-
nenty umi¢et. Shodou okolnosti vySel
teprve ve stejném Ccisle uvedeného
Gasopisu i muj rozsahlejsi ¢lanek
(,Vodni doprava na Labi bojuje o exi-
stenci. Vime doopravdy, jak ji pomo-

ci?“), ve kterém jsem mohl diky bene-
volenci redakéni rady (kterd mne nuti-
la k radikalnimu zkraceni textu, nako-
nec vS8ak souhlasila alespon
s kompromisem) pfece jen jasnéji
a dukladnéji formulovat své stanovis-
ko. Jsem rad, ze tento ¢lanek vysSel —
je totiz dikazem, co jsem skute¢né
tvrdil a stale tvrdim. Nevidim jediného
davodu, pro¢ bych na svém stanovis-
ku cokoliv ménil.

Jak je to tedy s pfipustnymi pono-
ry na ¢eskych a némeckych usecich
regulovaného Labe?

Srovnavani pfipustnych ponord na
jednotlivych usecich delsiho regulova-
ného toku s trvale a nahodile kolisaji-
cimi pratoky je nesnadné. Objektivni
hodnoty se daji nejlépe zjistit na
zékladé rovnocennych a stabilnich
pritokdl na celé trati, tj. na zakladé
rovnocenného vodniho stavu (Gleich-
wertiger Wasserstand). V pfipadé
Labe byl stanoven tento vodni stav
v roce 1989 (Gleichwertiger Wasser-
stand 1989, zkracené GIW 89) a je
definovan na némecké i Ceské trati.
Srovname-li skute¢né ponory na jed-
notlivych usecich pfi GIW 89 s jednot-
nym pozadovanym ponorem, mizeme
zcela exaktné charakterizovat soucas-
nou uroven jednotlivych Usekd z hle-
diska pfipustnych ponord. Na tomto
misté musim znovu uvést Tab. 1 ze
svého vySe citovaného ¢lanku, uvadeé-
jici ,nedostatky“ ponorli na jednotli-
vych Usecich Labe.

Tabulka svédéi o tom, Zze v rozho-
dujicim useku mezi Dé¢inem a napo-
jenim na Mittellandkanal (Useky Il az
Tab. 1

E 5) je kritickym usekem Uusek E 4,
pficemz ani usek E 5 neni lep&i nez
Cesky usek Il, limitujici pfistup k prveé-
mu pfistavu Déc&in-Loubi. Na této
tabulce neni tfeba cokoliv ménit —
vychazi ostatné z Gdaju pana Ing. Hel-
muta Faista, kterého mizeme pokla-
dat za nejlepSiho znalce némeckého
Labe. Tabulka pIné respektuje rozdilné
marze na skalnatych usecich u nas
a v magdeburské méstské trati, kde
¢ini marze 50 cm, a v Usecich s ,mék-
kym dnem” v Némecku, kde se dopo-
ruuje stfedni marze 20 cm. To plné
potvrzuje muj zavér o nesmyslinosti
vystavby stupné Prostiedni Zleb,
ktera nezvysSi ponory plavidel pfi-
plouvajicich do Loubi ani o jediny
milimetr, a podporuje i mdj navrh, aby
se prioritou stalo kone¢né vyrovnani
ponorl na ¢eském Useku | na uroven
useku Il. Pfesné tak je toto stanovisko
formulovano v mém citovaném ¢lanku,
jak se kazdy ¢tenar mize presvédgit.
Pan Ing. FrantiSek Ptacek nevy-
chazi z uvedené tabulky, uvadéjici
objektivni, nicméné jen primérné
udaje, nybrz analyzuje skute¢né pfi-
pustné ponory na ¢eské trati a na kri-
tickych usecich E 4 a E 5 v Némecku,
a to v kazdém dni katastrofalné
suchého roku 1999. Tento pfistup je
velmi pracny (pfiznavam, ze bych k
nému nenasel dostatek trpélivosti),
mUze vSak vést k cennym vysledkim,
které by se zfejmé mohly nahodile —
nikoliv véak podstatné — liSit od udajl
v Tab. 1, podle které je ponor v Useku
E 4 o cm hor§i nez mezi Loubim
a statni hranici. Vzdor uvedenému
predpokladu dochazi vSak k zavéram
opacénym a tvrdi, Ze v pribéhu zkou-

Hodnota,
Usek Ridici vodoget o kterou bude
nutno zvysit ponor (cm)
[ Usti nad Labem 40
I Usti nad Labem 25
E1 Schéna 23
E2 Dresden 13
E3 Torgau 19
E4 Wittenberg-Lutherstadt 29
E5 Magdeburg 25
E6 Niegripp -29
E7 Tangerminde 33
E8 Wittenberge 43
E9 Démitz 21

1 Usek EB6 je vyjimeény, nebot v ném kfizuji lodé 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 regulacni cil.

12



Tab. 2

Srovnavaci tabulka stfednich pfipustnych ponori na éeském Labi (Gsek II)
a na némecké trati (kritériem jsou Useky E4 a E5) v kritickém roce 1999

Stredni pfipustny ponor Rozdil ve
Mésic (cm) prospéch Poznamka
Ceska Némecka Ceské trati
trat trat (cm)
Leden 215 220 -5
Unor 220 220 0
Brezen 220 220 0 Na obou tratich 7 dni pl. pfestavka
Duben 209 220 -11
Kvéten 150 159 -9
Cerven 142 144 -2
Cervenec 141 164 -23
Srpen 106 96 10
Zafi 110 96 13
Rijen 117 105 12
Listopad 113 104 9
Prosinec 118 108 10
Stredni
hodnoty 155,1 154,7 0,4

maného obdobi byl ponor na useku
E 4 ,téméf vzdy vysSi, nez na Ceském
regulovaném Labi“. To je tedy zfejmy
rozpor — a dokonce rozpor tak zavaz-
ny, ze je tfeba hledat jeho pficiny. Ty
spocivaji ve zcela chybné interpretaci
vyhlasky SPS ¢&. 2/1998. Ing. Ptacek
se odvolava se na ¢lanek 1, odst. 1,
pismeno a), podle kterého se uruje
pfipustny ponor na Ceském Useku
| odectenim 70, resp. 75 cm od stavu
na vodocCtu Usti nad Labem. To je
ov§em hruby omyl, nebot:

* pro posouzeni potiebnosti vystav-
by stupné Prostfedni Zleb je tfeba
vychazet z podminek SPS pro usek I,
tj. z €lanku 1, odst. 1, pismena bb) cito-
vané vyhlasky, tedy z odpoctu pouze
45 cm, pficemz

* odpocet 60 cm, uvadény pod pis-
menem ab), plati pouze pro plavidla
s vlastnim pohonem bez obvyklého
predprahu, a to navic jen pluji-li pro-
ti proudu. Tuto zvySenou hodnotu
tedy pouzivat nelze. Pokud bychom ji
pouzili, srovnavali bychom naklady na
pofizeni maximalné dvou pomocnych
remorkérQ (pokud by byly financovany
z vefejnych zdroju) s néklady na
vystavbu zhruba padeséatinasobné
drazsiho stupné Prostfedni Zleb, coz
by byl evidentni nesmysl.

Dovolil jsem si tedy celou analyzu
vyskytu ponorll v kazdém dni uvede-
ného obdobi pfepracovat pfesné pod-
le vyhlasky SPS a dospél jsem k tém-
to vysledkdm:

1.Kriteriem ponorQ je v nékterych
meésicich Cesky Usek I, v jinych jeden
z nejhorSich némeckych Useku (E 4
nebo E 5).V celoro¢nim priméru se jevi
némecké Useky o 0,4 cm horsi, jak
svéd¢i Tab. 2. Pokud bychom pouzili
stfedni doporu¢enou marzi (20 cm)
a nikoliv jeji minimalni hodnotu (15 cm),
jak to ucinil Ing. Ptacek (patrné s ohle-
dem na liberalngjsi pfistup k uréeni
ponoru v Némecku - takovy pfistup by
se ovSem dal uplatnit i u nas), zvysila by
se rozdilna stfedni hodnota o0 5 cm, {j.
na 5,4 cm v neprospéch némecké trati.

Shoda s Tab. 1 je tedy az prekvapiva.
2. Vysvétleni, pro¢ v nékterych
mésicich je horSi ¢eska a v jinych
némecka trat je vcelku jednoduché.
Vykyvy vodnich stavll na vodoctu
v Usti nad Labem se promitaji v profi-

Tab. 3

lech vodoc¢tll Wittenberg-Lutherstadt
a Magdeburg asi za dva az ¢tyfi dny
(pfi vyssSich pratocich za kratsi, pfi
nizSich za delSi dobu). Pfi stoupajici
tendenci se jevi v daném dni lépe
usek Il, pfi klesajici tendenci je tomu
opacné. PFi setrvalém stavu se rozdily
vyrovnavaji, resp. zistava maly rozdil
v neprospéch némecké trati. V Tab. 2
je napf. dobfe vidét, ze po vysokych
stavech v bfeznu 1999 (kdy doSlo
dokonce k pferuseni plavby pro vyso-
ké prutoky) se v nasledujicich mési-
cich (duben az cervenec) jevily
némecké useky lépe, nebot previada-
la klesajici tendence, zatimco od srp-
urovné a jen mirné kolisaly, se situace
obratila. Skute€nost, ze rozdil v pfi-
pustnych ponorech citlivé reaguje ne
tendenci vodnich stavd, by bylo moz-
no nazorné ilustrovat na podrobnych
dennich udajich, které neni mozno pro
jejich zna¢ny rozsah publikovat. Jako
pfiklady je mozno uvést pouze prabéh
ponor( v ¢ervenci, kdy po pfiznivych
az velmi pfiznivych podminkéach
v prvé poloviné mésice nastal hluboky
a dlouhotrvajici pokles vodnich stavd,

Srovnavaci tabulka pfipustnych ponord na ¢eském Labi (isek II) a na
némecké trati (kritériem jsou useky E4 a E5) v jednotlivych dnech mésice

cervence 1999

Pfipustny ponor Rozdil ve Tendence
Datum (cm) prospéch vodniho stavu na
Ceska Némecka Ceské trati vodoctu
trat trat (cm) Usti nad Labem
1.7 135 151 -16 Klesa
2.7 130 146 -16 Klesa
3.7 125 150 -25 Klesa
4.7 120 142 -22 Klesa
5.7 115 136 -21 Klesa
6.7 115 130 -15
7.7 140 125 15 Stoupa
8.7 185 139 46 Stoupa
9.7 185 192 -7 Stoupa
10.7 195 206 -11
11.7 155 216 -61 Klesa
12.7 165 220 -55
13.7 160 196 -36
14.7 165 181 -16 Stoupa
15.7 180 184 -4 Stoupa
16.7 205 191 14 Stoupa
17.7 185 216 -31 Klesa
18.7 165 220 -55 Klesa
19.7 160 220 -60 Klesa
20.7 145 198 -53 Klesa
21.7 130 182 -52 Klesa
22.7 120 173 -53 Klesa
23.7 120 157 -37
24.7 120 142 -22
25.7 115 133 -18 Klesa
26.7 110 140 -30 Klesa
27.7 110 126 -17
28.7 105 123 -18 Klesa
29.7 105 117 -12
30.7 105 115 -10
31.7 105 108 -3
Pramér 141 164 -23
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Tab. 4

Srovnavaci tabulka pfipustnych ponord na ¢eském Labi (isek Il) a na
némecké trati (kritériem jsou useky E4 a E5) v jednotlivych dnech mésice

srpna 1999
Pfipustny ponor Rozdil ve Tendence
Datum (cm) prospéch vodniho stavu na
Ceska Némecka Ceské trati vodocCtu
trat trat (cm) Usti nad Labem
1.8 105 113 -8
2.8 105 104 1
3.8 105 100 5
4.8 105 98 7
5.8 105 96 9
6.8 105 96 9
7.8 105 96 9 Klesa
8.8 100 95 5
9.8 100 94 6
10.8 105 94 11 Stoupa
11.8 110 91 19
12.8 110 88 22
13.8 110 97 13
14.8 110 100 10
15.8 105 100 5 Klesa
16.8 105 97 8
17.8 105 96 9
18.8 110 93 17 Stoupa
19.8 110 95 15
20.8 110 96 14
21.8 110 97 13
22.8 110 97 13
23.8 105 102 3 Klesa
24.8 105 97 8
25.8 105 94 11
26.8 105 90 15
27.8 105 94 11
28.8 105 90 15
29.8 105 90 15
30.8 105 90 15
31.8 105 86 19
Primér 106 96 10

takze se némecka trat jevila lépe,
a v srpnu, kdy byly vodni stavy nizké
pfi setrvalé tendenci a situace se
obratila (Tab. 3 a 4).

Zavér je jednoduchy: podrobny
rozbor pana Ing. Ptac¢ka po odstranéni
systémové chyby vede ke stejnym
zavériim jako Tab. 1 a potvrzuje, Ze
mam pravdu, pokud jde o neucel-
nost (resp. nulovy pfinos) vystavby
stupné Prostfedni Zleb. Pokud
investor o jeho prioritni vystavbu
i nadale v odvolani na uc¢elovy podvod
z roku 1999 (eufemisticky nazyvany
LZadani 99 usiluje, mél by nést sku-
te€¢né plnou odpovédnost za plytvani
vefejnymi prostiedky. Na tom nic
nemeéni skute€nost, ze zlepSeni pod-
minek na ¢eském useku | je - na rozdil
od useku Il - velmi akutni. To v8ak stu-
pen Prostifedni Zleb nefesi, naopak
jeho prioritni prosazovani tomuto
feSeni jiz po nékolik let brani. To je o to
vaznéjsi, ze takové feSeni by nemuse-
lo byt nijak investicné naro¢né &i ve
vztahu k MZP konflikini. Bylo by sku-
te¢né zajimavé zjistit, jaké Skody jiz
jezova lobby labské plavbé zpUlsobila

tvrdo&ijnym prosazovanim toho, co nic
nepfinasi - a to na Ukor zamér(, které
jsou jiz desitky let akutné potfebné,
nema-li spét vyvoj plavby na Labi
k jejimu postupnému zaniku.

Kritéria ekonomické efektivnosti
jsou ,,ohebna“, ale jen do jisté miry

Kritika pana Ing. PtaCka pfispéla
nejen k vyjasnéni tolik zamlzované
otazky ponord na nasi a némecké trati,
ale i k prukazu beznadéjnosti snah
0 ,prokazani“ efektivnosti jezovych
stupnill na Labi. V citovaném ¢lanku
uvadi, Ze plavebni stupné by snizily
v kritickém roce 1999 ztratu rejdari
z 222 mil. K& na 119 mil. K¢, tj. o 103
mil. K&. Metodicky je vypocet jisté
spravny a je tfeba ocenit, Ze byl kone¢-
né pouzit vystizny model, srovnavajici
souCasny nespokojivy stav s méné
neuspokojivym stavem po realizaci
danych opatreni. Az doposud se totiz
touto otazkou malokdo zabyval - ke
,zdivodnéni“ investic na Labi staily
fraze typu: ,bud se jezy nepostavi
a plavba na Labi zahyne, nebo se
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postavi a jeji baje¢ny rozvoj bude zaru-
¢en“. | pfi metodické spravnosti vypo-
¢tu neni ovéem spravny jeho vysledek,
nebot je zatizen nespravnymi vstupni-
mi hodnotami, jak dokazuje predchozi
kapitola. Pfipustme vsak, ze by sprav-
ny byl. Pak bychom ov8em museli nut-
né dojit k nazoru, ze ziskanim efektu
103 mil. K&/rok v nepfiznivém roce nel-
ze ospravedinit investici ve vysi okolo 7
mld. K&, jejiz provozni naklady (pfi saz-
bé cca 1,4 %) dosahnou zhruba stejné
vyse, takZe celkovy efekt bude limito-
vat k nule a doba splatnosti k nekonec-
nu. Navic by efekty pro plavbu v pfizni-
véjSich letech byly mensi, jak Ing.
Ptacek konstatuje.

Je samoziejmé, ze pfiznivéjsi situ-
ace by nastala po realizaci zatim na
neurcito pferuSenych uprav némeckeé-
ho Labe. Pak by se podle metodiky
Ing. PtaCka zfejmé doslo ke skutec-
nym usporam pfesahujicim zfejmé
100 mil. K&/rok. Sam jsem dospél
v citovaném ¢lanku (za pouziti podob-
né, i kdyz zfejmé ne tak prfesné meto-
diky) k hodnoté 111,4 + 87,5 = 198,9
mil. Ké&/rok, ktera by opodstatnila
investici v maximalni vySce 1 093,8
mil. K& O ¢em to svedCi? Zriejmé
o dvou vécech:

e vymahani cca 7 mld. K¢ z vefej-
nych zdroj0 na vystavbu jez nema
smysl, pokud plati v tomto staté ele-
mentarni zasady o urcovani ekono-
mické efektivnosti investic;

e pficemz hledani nasobné levnéj-
§i a ucinnéjsiho feSeni by mélo byt
hlavnim uUkolem investora - ma-li
zéjem skute¢né o rozvoj labské plavby
a ne o cosi jiného.

Byl bych velmi rad, kdyby pan Ing.
Ptacek pouzil svij vystizny matema-
ticky model na hodnoceni zasahl na
Labi pfi pouziti objektivnich statistic-
kych dat (kterda mu mohu pfipravit -
jsou ostatné dostupna z béznych
a snadno dostupnych hydrologickych
statistik). Snad by to kone¢né ukon¢ilo
debaty o ucelnosti jezli a o skutec-
nych potfebach plavby. [ ]
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Dodatek k odbornému sporu o vyhodnosti ¢i nepotrebnosti
uprav Labe v useku mezi Strekovem a Hrenskem, ktery
byl zahajen heslem ,,Rikejme si uz konec¢né pravdu“

Ing. FrantiSek Ptacek

Uvod

Tento Clanek je Ctvrtym v fadé
¢lankd (prvni a tfeti napsal pan Ing.
Jaroslav Kubec CSc., autorem druhé-
ho jsem ja), které polemizuji o vyhod-
nosti zlepSeni splavnosti na ¢eském
useku Labe mezi Stfekovem a Hren-
skem v souvislosti s do¢asnym zasta-
venim praci na zlep$eni plavebnich
pomérid némeckého Useku Labe.
Jsem rad, ze jsme se s panem Ing.
Kubcem, CSc. jiz pfed ¢asem shodli
na dal$i odborné diskusi k tomuto
tématu — slibil jsem, ze se k jeho
argumentim vyjadfim. Diky tomu, ze
mné pan Ing. Kubec, CSc. poslal jiz
koncem Cervence 2003 svoje vyjadre-
ni k mému ¢&lanku, uvefejnénému
v Cisle 1-2/2003 Casopisu ,,Vodni cesty
a plavba®, mohl jsem si jeho pfipomin-
ky dobfe promyslet; jsem vSak i nada-
le pfesvédcen o tom, ze moje zavéry
jsou pravdivé.

Polemika

Nejprve povazuji za nutné uvést
nékolik poznamek ke genezi tohoto
odborného sporu: ten zahajil ¢lanek
pana Ing. Kubce, CSc. v Dopravnich
novinach (37/02), v némz bylo uvede-
no ,Zcela IZivé je pritom tvrzeni, Ze
némecké Labe dnes pripousti o 20 cm
vétsi ponory nez ceské Labe v Deci-
né. Opak je pravdou: pfesné srovnani
tzv. rovnocennych vodnich stavi
svéd¢i o tom, Ze némecky usek E5
dovoluje presné stejné ponory jako
nas usek pod Décinem a némecky
usek E4 je z hlediska ponoru dokonce
04 cm horsi.”

Na toto tvrzeni jsem reagoval
svym prvnim ¢lankem, jehoz cilem
bylo kvantifikovat tvrzeni pana Ing.
Kubce, CSc. uverejnéné v Dopravnich
novinach.

Zde musim nejprve zdUraznit
odlisnost v nazirani na splavnost
Labe. Pan Ing. Kubec, CSc. poklada
za dostate¢né, dostanou-li se lodé
z Loubi do Némecka, a své porovnani
zaklada na moznych ponorech Ceskeé-
ho Il. useku (marze 45 cm) a némec-
kych Useku 4 a 5. Tento nazor pokla-
dam za nespravny, protoze redukuje
mezindrodni  vnitrozemskou  vodni
cestu na ¢eském uUzemi na pouhych
13 km — od statni hranice po pfistav
v Loubi. Ja jsem ale presvédcen, ze
cilem planovanych uprav celého ¢tyfi-
cetikilometrového Useku je kvalitngjsi
propojeni  kanalizovanych vodnich

cest Labe a Vltavy v Useku Stfekov —
Hfensko s némeckym Labem, které
umozni vyuzit i zbyvajicich 273 km
splavné labsko-vltavské vodni cesty.
Proto je tfeba vodni stavy a jejich
nasledna zlepSeni hodnotit s pfihléd-
nutim ke splavnosti obou C€eskych
useka.

Nez v druhé ¢&asti ¢lanku doplnim
udaje o splavnosti Useku Stfekov —
Hfensko v obdobi 2002 a 1. pololeti
2003 a rozSifim svlj komentaf i na
toto obdobi, zastavim se jesté u tvrze-
ni pana Ing. Kubce, CSc., uvedena
v jeho druhém ¢lanku. Rozumim zpU-
sobu hodnoceni splavnosti porovna-
vanim hodnot rovnocenného vodniho
stavu (GIW). Ale jiz Tab. 1, ktera uvadi,
o kolik centimetrd bude nutné zvysit
ponor, udava (s vyjimkou useku E8)
nejvyssi hodnotu pro ¢esky usek I, pro
ktery bude tfeba ponor zvySit o0 40 cm.
U useku E4 je udano nezbytné zvySe-
ni o 29 cm, a u Useku E5 o 25 cm.
| z Gdaja v Tab. 1 je tedy nejhorsi
cesky usek I.

Pan Ing. Kubec poté oznacuje za
chybné pouziti marze 70 resp. 75 cm
a odvolava se na to, ze pro posouzeni
potfebnosti plavebniho stupné Pro-
stfedni Zleb staéi vychazet z podmi-
nek SPS pro usek Il. Podle vyhlasky
SPS €. 2/1998 ale musim pro |. esky
usek s predpfahem i pro Il. Cesky usek
(i bez pfedprahu) odecist 60 cm. Nes-
taci odecitat jen 45 cm pro poproudni
plavbu — jak se lodé dostanou alespon
do Loubi k vykladce? Pfitom pouziti
predpfahu narazi na ekonomické poti-

Riesa
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ze. Za dob socialismu stacilo spocitat
globalni efektivnost a pokud byl tento
vypoCet efektivnosti ministerstvem
akceptovan, stacilo rozpisem statniho
planu ulozit, co ktery narodni podnik
udéla — tak by tehdy bylo mozné vyre-
Sit i pfipadnou existenci predpfahu.
Pfipadny remorkér pro predprahy
i jeho provozovani generuje naklady,
jejichz minimalisticky odhad jenom na
udrzovani provozuschopného remor-
kéru je kolem 12 mil.K¢ za rok. Nékte-
ry rok bude vyuzit dostate¢né, néktery
ne. Kdyby stat rozhodl, ze zfidi pfi
Ministerstvu dopravy CR pfispévko-
vou organizaci napf. Remorkaze na
Labi, snad by to mohlo byt feSeni. Pfi-
kazat ale tuto sluzebnost podnikatel-
skému subjektu, bez uhrady neucelné
vzniklych nakladl, dnes nelze.
Odchylné interpretuji i udaje Tab. 2
— Srovnavaci tabulka strednich pfi-
pustnych ponorti na ceském Labi
(usek Il) a na némecké trati (kritériem
jsou useky E4 a E5) v kritickém roce
1999. Podle této tabulky Ize rok 1999
rozdélit na tfi obdobi. Prvni je obdobim
plnosplavnosti (leden az bfezen), dru-
hé obdobi je obdobim ekonomické
splavnosti (duben az ¢ervenec), a tre-
ti obdobim zastaveného plavebniho
provozu (srpen az prosinec). V dru-
hém obdobi je stfedni pfipustny ponor
Il. Ceského Useku nizsi nez pfipustny
ponor némeckych Usekll E4 a E5. Toto
poznani nepodporuje tvrzeni, ze
némecké useky jsou z hlediska pono-
ri stejné nebo horsi nez useky Ceské.
| nésledujici Tab. 3 — Srovnavaci

—— =—

KY 3 pri protiproudni plavbé, Labe
Foto: Zdenék Pejsa



Tab. 1 — Primérné vyuzitelné ponory v jednotlivych Usecich

Obdobi VS UL minus 60 cm | VS UL minus 50 cm | Fahrrinnentiefe, E4 | Fahrrinnentiefe, E5
Cerven 2002 136,8 cm 145,2 cm 202,1 cm 157,2 cm
Cervenec 2002 130,0 cm 138,7 cm 178,5 cm 136,1 cm
Cerven 2003 109,0 cm 114,0 cm 151,8 cm 119,6 cm
Cervenec 2003 96,6 cm 101,6 cm 123,6 cm 91,4 cm

tabulka pfipustnych ponori na ces-
kém Labi (usek Il) a na némecké trati
(kritériem jsou useky E4 a E5) v jed-
notlivych dnech mésice Cervence
1999 vypovida podle mého nazoru
o tom, Ze Cesky Il. Usek je s vyjimkou
dvou dnd (pfi viné) ponorové nepfizni-
VvéjSi nez oba kritické némecke useky.
Udaje Tab. 4 — denni hodnoceni
mésice srpna 1999 ukazuji, ze
v obdobi zastaveného plavebniho pro-
vozu je malo vody v8ude. Pouzit ale
horSi ponor némecké trati v obdobi
zastaveného plavebniho provozu jako
argument k obhajobé tvrzeni ,némec-
ké ponory jsou nizSi nez Il. Cesky
usek” nepovazuji za opodstatnéné.
Mrzi mne, Zze v zavéru pan Ing.
Kubec piSe, ze ma pravdu, pokud jde

.

cich do uUseku |., zatimco vzduti od
plavebniho stupné Malé Bfezno ovliv-
ni pouze 5 km tohoto |. useku. V
ostatnich C¢astech upravované trati
bude zlepSeni splavnosti zajisténo
prohrabkami. Pro rejdare, provozova-
tele a uzivatele pfistavl Loubi a Roz-
bélesy, i pro lodénici KreSice je nepo-
chybné dulezitéjsi zacit plavebnim
stupném Prostiedni Zleb, ktery jim
bude moci slouzit o jeden az dva roky
stupné Malé Bfezno zadné dil¢i pfino-
sy z dfivéjSiho dokonceni nema.

V jednom ze svych pfispévkl pro
sbornik ,Plavebni dny 2003“ se také
zabyvam redefinici ekonomické vyhod-
nosti splavnéni Labe mezi Stfekovem
a Hrenskem, tedy s pfinosy pro pre-

o neucelnost (resp. nulovy pfinos)
vystavby stupné Prostfedni Zleb,
a vytykd mné systémovou chybu.
Nepochopil jsem, jaké systémové chy-
by jsem se dopustil, protoze ad primo
mUj ¢lanek se nejmenoval ,O Ucel-
nosti a pfinosech vystavby plavebniho
stupné Prostfedni Zleb®, ale byl
nazvan ,Hodnoceni vlivu plavebnich
stupriti Prostfedni Zleb a Malé Bfezno
na ekonomickeé vysledky pfepravy zbo-
Zi po Labi“, a ad secundo jsem z tabu-
lek pana Ing. Kubce nevycetl, ze ,Ces-
ké ponory jsou lepsi nez némecké,
a proto je jejich zlepSovani ekonomic-
kou chybou nebo dokonce plytvanim*.

Nepochopil jsem také, pro¢ je
Spatné zacit stavét nejprve plavebni
stupefi Prostiedni Zleb a teprve
potom plavebni stupefi Malé Bfezno.
Vzdyt vzduti z plavebniho stupné Pro-
stfedni Zleb ovlivni jesté 7 km patfi-

Foto: Zdenék Pejsa

pravce (platce prepravného; pouze
jeho zajem o vyuziti vodni dopravy
umoznuje dalSi existenci tohoto
dopravniho oboru), pro rejdare, i pro
investora (m0Ze jim byt stat, stejné
jako soukromy investor resp. konsorci-
um firem). S vyuZitim mySlenek pana
Ing. Kubce, CSc. z jeho ¢lanku v Cisle
4/2002 ¢asopisu ,Vodni cesty a plav-
ba“ dokazuji moznost financovani
upravy Labe v useku Strekov — Hren-
sko soukromym investorem zavede-
nim myta. Doba splatnosti investice
(aktualizovany odhad 8,5 mld.Kg)
z myta pfi 8% uroku z Uvéru neni pod-
le mych propo¢td vy$si nez 40 let.

Plavebni situace obdobi roku 2002
a 1. pololeti 2003

| pro zkoumani tohoto obdobi jsou
datovym zakladem denni zaznamy
dispeceru lodniho provozu CSPL a.s.
Décin, tentokrat pro dny od 1. ledna
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2002 az do 6. srpna 2003. Z téchto

dispecerskych podkladii jsem pouZzil

denni zaznamy: (1) vodni stav Usti

n.L. a jeho pfedpovéd na dalsi den; (2)

vodni stavy ve stanicich Kl. Wittenberg

a Magdeburg. Protoze predmétem

zkoumani je obdobi nizSich vodnich

stavd, vybral jsem k dal$imu posou-
zeni ty dny, kdy ponor v |. Ceském use-
ku pro protiproudni plavbu vrtulovych
plavidel klesa pod tzv. ,ekonomicky
ponor” (je mensi nez 140 cm), coz
znamena, ze vodni stav na vodoctu

Usti n.L. klesa pod 210 cm.

Nejprve souhrnné hodnoceni -
v uvedeném obdobi od 1. ledna 2002
do 6. srpna 2003 (582 dn0) byl zazna-
menan pokles pod 210 cm vodoctu
v Usti n.L. nejprve od 19. kvétna. 2002
do 7. srpna 2002 (81 dnu), a poté od
25. dubna 2003 do 6. srpna 2003 (104
dnd). Celkem tedy zahrnuje obdobi
»niz§ich nez ekonomickych” vodnich
stavll 185 dn(, cozZ je 32% z celkové-
ho vykazaného obdobi. Z uvedenych
185 dnl byl vodni stav nizsi nez 160
cm (kdy je vhodné uvazovat o zasta-
veni plavebniho provozu) zazname-
nan az v roce 2003; pokles vodniho
stavu pod 160 cm je evidovan od 26.
¢ervna 2003 az do posledni sledova-
ného dne 6. srpna 2003 (toto obdobi
nizkého vodniho stavu v dobé zpraco-
vani ¢lanku pokracuje). Celkem ma
obdobi ,nizkych  vodnich stavl
s vyhlaSenim zastaveného plavebniho
provozu“ 42 dnd, coz je 7,2% z celko-
vého vykazaného obdobi.

V nasledujici tabulce jsou pro
mésice Cerven 2002 a Cervenec 2002
a pro cerven 2003 a cervenec 2003
uvedeny primérné hodnoty. Aby
porovnani vyuzitelnych ponorl bylo co
nejobjektivnéjsi z hlediska uzivatele
plavebni cesty, tzn. rejdarl, konsultoval
jsem moznosti odpoctu marzi a uréova-
ni vyuzitelného ponoru na némeckych
usecich s nékolika zkuSenymi plavci.
Na zakladé jejich doporuceni uvadim
pro porovnani tyto mozné ponory:

e |. Usek, jen vrtulova plavidla proti

proudu, odecita se 75 cm;

e |. Usek, ostatni plavidla proti proudu
a vSechna po proudu, odecita se 60 cm;

e |I. Usek, vSechna plavidla proti prou-

du, odecita se 60 cm;

e |I. usek, vSechna plavidla po proudu,

odecdita se 45 cm;

e |. i Il. usek po vybudovani obou pla-
vebnich stupn, projektant uvadi jed-
notny odpocet pro oba sméry 50 cm;

e Usek E4 a E5, Fahrrinnentiefe, bez

odectu.

Odlvodnéni tykajici se posledniho
bodu - aktualni BinSchStrO nestanovi
zadnou marzi, uvadi pouze ,Bei der
Wahl der Abladetiefe sind die bekannt-
gemachte Fahrrinnentiefe sowie die
aktuelle Wasserstandsentwicklung zu
berlcksichtigen.” Je tedy tfeba posuzo-
vat moznost vyuziti hodnoty denné
vyhlaSované jako ,Fahrrinnentiefe“ (resp.
jejiho snizeni o marzi) zejména podle



vyvoje vodnich stav(l a zkuSenosti.

Dnem 26. ¢ervna 2003 dosahl
vyuzitelny ponor na ¢eskych usecich
hranice, kdy rejdafi vyhlasuji zastave-
ni plavebniho provozu pro nizky vodni
stav. Pfepravu zasilek béhem obdobi
zastavené plavby rejdafi sice prova-
déji, ale po dohodé se zasilateli, pfi-
éemz zejména vyuzivaji kolisani vod-
nich stavll v jednotlivych dnech.

Shrnuti

Z tabulek pana Ing. Kubce, CSc.
(viz tabulky Tab 1 az Tab 4) i z této
svoji tabulky odvozuji stejné zavéry:

1. V obdobi vyssich nez ekono-

mickych vodnich stavd neni rozdil
mezi vyuzitelnymi ponory c¢eskych
a némeckych Usekl rozhodujici, pro-
toze ,vody je vSude dost".

2.V obdobi od nizSich nez ekono-
mickych vodnich stavl az po zastave-
ni plavebniho provozu jsou vyuZitelné
ponory v obou ¢eskych usecich nizsi
nez v némeckych usecich E4 a E5.

3.V obdobi, kdy rejdafi vyhlasuji
zastaveni plavebniho provozu, jsou
obvykle vyuzitelné ponory ceskych
useku vySSi nez némeckych, ale ten-
to rozdil neni rozhodujici, protoze
svody je vSude malo“.

Postaveni obou plavebnich stuprid

— v Prostfednim Zlebu i v Malém Bfez-
né — zlepsi podminky prepravy zbozi
na Ceskych usecich. Neni vylouc¢eno,
Ze pokracujici obnova byvalych regu-
laénich staveb na némeckém Useku
Labe bude ukonéena dfive, nez my
dokon¢ime Upravu naSeho useku.
A potom bude diskuse k tomuto pro-
blému definitivné minulosti. A vposled
jsem rad, Ze udaje pana Ing. Kubce,
CSc. i udaje moje nakonec vedou ke
stejnym zavérdm tykajicich se sporu
ve Véci ,ponory na ¢eskych i némec-
kych usecich*.
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Somtrans X - kolos na vodé

Ing. Ivan Troutnar, Ceské lodénice, a. s.

viz barevna priloha uprostied casopisu

V roce 1991, po rozpadu tuzemského trhu, jakoz i totalniho
vypadku zakazek pro zakazniky v rdmci tehdejsi RVHP, se pra-
covnici Ceskych lodénic rozhodli proniknout se svymi vyrobky na
trh, v tehdej$i dobé ovladany nizozemskymi, némeckymi, ale také
polskymi lodénicemi. Byl navazan kontakt s nizozemskymi odbé-
rateli a po kratkém jednani byl uzavien kontrakt na dodavku &tyf
kus( trupt lodi, z nichz prvni bylo kasko MNL Stentor o rozmé-
rech 110x11,40m. Tato zakdzka byla pfedana v fijnu 1992 zékaz-
nikovi a zahdjila tak tradici Ceskych lodénic, hledat stale nova
odbytisté a drzet tak krok se zahrani¢ni konkurenci. Pro pracovni-
ky zavodu v Usti nad Labem to tehdy znamenalo zapomenout na
vSechno, co se doposud délalo a naucit se UpIné nové pracovni
postupy, technologie, ale hlavné schopnost pruzné reagovat na
pozadavky naroénych zakaznik(. Od tlaénych ¢lund TC 1000 a
TC 1150 to byl znacny skok dopfedu.

V prGbéhu dalsich let téch skokl bylo udélano jesté nékolik.
Jednim z nich bylo napf. zavedeni vyroby tankovych lodi s tanky z
nerezové oceli DUPLEX.V sou€asné dobé jsou ve stavbé sedmy
a osmy kus a pfipravuje se dalsi, tentokrat 110m dlouhy. Délka
pfedchozich dodavek se pohybovala mezi 81 az 86 metry. U
poslednich kusu byly navrzeny minimalni tloustky stén naklado-
vych tankd, ¢imz byla zvy$ena nosnost plavidla asi o 13 tun na
strané jedné, a sniZily se pofizovaci néklady pro zakaznika v nej-
citlivéjsi oblasti — tedy nerezovych plechd — na strané druhé.

Dalsi vyzvou pro pracovniky Ceskych lodénic bylo, kdyZ prigel
zékaznik s pozadavkem na dodavku vice kusu trupu tankeru o roz-
mérech 135x15x5,8m. Ukazuje se hlavné na Rynu, Ze pfechod na
tyto rozméry by mohl mit budoucnost a pfirozené ten, kdo pfijde
prvni, bude mit vyhodu naskoku. Po kratkych kalkulacich a uva-
hach, jaké zmény ve vyrobé a organizaci si zavedeni stavby téch-
to trupt vyzada, byl koncem roku 2001 podepsan kontrakt.

Pro realizaci této zakazky bylo tfeba prodlouzit skluz ve
vyrobnim zévodé Valtifov, zpevnit plochy, na kterych bude probi-
hat vlastni stavba a manipulace tézkymi jefaby, ale hlavné vybu-
dovat kompletné nové spoustéci zafizeni, které by s minimem
finan¢nich prostfedki umoznilo spousténi téchto kolost do vody.

Lod samotna vazi necelych 1300 tun. Nékladova zéna je tvo-
fena deviti dvojicemi tankd, oddélenych navzajem pfiénymi proli-
sovanymi a podélnymi hladkymi pfepazkami. Dvojité dno a boky
jsou uzpusobeny pro balastovani. Jak samotné balastni ¢erpadio
umisténé v jednom z dvojitych bok, tak balastni potrubi procha-
zejici tésné nade dnem, ale s ovladacimi prvky na palubé, jsou
soucasti dodavky. Vnitfni stény nakladovych tank( jsou otryskany
a opatfeny specialnim zinkosilikatovym natérem. Nakladova zéna
je od pfidé a zadé oddélena kofferdamy. Na zadi je strojovna se
dvéma pohonnymi jednotkami a vestavénymi tanky pro palivo,
oleje, Cistou a Spinavou vodu. Vrtule jsou umistény v dyzach. Nad
strojovnou se nachazi pruzné uloZzend nastavba. Ve strojovné na
pfidi jsou umisténa dvé &tyrkanalova dokormidlovaci zafizeni a
taktéz potfebné tanky. Lod vyhovuje pfedpisim ADNR a je stave-
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na pod dozorem LRS.

Téleso lodi bylo stavéno na klasickém roStu sestavajicim z
pficnych dvojitych nosnik( a podélného zavétrovani.V miste opér
byla skluzova plocha zpevnéna Stérkem. Pfed spousténim pre-
vzalo hmotnost plavidla osm hydraulicky sklopnych ramen uchy-
cenych v betonovych zakladech. Lod byla spusténa na kluznych
lizinach, pfiemz rychlost spousténi byla regulovana dvéma taz-
nymi a dvéma brzdnymi navijéky.

Béhem stavby, v srpnu 2002, doSlo k zaplaveni lodénice.
Labe vystoupilo na 11,85m, coz je o vic nez 9m nad normal. Byla
zaplavena nejen cela skluzova plocha, kde byly rozestavéné beto-
nové skluzové pasy a téleso tankeru, ale i obé vyrobni haly a pfi-
jezdové komunikace a ¢ast administrativnich prostor. Tim byly na
urity ¢as zastaveny veSkeré prace jak na plavidle, tak i na pre-
stavbé skluzu.V samotné lodi bylo tfeba vypalit fadu otvord, aby ji
neodnesl proud, jak se stalo jinde. Tim byla lod sice zachranéna,
ale nékolik mésicli muselo byt vénovano ¢isténi vSech vnitfnich
prostort od nanosu jemného bahna, které feka s sebou pfinesla.

Stejné tak dlouho jako samotna stavba trvalo jednani s ¢esky-
mi, ale hlavné s némeckymi Ufady ohledné povoleni k plavbé.
Teéleso totiz vysoce prekraCuje povolené rozmeéry pro plavbu na
Labi. Urady musely provéit celou trasu z hlediska préjezdnosti v
obloucich a pod mosty. Nejvétsi obavy panovaly z  komplikaci pfi
prljezdu pod drazdanskymi mosty. Po posouzeni vSech moznych
nebezpedi ,byla dana zelend“ a lod se zacatkem dubna 2003
vydala na cestu do Rotterdamu. Celé soulodi, sestavaijici z vlast-
niho trupu a tfi remorkér(i (jeden na pfidi a dva na zadi), bylo
182m dlouhé. Po celé labské trase bylo sledovano velkym mnoz-
stvim divaku, nebot podobné soulodi bylo na Labi vidét vibec
poprve.

V soucasnosti je ve stavbé druhy kus a pfipravuje se do vyro-
by tfeti. Ten vSak je ur€en pro pfibfezni plavbu a proto jeho kon-
strukce dozna fady zmén. Bude zvySena pfid az do urovné hlav-
ni paluby a odpadne charakteristicka silueta tlaéného cela na
pfidi. Obytna néstavba bude zapocitana do celkové pevnosti a
proto bude uloZzena pevné. To samo vyvola dalsi diléi zmény v
konstrukci zadové strojovny. V oblasti nakladové zény, kde jsou
ohybové momenty na vinach nejvétsi, dojde k zesileni podélnych
pevnostnich prvkl v blizkosti krajnich vidken, tedy ve dné a v
palubé. 3

U téchto lodi budou Ceské lodénice usilovat o rozséh-
lejsi dodavky vybaveni. U prvniho kusu, oproti pfedchozim dodav-
kém, bylo instalovano balastni ¢erpadlo a potrubi, a stény nakla-
dovych tank(i byly opatfeny antikorozni ochranou. Dal$im
logickym krokem je rozSifeni dodavek o nakladaci a vykladaci
potrubi, pfipadné o nékteré Casti palubniho vybaveni. Ostatné jiz
nyni dodavaji Ceské lodénice prilezy typu swing — away. Tim se
postupné zvySuje podil viastni prace na dodavkach. Pracovnici
Ceskych lodénic V&fi, Ze timto zplsobem budou schopni konku-
rovat i po vstupu Ceské republiky do Evropské unie. ]



Napojeni plnohodnotné labsko-vitavské vodni cesty na
sit transevropskych vodnich cest — mezinarodni aspekty

Ing. Vladimir Kadlec - feditel Reditelstvi vodnich cest CR

Labe a Vltava slouzily k provozovani plavby, respektive
vodni dopravy jiz pfed dobou vlady Karla IV. Byly pfirozenou
spojnici ¢eskych zemi s Hamburkem a zapadni Evropou.
Versailleska mirova smlouva z roku 1919 internacionalizova-
la vyznamné evropské vodni cesty, mj. i Labe od usti Vitavy
a Vltavu od Prahy.V roce 1922 byla sjednana v Drazdanech
tzv. Labska plavebni akta, ktera ustavila mezinarodni spravu
formou mezinarodni labské komise se sidlem v Drazdanech.
Tato komise dohliZzela na svobodu plavby na celém Useku
Labe a na zajiStovani splavnosti labské vodni cesty. Po Il.
svétové valce, s ohledem na geopolitické rozdéleni Evropy,
se Labe stalo fekou s mezinarodnimi a hrani¢nimi Useky. V
useku na uzemi byvalé NDR a na hraniénim Useku mezi
byvalou NDR a SRN se prakticky udrzba Labe neprovadéla,
nepfiznivé byly i poméry na uUseku NDR od st. hranice
s CSSR az po Magdeburk. V dusledku sporu o vlastnictvi
plavebni drahy na spoleéném, useku SRN a NDR, problémy
se splavnosti Labe v NDR a nemoznosti pfistupu na tento
usek, vybudovala SRN soubézny kanal Elbe-Seiten pro
zabezpeceni pfistupu ze Stfedozemniho Mitelland kanalu do
Hamburku pfimo pfes uzemi SRN.

Versailleskou dohodou, zakotvenou v ¢eském pravnim
fadu pod ¢.217/1921 Sb., v Hlaveé Ill, odst. 1, ¢l. 336 je sta-
noveno: ,Neni-li zvlastni organizace ku provadéni udrzova-
cich a zlepSovacich praci na mezinarodni ¢asti splavné sité,
jest kazdy pofiéni stat povinen uginiti vhodnym zplisobem
opatfeni nutnd k odstranéni plavebnich pfekazek nebo
nebezpedi a k zajisténi dobrych plavebnich podminek. Kdy-
by néktery stat této povinnosti nevyhovél, mize kazdy
pofi€ni stat nebo stat zastoupeny v mezinarodni komisi, je-li
takova komise zfizena, dovolati se soudu ustanoveného k
tomuto ucelu Spoleénosti narodd“. Po Il. svétové vélce
a vzniku dvou némeckych statl, SRN dodrzovala zavazky
z Versailleské mirové dohody a navaznych smiuv mezi
Némeckem a Ceskoslovenskem u Ceskoslovenského pfi-
stavniho pasma v Hamburku a u ¢eskoslovenskych plavidel,
plavicich se po labské vodni cesté do pfistavu na zakladé
tzv. ,zvykového prava“. Na ostatni vodni cesty SRN, pfistup
Ceskym plavidlim nebyl povolen. Az na zakladé meziviadni
dohody z roku 1988 byl umoznén Eeskoslovenskym a nyni
Geskym plavidllm pfistup i na dal$i vodni cesty SRN, a to za
podminek v dohodé uvedenych.

Napojeni plnohodnotné labsko-vltavské vodni cesty na
sit transevropskych vodnich cest, je uvazovano mj. v soula-
du s Rozhodnutim Rady evropskych spole¢enstvi ¢. 93/630
ze dne 29.10. 1993 o vytvoreni transevropské sité vodnich
cest. V souladu s timto Rozhodnutim jiz v roce 1992 bylo
v sousednim SRN zahajeno zlepSovani plavebnich podmi-
nek na némecké Casti labsko-vltavské vodni cesty. Jedna
o dosazeni plavebnich hloubek, odpovidajicich ponoru plavi-
dla 1,4 m po dobu 345 dnu v roce.

CR v roce 1997 pfistoupila k Evropské dohodé o hlav-
nich vnitrozemskych vodnich cestdch mezinarodniho vyzna-
mu a v roce 1999 se stala smluvni stranou této Evropské
dohody AGN, ktera byla v roce 1996 sjednana v ramci
Evropské hospodarské komise OSN v Zenevé. CR tak pfija-
la zavazek pfizpUsobit tuto vodni cestu technickym a provoz-
nim parametrim uvedenym v dohodé. CR se zavazala rozvi-
jet a budovat sit vnitrozemskych vodnich cest v ramci svého
investiéniho programu. O zaméru CR vyfesit plavebné
nespolehlivy 40-ti km Usek evropské vodni magistraly E 20,
Usti nad Labem — st. hranice CR/SRN, Ceska republika opa-
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kované informovala své zahraniéni smluvni partnery v ram-
ci pravidelnych zasedani Smisenych vybord, konanych na
zakladé mezinarodnich dohod o vnitrozemské vodni dopra-
vé.

CR v obdobi zavéreénych ptiprav na vstup do EU, by se
méla zapojit do iniciativy zemi EU a preferovat v ramci roz-
voje dopravni infrastruktury, obdobné jako dal$i evropské
zemé, rozvoj vodni dopravy, jako ekologicky nejméné Skodli-
vé formy dopravy. Rotterdamska konference v 9/2001, jiz se
zuc¢astnili ministfi dopravy evropskych zemi, jednoznacné
deklarovala vodni dopravu jako ekologickou dopravni alter-
nativu budoucnosti.

Dopravni sit CR tvoFi mj. i tzv. dopravné vyznamné vyuzi-
vané a vyuzitelné vodni cesty. Dle zdkona €. 114/95 Sb.,
0 vnitrozemské plavbé labsko-vitavska vodni cesta je cha-
rakterizovana jako dopravné vyznamna vodni cesta mezina-
rodniho vyznamu, ktera je v Evropské dohodé o hlavnich
vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu
(AGN) vedena jako hlavni vodni magistrala pod oznacenim
E 20.

Reka Labe je nasi jedinou dopravné vyuzivanou vodni
cestou spojujici CR nejen s namofnimi pfistavy Hamburk,
Brémy a Rotterdam, ale siti vnitrozemskych vodnich cest
i s vétSinou evropskych zemi. Pro CR ma vodni doprava po
Labi strategicky a proexportni vyznam, nebot labska cesta je
jedinou bezuplatné vyuzivanou cca 600 km dlouhou doprav-
ni tepnou napii¢ Némeckem k dal§im evropskym pfistavim
a k Ceskému uzemi v pfistavu Hamburk.

Nevyhodné hydrologické charakteristiky povodi Labe
zpUsobuji kolisani pritokl, a to zplsobuje zménu plaveb-
nich hloubek, pfevazné ve sméru snizovani parametru pla-
vebnich hloubek. Z celkové délky cca 300 km pouze na 40-
ti km Useku labské vodni cesty, ¢asti Usti nad Labem — st.
hranice CR/SRN, neni zajistén potfebny ponor plavidel
vzdouvanim vody jezy, ale pouze regulaéni upravou, tj. pro-
hrabkou dna a koncentracnimi hrazemi, provadénymi kon-
cem 19. stoleti. Tato regulovana ¢ast vodni cesty je vyrazné
zavisla na klimatickych faktorech. V dusledku nedostatec-
nych plavebnich hloubek jsou plavidla v prdméru nakladana
pouze 50% jejich skute¢né nosnosti. Klimatické vykyvy
neumoznuji predvidat ponor v intervalech delSich nez s 24
hodinovym predstihem, coz zpuUsobuje prekladku zbozi,
odklady odbavovani s nasledné vyznamnymi ekonomickymi
dopady podnikani jak rejdar, tak speditéri. Nejhorsi situa-
ce je v letnich mésicich, kdy hladina v tomto useku regulo-
vaného Labe vyrazné klesa, povoleny ponor je nizsi nez 90
cm a provoz vétSina nakladnich lodi ustava. V roce 2000,
i kdyZ pocet dnti v roce, kdy ufedné povoleny ponor byl pod
ekonomicky pfijatelnou hodnotou (262 dnu), pfes hraniéni
prechod na Labi bylo odbaveno 5155 plavidel s nakladem
cca 1,4 mil tun.V roce 2001 bylo pfepraveno 1,594 mil.
tun, v roce 2002 1,512 mil. tun (i pfesto, Ze byla povoden
v srpnu 2002). Na zékladé zpracovanych prognoz je cca
v roce 2010 predpokladan 50% narust celkového v CR pre-
pravovaného objemu zboZi, a z toho po Labi narlist 0 270%
oproti stavajicimu stavu. Nebudou-li vyfeSeny plavebni pod-
minky na kritickém Useku Labe, Ize tedy o¢ekavat narust
zatizeni pozemnich komunikaci o cca 580 000 kamion( ro¢-
né nebo pfevedeni pfeprav realizovanych po vodé na 8300
vlakovych souprav ro¢né!

Upravy Labe k plavebnim uéeliim

Pomineme-Ili regulaéni Upravy provadéné na Labi v his-



Pohled proti proudu feky Labe v misté stavby Malé Bfezno
—dnesni stav i. km. 81,77

torickych dobéach, Gprava vodniho toku Labe v useku Usti
nad Labem — Hamburk o celkové délce cca 760 km, byla
provedena na tzv. ,stfedni vodu“ jiz po¢atkem 20. stoleti.
Vzhledem k tomu, Ze tato uprava nebyla dostate¢na pro
zabezpeceni plavby v prabéhu celého roku, byla zahajena
pfiprava zaméru sméfujicich k Upravé Labe na tzv. ,nizkou
vodu®, ktery jiz pfedpokladé upravu Labe ne regulaéni upra-
vou, ale vystavbou plavebnich stupnu.

V minulosti na uzemi CR jiz Statni vodohospodafsky
plan z roku 1953 uvazoval v lokalité Malé Bfezno a Dolni
Zleb s vystavbou dvou plavebné energetickych vodnich dél.
Na VD Dolni Zleb bylo uvazovano s vykonnou pfeéerpavaci
vodni elektrarnou. Vzhledem k tomu byla pfi vystavbé pfi-
stavu Décin-Loubi jiz v 50. letech minulého stoleti provede-
na vysoka nabfezni zed az na hladinu uvazovaného vzduti
VD Dolni Zleb. S vystavbou dvou stupid pocital i Smérny
vodohospodarsky plan Ceské a Slovenské republiky, zpra-
covany a schvaleny vladou v 70. letech minulého stoleti.
Vystavba plavebnich objektl v profilech Malé Bfezno a Dol-
ni Zleb byla zafazena do Usneseni federalni vlady k vystav-
bé vodnich elektraren 10 mW v 80. letech. Na poc&atku 90. let
bylo pfistoupeno v SBRN k Upravé vodniho toku Labe v Use-
ku Magdeburk — Usti Saly do Labe — st. hranice CR/SRN pro
vyhodngjsi plavbu, tzv. ,nizkou vodu®.

V CR na pocatku 90. let pod tlakem ekologickych akti-
vistl byla opusténa mySlenka vystavby dvou energeticko-
plavebnich stupfit a bylo pfistoupeno k zahdjeni pfipravy
stavby v souladu s koncepci SRN na tzv. ,nizkou vodu®, a to
vystavbou dvou nizkych plavebnich stuprid v lokalitach Malé
Bfezno a Prostfedni Zleb. )

K této skutecnosti byla jiz v CR postupné pfizplsobova-
na i stavba lodniho parku — lodi s nizkym ponorem, které je
mozno ekonomicky provozovat i pfi zabezpecenosti ponoru
1,4 m po 345 dnll v roce, respektive 2,2 m po 180 dnu v pri-
mérné vodném roce.

Zameér na zlepsSeni plavebnich podminek na kritickém
useku labsko-vitavské vodni cesty, tzv. ,,dolni Labe*

O slozitém soustavném vyvoji v pfipadé stavby svédci
fakt, ze zamér na zlepSeni plavebnich podminek na dolnim
Labi je pFipravovan jiz od roku 1992 investorem RVC CR.
Realizace vodnich dél Malé Biezno a Dolni Zleb byla uloze-
na jiz dne 14. 8. 1986 usnesenim vlady CR €. 213. Zahgjeni
pfipravy stavby ukladal i statni dokument, tzv. Smérny vodo-
hospodarsky plan CR. Vliv stavby na Zivotni prostfedi méla
prokédzat ekologickd studie, ktera byla dokonéena v roce
1993. V dalSich letech, na zakladé pozadavkd organu
ochrany pfirody, dochazelo k opakovanym zménam technic-
kého fedeni. Kazd4 zména technického feSeni reagujici na
uplatnéné pozadavky ekologli vyvolala potfebu nasledného
vypracovani dokumentace EIA (v roce 1992, 1994, 1995,
1996, 2x v roce 1999 a 2x v roce 2000). Velmi komplikovany
postup v pfipravé stavby vedl k vybéru kompromisniho
technicko-ekologického feSeni, reagujiciho na potfebu plav-
by a ochranu zivotniho prostfedi, minimalizujiciho stavebni
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zasahy do koryta a pobfezni zény Labe, technického feseni,
které neméni stavajici podminky v téch ¢astech toku a udol-
ni nivy, které byly oznac¢eny ekology jako vyznamné. Vysled-
kem tohoto technicko-ekologického feseni je tzv. ,Varianta
99 — Aktualizovana“ (v roce 2001), ktera na jedné strané
minimalizuje zasahy do stavajicich ekosystému, na druhé
strané je v3ak na hrané ekonomické pfijatelnosti a bezpec-
nosti plavby. Na pfipravé ,Varianty 99 - Aktualizovana“ (v
roce 2001) se podilela vétSina vyznamnych védeckych
a vyzkumnych pracovist v CR, a to jak z oblasti vodohospo-
darské, dopravni, tak i ekologickeé.

ZlepSeni splavnosti vodniho toku zajistujici pro vodni
dopravu nejdlilezitéjsi parametr, a to plavebni hloubku, Ize
dosahnout 2 zplsoby, regulaéni Gpravou — prohloubenim
dna, nebo vzdutim vody stavbou pfiénych objektll v koryté —
jezl. Regulaéni upravou jako technicky jednodu$$im reSe-
nim, avSak s omezenou zivotnosti a navic vyzadujicim
naslednou soustavou a nakladnou udrzbu, byl usek dolni
Labe feSen na konci 19. a po¢atkem 20. stoleti. V dusledku
tohoto technického feSeni doSlo k vytvofeni tzv. slepych
ramen . Za podélnymi koncentraénimi hrazemi se vytvofily
vodni plochy se stojatou a kolisavou hladinou, které jsou
dnes ekology mylné povazovany za pfirodni Utvary s faunou
a flérou nedotéenou Cinnosti lovéka.

Vzhledem k tomu, ze plavebni ponor pfi cca dvojnasob-
ném spadu dna dosahujicim na ¢eském Useku Labe hodnot

Pohled na model plabn/' komory Malé Brezno . km. 81,77

az cca 0,60%o oproti navazujicimu némeckému Useku o spa-
du 0,12 az 0,36%o, je nezbytné tuto disproporci fesit odlis-
nym zpUsobem na ¢eském Useku i némeckém useku, ktery
vSak pfinese trvalé vysledky a minimalizuje pozadavky na
néslednou udrzbu a tim i opakované zasahy do ekosystému.

V8echna technicka reSeni ke zlepSeni kritického Useku
dolniho Labe pfedkladana investorem RVC CR v obdobi let
1992 — 2001 spodivala v dosazeni pozadovaného cile, kom-
binaci optimalniho vzduti hladiny a prohrabkou dna. Zaklad-
ni parametry pro zlep$eni splavnosti toho useku Labe jsou
stanoveny Evropskou dohodou AGN. Tato dohoda vymezuje
pro nové zfizované magistraly mezinarodniho vyznamu kla-
sifikaéni parametr o minimalnim ponoru 280 cm. Vyska
ponoru je rovnéz rozhodujicim kritériem ekonomické rentabi-
lity vodni dopravy. Krajnim parametrem, jesté pfijatelnym
pro plavebni provoz, je ponor 140 cm. Pfi plavbach na nizsi
ponor je vodni doprava pro rejdare ztratova.

Rozhodujicim krokem ve vyvoji technického fedeni byly
studijni prace z let 1996 — 1998, navrhujici vystavbu dvou
vzdouvacich objektd v lokalitach Malé Brezno a Prostfedni
Zleb, lisici se vyskou vzduti, a to od minimalniho pro plavbu
jesté pfijatelného stavu — pro ponor 1,40 m az po stav dany
Evropskou dohodou AGN, zajiStujici ponor 2,80 m.

Jednotliva technicka feSeni se vzajemné liSila konstruk-
ci vzdouvaci stavby, a to od pevného jezového ,prahu” bez
pohyblivé konstrukce az po kompletni moderni pohyblivy
jez. V8echna technické fedeni v8ak pfedpokladala vystavbu
plavebnich komor pro pfekonani spadu s doplnujicimi pla-
vebnimi objekty v Malém Bfezné f. km 81,77 a v Prostied-
nim Zlebu F. km 99,00 (viz. foto). Studie zpracovana v roce



1998 spole¢nosti Hydroprojekt, obsahovala alternativni
navrhy technického feSeni a vybér nejvhodnéjsi alternativy
byl feSen metodou optimalizace v§ech pozadavkl (vodo-
hospodarskych, dopravnich, ekologickych, energetickych,
ekonomickych, sociologickych, plavebnich, majetkoprav-
nich, rybarstvi a dalSich) tzv. ,multikriterialni analyzou®. Ten-
to krok byl vychozim bodem pro zadani dokumentace k
uzemnimu fizeni a nasledné k Upravé této dokumentace do
podoby technicko-ekologického feseni, tzv. ,Varianty 99%
nasledné ,Varianta 99 — Aktualizovana“ na cilovy stav pro
ponor 1,40 m!

Zaméry SRN na navazujicim useku labské vodni ces-
ty

Na navazujicim némeckém useku Labe byly provedeny
regulaéni Upravy v obdobi pred Il. svétovou valkou. V
dusledku povale¢ného usporadani v obdobi 1945 — 1990,
kdy Labe tvofilo v nékterych usecich némecko (NDR) —
némeckou (SRN) hranici, nebyla na této vodni cesté prova-
déna prakticky zadna udrzba. Dochazelo k zanaseni koryta
a plavebni drahy, a tim i snizovani plavebnich hloubek. Rada
z celkem cca 1600 vyhon( byla poskozena a ztratila svou
regulaéni schopnost. Timto neutéSenym stavem je postizeno
pfiblizné 25% némecké ¢asti labské vodni cesty. Za ucelem
zlepSeni plavebnich podminek na némeckém Labi byl vypra-
covan a némeckou vladou schvalen program ,Stavebni pra-
ce na fece Labi“, ktery je postupné realizovan s cilem ukon-
¢eni v roce 2005, posunutém do roku 2007. Spolkové
ministerstvo dopravy je v kontaktu s zemskymi viadami pfi
hledani moznosti posileni pozice vnitrozemské vodni dopra-
vy. Soucasti programu zaméfeného na tento cil je fada
investi¢nich akci jako napf. dostavba regulaénich zafizeni na
celém uUseku Labe, zlepSeni plavebnich hloubek v oblasti
skalnatého Useku pod Magdeburkem, stabilizace fecisté
v Useku Muehlberg — Coswig, zvySeni podjezdové vysky
mostll na 7 m, vystavba pfemosténi Labe (akvaduktu)
v oblasti Magdeburk, umoznujici propojeni kanal( Mitteland
Kanal a Havel Kanal, jehoz soucasti jsou 2 nové plavebni
komory k vyrovnani rozdilu hladin obou kanal(, a dalsi.

N ; - o
Celkovy pohled na model vodniho dila Prostfedni Zleb pro
ti proudu reky Labe f. km. 99,00

Usneseni vlady CR a zékladni strategicka rozhodnuti

*v roce 1986 vlada schvalila ,Smérny vodohospodarsky
plan CR* a Usnesenim ¢&. 213/86 realizaci vodnich dél
Malé Bfezno a Dolni Zleb,

*v roce 1996 vlada pfijala ,Zasady podpory rozvoje vodni
dopravy v CR*, obsahujici zamér ,dolni Labe“,

e v prosinci 1996 vlada Usnesenim ¢. 635 schvalila ucast
statniho rozpoctu na ,Financovani programu podpory roz-
voje vodni dopravy v Ceské republice do roku 2005, obsa-
hujici zamér ,dolni Labe“,

ev bfeznu 1998 MDS predlozilo vladé dokument ,Navrh
rozvoje dopravnich siti v CR do roku 2010“ Jednim ze
zékladnich rozvojovych programli tohoto dokumentu je
predmétna ¢ast labské vodni cesty, nebot v souladu s Roz-
hodnutim rady Evropskych spoleéenstvi 93/630/EEC ma
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byt modernizovana labska vodni cesta v celé jeji délce,

ev Cervnu 1998 vlada pfijala usneseni ¢. 413 o ,Dopravni
politice Ceské republiky*, kde stavba na ,dolnim Labi* patfi
mezi hlavni priority v oblasti dopravy,

ev Cervenci 1999 schvdlila vldada Usnesenim ¢&. 741/99
,Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku
20109 jehoz soucasti je téz podminka ,zajistit zlepSeni
splavnosti ,dolniho Labe“,

e dne 26.4. 1999 porada ministra dopravy a spoji schvalila
v rdmci IV. multimodalniho evropského dopravniho koridoru
vécnou i ¢asovou realizaci zaméru na zlepSeni plavebnich
podminek na ,dolnim Labi“ véetné zafazeni do navrhu pro-
jektl k financovani z prostfedk EU v ramci programu ISPA,

e dne 26.7. 1999 vstoupila v platnost pro Ceskou republiku
Evropska dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich
cestach mezinarodniho vyznamu (AGN),

evldda vzala na védomi usnesenim €. 993/2000 ,Navrh
feSeni reorganizace dopravniho systému v regionu sever-
nich Cech s cilem pfevést vyznamnou ¢ast kamionového
provozu z dalnice D 8 do jinych dopravnich systém(*“ a ulo-
Zila ministrdm dopravy a spojl a zZivotniho prostfedi zpra-
covat a vladé do 30.6. 2001 predlozit informaci o plnéni
opatfeni uvedenych v navrhu,

e dne 4.12. 2000 vlada CR Usnesenim ¢&. 1237/2000 v bodé
Il uloZila ministru dopravy a spoji a ministrim Zivotniho
prostfedi a pro misti rozvoj podilet se na pfipravé stavby
plavebnich objektd na dolnim Labi tak, aby nebyl ohroZzen
predpokladany termin jejiho zahajeni a dokonceni, )

e v roce 2001 na zakladé objednavky magistratl mést Usti
nad Labem a Déc&ina byl proveden prizkum vefejného
minéni, ktery potvrdil, Ze vétSina obyvatel zajmového uze-
mi souhlasi s vystavbou obou plavebnich stuprid,

e dne 20.2. 2002 Zastupitelstvo Usteckého kraje na svém 6.
zasedani hlasy vSech pfitomnych zastupcli jednoznaéné
podpofilo zamér stavby ,Varianty 99“ a schvalilo jeji zafa-
zeni do planu VUC Usteckého kraje. Dale schvalilo ze své-
ho hlediska tuto stavbu jako vefejné prospésnou a pozada-
lo vladu CR, aby tento zamér byl zahrnut do kategorie
vefejné prospésSnych staveb. Sou¢asné schvadlilo zahrnu-
ti tohoto zameéru do materialu ,Koncepce integrovaného
dopravniho systému Usteckého kraje®,

e Usnesenim vlady ¢. 1319 ze dne 10.12. 2001 k Navrhu
feSeni souCasné situace ve vnitrozemské a namorni plav-
bé v CR v bodé 1I/1 bylo uloZeno ministru dopravy a spoju
a ministru zemédélstvi urychlit pfipravu stavby ke zlepSeni
plavebnich podminek na doInim Labi a informovat viadu
CR o stavu pfipravy této stavby v terminech 31.3. 2002,
30.9.2002 a 31.3.2003.

Aktualni stav pripravy stavby
» statni investor stavby Reditelstvi vodnich cest CR podal
dne 28.4. 2002 vécné prislusnému odboru rozvoje a Uzem-
niho planovani MU D&&in navrh na vydani Gzemniho roz-
hodnuti 0 umisténi stavby,
e Méstsky ufad Décin rozhodnutim z 29.5. 2002 uzemni Fize-
ni prerusil a vyzval pfedkladatele k doplnéni pfedlozené-



ho navrhu o posouzeni vlivu stavby na zivotni prostfedi.
A z toho vyplynula nutnost vyzadat:
souhlas Spravy CHKO Labské piskovce a souhlas
Spravy CHKO Ceské stfedohofi, a dale byla vyzadova-
na vyjimka ze zédkona ¢.114/1992 Sb., o ochrané pfi-
rody a krajiny, stanovisko Ceské inspekce Zzivotniho
prostfedi Usti nad Labem, stanovisko odboru Zzivotniho
prostfedi Krajského Ufadu Usti nad Labem, stanoviska
okresnich uradd, referatl zivotniho prostiedi Décéin a Usti
nad Labem a stanovisko odboru zZivotniho prostfedi Magist-
ratu mésta Usti nad Labem,
z hlediska dal$iho pokradovani uzemniho fizeni se v sou-
Casné dobé jevi jako nefesSitelné ziskani souhlasného roz-
hodnuti vySe uvedenych sprav chranénych krajinnych
oblasti. Nutnost ziskani souhlasnych rozhodnuti vyplyva z §
44 zakona €. 114/92 Sb., o ochrané pfirody a krajiny. Dle
tohoto ustanoveni na Uzemi chranénych krajinnych oblasti
nelze bez souhlasu organu ochrany pfirody vydat rozhod-
nuti o umisténi stavby. Je otazkou, pro¢ dopravné vyznam-
na vodni cesta mezinarodniho vyznamu byl zahrnuta do
chranénych krajinnych oblasti. Snaha o ziskani souhlas-
nych rozhodnuti byla zatim nelspésna. Sprava CHKO Ces-
ké Stfedohofi vydala dne 23.1. 2001 nesouhlasné rozhod-
nuti s odGvodnénim, Ze na celém tzemi CHKO je zakazano
stavét plavebni kanaly, pfestoze prokazatelné vodni cesta
na tomto Uzemi existuje a k vodni dopravé je vyuzivana jiz
od 14. stoleti, tedy mnohem dfive nez bylo zfizeno CHKO.
Proti tomuto rozhodnuti podal investor a obec Malé Brezno
odvolani k MZP CR. MZP CR jako odvolaci organ rozhod-
nuti CHKO zrusSilo a vratilo k novému projednani a rozhod-
nuti. Rovnéz Sprava CHKO Labské piskovce vydala dne
18.7. 2001 rozhodnuti, kterym nesouhlasi se stavbou,
i proti tomuto rozhodnuti podal investor podrobné od(ivod-
néné odvolani, v némz mimo jiného uvadi, Ze Sprava
CHKO nevzala na védomi skute€nost, ze Labe je vyznam-
nou mezinarodni vodni cestou, ktera musi odpovidat
zékonnym pozadavkim a mezinarodnim dohodam; realiza-
ce stavby neovlivni krajinny raz labského udoli ani charak-
ter toku pod Prostfednim Zlebem, pfi¢emz intravilan Dégi-
na a pfiméstské ¢asti v Loubi budou ovlivnény pozitivné.
V&echny argumenty Spravy CHKO ve svém odvolani inves-
tor podrobné vécné vyvraci. MZP jako odvolaci organ toto
rozhodnuti Spravy CHKO Labské piskovce potvrdilo mimo
jiné s oduvodnénim, ze bez pfedchoziho udéleni vyjimek
ze zdkazl uvedenych v zakoné €. 114/1992 Sb., nelze
vydat souhlas s umisténim stavby, a proto investor dne
12.9. 2002 prediozil zadost na MZP CR o udéleni vyjimky
ze zakazu umistovat a povolovat nové stavby na uzemi prv-
ni zény CHKO dle § 26 odst. 2, zak. ¢. 114/92 Sb., a o udé-
leni vyjimky dle § 49 a § 50 téhoz zakona. BohuZzel do
dnesniho dne, tzn. zacatku zafi 2003 MZP CR doposud
vyzadané vyjimky nevydalo!
* poCatkem roku 2000 byl vypracovan pozemkovy elaborat
v rozsahu zadosti o Uzemni rozhodnuti,
¢ je zajiStovana dokompletace vyzadanych vyjadieni a sta-
novisek,
* pokracuje modelovy vyzkum na aerodynamickém i hydrau-
lickém modelu,
e pokraCuje upfesnovani a vyzkum na matematickém modelu,
e v roce 2000 byl vybudovan monitorovaci systém pro sledo-
vani stability zajmového uzemi,
* je pfipravovan a postupné realizovan monitorovaci systém
podzemnich vod,

Zavér

Stavby, kterda ma zlepsit plavebni podminky na doInim
Labi je pfipravovana jiz deset let. V dusledku opakujicich se
vyhrad statni spravy na useku ochrany pfirody a ekologic-
kych aktivistd dochazi k neustdlym zménam technického
feSeni. Stavajici technické feSeni, zpracované na zakladé
zadavacich podminek stanovenych MDS, sleduje co nejSe-
trnéjsi pfistup k ochrané zivotniho prostfedi, minimalizaci
stavebnich zasahl a vzduti vody a je jiz na hrané dopravni
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a ekonomické vyhodnosti. Navrhované feseni je pfipravova-
no na zakladé dlouhodobého vyzkumu a ma Sirokou podpo-
ru odborné i laické verejnosti. Na pfipravé podkladd k reali-
zaci stavby se podilela vétsina odbornych
vodohospodafskych i ekologickych pracovist v Ceské repub-
lice. Stavba je z hlediska vodohospodarského komplexni
a sleduje zdmér na zachovani ekologicky vyznamnych loka-
lit. Technické feSeni umozriuje ekology pozadované kolisani
vodni hladiny, nezvySuje hladinu pfi prichodu povodni, mini-
malizovan je objem prohrabek, zahonu, novych koncentrac-
nich hrazi, dokonce tato stavba eliminuje negativni disledky
predchozich, z hlediska sou¢asného ekologického chapani
nevhodnych staveb.

Minimalizovan je i rozsah trvalého odnéti zemédélské
pudy. Stavba se nedotyka narodniho parku Ceské Svycar-
sko.V projektu je uvazovano ¢astkou 130 mil. KE na ekolo-
gy pozadované tzv. ekologické zdény. Technické feSeni umoz-
fuje migraci ryb a bobrd. Pfipravované zlepseni plavebnich
podminek na Ceském Useku Labe se nejen nedotyka
némecké Casti Labe, ale ani spole¢ného hrani¢niho useku.
Vlivem vystavby uvazovanych jezl dojde ke zlepSeni kvality
vody v disledku pfepadu vody a to vyznamnym zvySenim
obsahu kysliku. Uvazovany zplsob vystavby a volby techno-
logie umozni mensi objem splavenin nez pfi technologii jiz
dnes provadénych prohrabek na némecké ¢asti Labe.

Z dosavadniho postupu pfipravy stavby Ize jednoznac¢né
vyvodit, ze zlepSeni plavebnich podminek na ,dolnim Labi“
nelze fesit bez tizké souginnosti MDS a MZP.

Kriticky usek labské vodni cesty je svym technickym sta-
vem na urovni konce 19. stoleti. Vyznam dopravniho korido-
ru Praha — Drazdany — Berlin v poslednich desetiletich prud-
ce roste. Konkurenéni pozemni doprava a zZeleznice je
v soucasnosti modernizovana a dotovana. Nepravidelna
obdobi dostate¢nych vodnich stavli plsobi negativné na
spolehlivost vodni dopravy. Roste tlak exportért a importérd
na zabezpecenost pfeprav v ¢ase. Rozdil v plavebnich pod-
minkach na ¢eském a navazujicim némeckém useku Labe
by se v pfipadé zachovani sou¢asného stavu dramaticky
prohloubil v neprospéch ¢eského Useku. Morfologicka riiz-
norodost ¢eského a némeckého Uzemi, jejimz disledkem
jsou rozdilné spadové poméry dna Labe, vyvolala odliSnost
feSeni na Ceské strané prostrednictvim dvou nizkych stup-
nd a na némecké strané prostrednictvim prohrabek a smé-
rovych staveb v Fecisti. V pfipadé objektivniho zhodnoceni
pfinosd zlepSeni plavebnich podminek na dolnim Labi
a v pfipadé participace organu statni spravy v oblasti ochra-
ny pfirody na navrhu minimaliza¢nich a kompenzacnich
opatfenich bude realizovano dilo, jehoz pfinos nebude jen
v oblasti dopravni a socialni, ale i v oblasti ochrany a revitali-
zace prirodniho prostfedi a povede k zatraktivnéni i z hle-
diska rekreacniho a turistického vyuziti. Neustalym odklada-
nim realizace zdméru pro zlepSeni plavebnich podminek Ize
predpokladat, ze dojde k likvidaci ekonomické ¢eské plavby
v zahrani¢nich relacich pfevedenim potencialu vodni dopra-
vy na kamionovou pfepravu a némeckou Zeleznici se vSemi
ekologickymi i ekonomickymi negativy. Vyrazné se snizi
vyznam vnitrostatni vodni dopravy. Veskeré pfipadné budou-
ci investice do vnitrozemské plavby v Ceské &asti Labe ztra-
ti smysl. Bylo by mozné dosahnout nejvys$e jeji zachovani na
urovni turistické atrakce dotované ze statniho rozpoctu. Zlep-
Seni plavebnich podminek na kritickém Useku Labe bude pfi-
nosem pro posileni funkce IV. multimodalniho evropského
dopravniho koridoru sever — jih.

Odborna vefejnost, podnikatelska sféra i obcané
v severnich Cechach ogekavaji, Ze deska vlada pfihlédne k
exaktnim vysledkim provedenych vyzkum(, vyjadfeni
odborniku, zajmu obyvatel regionu i strategickému vyznamu
zlepSeni plavebnich podminek na dolnim Labi z hlediska
proporcionalniho rozvoje dopravni infrastruktury statu
a svym usnesenim deklaruje zamér ,ZlepSeni plavebnich
podminek feky Labe v useku od Stfekova po statni hranici
CR/SRN* za verejny zajem.

(s pouzitim materialt doc. Ing. P. Juraska)



Projekt splavneni Vitavy v useku
Ceské Budéjovice — Orlik nad Vitavou

Ing. arch. Robin Schinko, Ing. Jan Kareis, Ph.D., Ing. Ondrej Jasek

Pocatkem cervence tohoto roku se v Hluboké nad Vitavou uskuteCnilo pracovni setkdni zastupcu statni
spravy JihoCeskeho kraje a mést a obci leZicich na Vitavé, jehoz cilem bylo provéreni moznosti rozvoje rekre-
acni a sportovni plavby na rece Vltave v useku Ceske Budéjovice — Orlik nad Vitavou, ktera by se mohla stat
soucasti rozvoje turistického ruchu v jiznich Cechach. Impulsem pro toto jednani byly zaveéry studie zpracova-
né pro krajsky ufad Jiho¢eského kraje v prosinci roku 2002 spolecnostmi Vodnimi cestami a.s. a Econsult

s.r.o., jejichZ prezentace byla soucasti tohoto setkani.

Reka Vltava je historickou vodni cestou, ktera byla
v minulosti hojné vyuzivana k pfepravé nakladl a osob.
Vystavbou vodnich dél Orlik a Slapy v 50. a 60. letech minu-
lého stoleti bez dokonceni plavebnich zafizeni doslo k pfe-
ruSeni pribézné plavby na Vitavé mezi Prahou a Ceskymi
Budéjovicemi. Z tohoto diivodu nebyla dobudovana ani pla-
vebni zafizeni na jezech v Ceském Vrbném a Hluboké nad
Vitavou. Pfi budovani vodnich dél Kofensko a Hnévkovice
byly sice plavebni komory postaveny, avSak jiz nebyly vyba-

Pevny jez Hnévkovice

veny nezbytnou technologickou ¢asti. Vitava v tomto useku
je pritom podle zakona ¢&. 114/1995 Sb. o vnitrozemské
plavbé ,vyuzitelnou vodni cestou”.

ZkuSenosti z obnovy plavby na historickych vodnich
cestach v zapadni Evropé a Anglii ukazuji na perspektivni
rozvoj rekreacni a sportovni plavby. Rychly rozvoj nového
turistického odvétvi, kterym se rekreacni plavba stala, je
v poslednich nékolika letech fenoménem ve vyspélych sta-
tech EU. V Anglii, zemich Beneluxu, Francii a Némecku
dochézi k mimoradnému rozvoji této oblasti turistického
ruchu.V téchto zemich se projevuje vyznamny hospodar-
sky dopad rekreacni plavby na pfilehla uzemi predevsim:

e iniciaci novych podnikatelskych aktivit

* vytvafenim pracovnich pfilezitosti

e zvySovanim atraktivity regiont v okoli vodnich cest

e zvySovanim kvality sluzeb apod.

Obecné Ize Fici, ze aktivity sméfujici k podpofe rozvoje
rekreacni plavby maji vysokou navratnost, kterou nelze
vyjadrit jen pfimymi ekonomickymi efekty. Jednim z kli¢o-
vych faktort hovoficich pro rozvoj rekreaéni plavby je sku-
tecnost, ze rekreacni plavbu provozuji ¢asto ekonomicky
silngjSi turisté, ktefi pusobi pozitivné na rozvoj mistnich
ekonomik. PFi analyze budouciho vyuziti obnovené vodni
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vodni cesty spiSe pro prlbéznou rekreaéni a sportovni
plavbu, ale nelze opomenout ani moznosti doplnkového
vyuziti vodni cesty pro nakladni plavbu do 300 t napfiklad
pfi pfepravach odpadu z Gistiren odpadnich vod.

_Rozvoj rekreacni a sportovni plavby na Vitave v useku
Ceské Budgjovice — Orlik nad Vitavou je podminén dokon-
¢enim plavebnich zafizeni na vodnich dilech (VD) v Kofen-
sku, Hnévkovicich, Hluboké nad Vitavou a Ceském Vrb-
ném. Zajisténi splavnosti na tomto Useku Ize dle rozsahu
nutnych stavebnich Uprav pro stupen vyuziti vodni cesty
rozdélit do ¢ty zakladnich etap, které je mozné realizovat
postupné v zavislosti na rlistu zatizeni vodni cesty. Realiza-
ce |. etapy je postacujici pro rozvoj rekreacni a sportovni
plavby. Soucasti jednotlivych etap je rovnéz realizace dil-
Cich protipovodriovych Uprav.

Realizace I. etapy je zakladnim predpokladem uvedeni
vodni cesty do provozu se zaji§ténim minimalniho ponoru
pro rekreacni a sportovni plavidla 1,1 + 0,3 m (marze) tzn.
1,4 m. Dosazeni tohoto stavu je podminéno predevsim:

* vystavbou plavebnich komor v Tyné nad Vitavou, Hlu-

boké nad Vitavou a Ceském Vrbném

e zvySenim ocelového mostu v Tyné nad Vitavou

* nezbytnymi Upravami plavebni drahy v celém Useku

e vystavbou pfistavist pro rekreacni a sportovni plavidla

v€etné servisniho zazemi

Jez Ceské Vrbné

Hlavnim pfinosem realizace Il. etapy je zajiSténi splav-
nosti pro lodé s max. ponorem pro |. klasifika¢ni tfidu 2,00
+ 0,5 m (marze) tzn. 2,5 m. Tato etapa se tyka vodni cesty
pouze useku Ceské Vrbné — Kofensko. Uvedené paramet-
ry by mély byt dosazeny upravou dna vodni cesty a také
odstranénim zbyvajicich ¢asti jezu Hnévkovice. Soucasti



této etapy je zfizeni prekladisté Tyn nad Vitavou a vybudo-
vani koncového pristavu Ceské Budgjovice.

lll. a IV. etapa predpoklada zajisténi plavebnich podmi-
nek v souladu s vyhlaskou &. 222/1995 Sb. o vodnich
cestach, plavebnim provozu v pfistavech, spole¢né havarii
a dopravé nebezpecénych véci a tohoto stavu by mélo byt
dosazeno predevsim Upravou smérovych pomérl a nékte-
rych dal$ich parametr( plavebni drahy.

Jez Hluboka nad Vitavou

Hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu vychazi
z ekonomického modelu pouzitého pfi posuzovani projektu
xDokonéeni plavebnich zafizeni na VD Orlik a Slapy. Tento
model posuzuje ekonomickou efektivnost investice na
zakladé efektd plynoucich ze spotfebnich vydaji navstévni-
kG a efektd z nové vytvorenych pracovnich mist. Kvalifikace
vysledného toku do statniho rozpoctu je zalozena na nepfi-
mych danich (DPH a spotfebni dani) u vydajd navstévnik
a na tzv. Uspore ze zaméstnanosti u nové vytvorenych pra-
covnich mist. Ekonomicka efektivnost investice byla posu-
zovana na zakladé efektd plynoucich ze spotfebnich vyda-
j0 navstévnikl a efektd z nové vytvofenych pracovnich
mist. Celkovy finanéni tok, plynouci po obnoveni splavnosti
horni Vitavy ze zvy$eného poctu turistd, jejich vydaju a
z nové vytvofenych pracovnich mist ¢ini podle tohoto
modelu 52,1 mil. K& ro¢né. P¥i Cisté vysi investice 479,5 mil.
K¢& a uvedeného finanéniho toku je doba navratnosti podle
metodiky BVWP 92 pfi 3% diskontni sazbé 11,8 roku od
zahdjeni projektu, u 5% sazby 14,6 roku a u 7% sazby 19,9
roku. (referenéni navratnost pfi diskontu 0% je 9 let). Vypo-
Cet je na strané bezpecnosti nejen diky pouziti velmi kon-
zervativnich progndz, ale také nezahrnutim efektd samotné
vystavby.

Podle velmi konzervativniho odhadu by se diky realiza-

Vodni dilo Hnévkovice

ci projektu mohl zvysit turisticky ruch na uzemi ekonomic-
kého dopadu vodni cesty o cca 9-10% na celkem pfiblizné
960 000 turistd roéné a v oblasti celého JihoGeského kraje
pfiblizné o 7-8% az na pfiblizné 1 330 000 turistd za rok (v
zavislosti na dokonceni plavebnich zafizeni na VD Orlik
a Slapy). Vyznamnym pfinosem je prodlouzeni délky poby-
tu turistl v regionu a vySSi vyuziti navaznych sluzeb (servis,
ubytovani, stravovani, kulturni a pfirodni pamétihodnosti).
Nezanedbatelnym efektem bude rozvoj sluzeb a vznik
novych pracovnich mist. Lze oekavat, ze zvySeni poctu
turistl pfinese pres 164 novych pracovnich mist, z toho asi
73 celorognich.

Vodni dilo Korensko

Nositelem projektu ,Rozvoj rekreacni plavby na vitav-
ské vodni cesté v Useku Ceské Budéjovice — VD Orlik” je
JihoCesky kraj, ktery se vyrazné orientuje na rozvoj cestov-
niho ruchu. Hlavnim cilem splavnéni Vitavy je zvySeni atrak-
tivity regionu pro turisty a rozsSifeni nabidky turistickych slu-
zeb. JihoCesky kraj se nezfika ani moznosti ekologické
nakladni dopravy lodémi o vytlaku do 300 tun, nebot splav-
néni Vltavy je jednou z priorit JihoCeského kraje a je sou-
¢asti planovaného Eurokoridoru Sever-Jdih. Jiz nyni je zfej-
mé, Ze projekt splavnéni Vitavy bude mit fadu zastancu, ale
také odplrce. Proto je dulezita spoluprace predstavitelt
samospravy v regionu, zejména JihoCeského kraje a mést
podél Vitavy. Do celého procesu budou zapojeny i dalsi
vyznamné instituce, jako je Povodi Vitavy, Reditelstvi vod-
nich cest CR, Ministerstvo pro mistni rozvoj a dalsi. Jednim
z dulezitych Ukoll je informovanost vefejnosti o pfipravova-
ném projektu, zejména o jeho pfinosu pro cely region. Stej-
né jako kazda infrastrukturni investice, se s podporou vefej-
ného minéni projekt splavnéni Vitavy vyrazné posune
smérem k vlastni realizaci. V soucasnosti se intenzivné
jednéd o zpracovani potfebné projektové dokumentace.
Soucasné by také méla zacit pfiprava finan¢niho zajisténi
realizace projektu. JihoCesky kraj predpokladd, Ze do finan-
covani projektu budou zapojeny instituce mj. Reditelstvi
vodnich cest CR a Statni fond dopravni infrastruktury. Pfile-
zitosti pro realizaci projektu je vyuziti finanénich prostfedku
z relevantnich zdroji EU. Vzhledem k rozsahu investice se
jako pravdépodobné jevi vyuzZiti prostfedkd ze Struktural-
nich fondd, resp. z Evropského fondu regionalniho rozvoje
(ERDF). Projektové prace by proto meély byt zpracovany
velmi komplexné tak, aby pfi realizaci nedochazelo k zby-
te€nym ¢asovym prodlevam. ]



Provozovani mezinarodni osobni lodni dopravy na rece

Moravé a Batoveé kanalu

Ing. Vladimir Sourek, MMR CR

Po vstupu Ceské republiky a Slovenské republiky do
Evropské unie bude mozné Eerpat pro realizaci nékterych projek-
td v pfihraniéi obou zemi finanéni prostfedky z Iniciativy
INTERREG IlIA. Absence programu pfeshraniéni spoluprace
CBC Phare v minulém obdobi v Eesko-slovenském pfihranici (kro-
mé rocniku 1999) zpisobila, Ze oproti jinym pfihraniénim oblas-
tem Ceské republiky, nebylo mozné aktivity mistnich obci a sdru-
Zeni z penéz Evropské komise vétSinou podporovat. Pfedkladané
projekty, pokud nebyly vybrany v programu CBC Phare z roniku
1999, skoncily v Supliku a nebo hledaly podporu jinde.

Soucasti pfipravy k prevzeti Iniciativy INTERREG llIA v
esko-slovenském pfihraniéi se vstupem Ceské republiky a Slo-
venské republiky do Evropské unie (1. 5. 2004) je i zpracovani
spoleénych programovych dokument(, které napomohou sesta-
vovat programy v souladu s pravidly Strukturainich fondd a smér-
nic INTERREG. Popsané analyzy v téchto dokumentech kladou
cestovnimu ruchu v tomto pfihrani¢i velky vyznam.

Jeden ze zamyslenych projektl v oblasti cestovniho
ruchu, ktery se mimo jiné i diky aktivitim samosprav v Hodoniné
a ve Skalici nabizi, by mohl podpofit rozSifeni provozu lodni pre-
pravy na fece Moravé a Batové kandlu. Batdv kanal, jako obno-
vena mala turisticka vodni cesta, doznava zhruba od r. 1995
diky péci organd Ministerstva dopravy, Ministerstva zemédeélstvi,
Povodi Moravy s.p. a v neposledni fadé diky aktivitim nad$encd
z pfilehlych obci i z daleka (az z Prahy!) velmi pékného a nadéj-
ného vyvoje. AvSak samotna atraktivita, kterou plavba na Bato-
vé kandlu a fece Moravé poskytuje a podpora mistnich podnika-
tel, by k rozvoji  souvisejici, nékdy i finanéné naro¢né
infrastruktury, nestacila. Jedna se o vystavbu novych pfistavi
a zabezpeceni dostateCného poctu kapacitnich lodi, ale tfeba
i 0 samotnou propagaci. Uspéch tohoto podnikani souvisi pfe-
devsim s dostatkem finanénich prostfedkd. Jiz v roce 1999 byly
kromé jiného, vyuzity i finanéni prostfedky Evropské unie v ramci
programu na podporu pfeshraniéni spoluprace CREDO Veseli
nad Moravou — Straznice — Skalica. Bylo vybudovano turistické
informacni stredisko, vycisténa a prohloubena ¢ast kanalu, pofi-
zena nova lod a zrealizovany dalSi doprovodné sluzby. Rovnéz
i na slovenské strané mésto Skalica spolu s eskym partnerem
vyuzilo v r. 1999 program CBC Phare na této hranici a podalo
projekt, jehoz cilem bylo napomoci zfidit vodni turistické spojeni
na mezi Skalici a Hodoninem.

Kvalita a mnozstvi téchto poskytovanych sluzeb pfi této
vodni cesté jde samoziejmé ruku v ruce s mnozstvim navstévni-
ka, zejména z Ceské republiky a Slovenské republiky. Jednim z
problémd, ktery vodni turistiku na fece Moravé omezuje a zatim
zabrafuje vodnimu spojeni mezi obéma mésty, je pfekraCovani
statnich hranic na vodni cesté. Aby pfisluSny projekt mohl byt
podan, je nutné vychazet ze soucasnych moznych podminek,
které upravuje ,Smlouva mezi Ceskou republikou a Slovenskou
republikou o Upravé rezimu a o spolupréci na spole¢nych statnich
hranicich® z r. 1993. Ta nepovoluje vystup slovenskym turistim z
motoroveé lodi na ¢eském bfehu a naopak. Aby byl mozny, bylo
nutné vyslovit k tomuto problému jasna stanoviska pfislusnych
organ(. Ministerstvo pro mistni rozvoj zprostfedkovalo 21. srpna
tohoto roku spole¢né jednani zastupcl Spravy cizinecké a pohra-
niéni policie, Ministerstva vnitra Ceské republiky, Ministerstva
financi — Generalniho feditelstvi cel, Statni plavebni spravy, mésta
Hodonin a Agentury pro rozvoj turistiky na Batové kanalu. Diky
vstficnému pfistupu vSech zucastnénych byl dojednan postup,
ktery by do budoucna umoznil, samoziejmé s ohledem k mistnim
pfirodnim podminkam, Setrnou expanzi turistickych aktivit. Ty by
pak mohly byt podpofeny prostfednictvim financi Uspésného pro-
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jektu podaného v ramci programd Iniciativy INTERREG IIA pro
¢esko-slovenskeé pfihranici.

Projednavana problematika byla rozdélena do dvou ¢asti,
tedy na provozovani pfeshraniéni pfepravy osob a pfeshraniéni
plavbu soukromych lodi. Provozovani pfeshranicni pfepravy osob
je mozné v rliznych rezimech. Pro ob¢any Ceské republiky a Slo-
venské republiky by bylo zfejmé mozné okamzité po projednani s
pfislusnymi organy Policie Ceské republiky a Policie Slovenské
republiky. Ceska strana k tomu pozaduje umoznéni trvalého bez-
pecného kotveni svého policejniho €lunu a pfistfeSku pro odbavo-
vani osob na hraniénim Useku pro moznosti kontroly. Bylo dojed-
nano, ze zajemci o provozovani preshraniéni plavby oslovi s
konkrétnim zamérem policie obou zemi na jednani, kde by mélo
byt dohodnuto zejména technické feseni s tim, Ze provoz by mohl
zatit od 1. kvétna 2004. Vzhledem k tomu, Ze od tohoto data by
mély byt obé zemé ¢&leny Evropské unie a prekraovani hranic
bude pouze v kompetenci Cizinecke a pohraniéni policie, pozadu-
ji Celni organy pfi Ministerstvu financi CR pouze podavani infor-
maci o téchto aktivitach.

V pfipadé pozadavki na prekrogeni statnich hranic obéany
tfetich stath by bylo nutné zfidit novy hraniéni pfechod dle pfislus-
nych procedur, ndroénych na ¢as. K nim se musi vyslovovat i viada
Ceské republiky. Jak zastupci mésta Hodonin, tak i zastupci Agen-
tury pro rozvoj turistiky na Batové kanalu potvrdili zajem na zfizeni
tohoto pfechodu pouze v turistické sezéné a v omezeném ¢aso-
vém rezimu. Pfedbézné byly specifikovany minimalni pozadavky
na nutné vybaveni pfechodu, {j. pfistavaci zafizeni, pfijezd a kryty
pristfeSek pro odbaveni osob tak, aby byl zajistén plnopravny pre-
chod hranice. (I s ohledem na Schengenské dohody, kdy k nim
neni dosud zcela jasny pfistup obou zemi - v CR se pfedbézné
predpoklada 1. 7. 2007. Po tomto datu pfestane problém turistll z
tfetich zemi existovat, protoze ¢esko-slovenska hranice bude pou-
ze jednou z vnitfnich hranic v EU v ramci Schengenského rezimu.)
Zajemci o zfizeni tohoto hraniéniho pfechodu na vodni cesté musi
oslovit Ministerstvo vnitra Ceské republiky k zahajeni potiebnych
procedur. Pfed tim vSak musi souvisejici zaleZitosti, tj. napf. lokali-
zaci i technické zabezpecéeni pfechodu projednat s Policii Ceské
republiky a Policii Slovenské republiky.

Preshraniéni plavba jednotlivych soukromych lodi je v sou-
¢asné dobé v rozporu s platnou mezivladni dohodou o malém
pohraniénim styku. (Smlouva mezi Ceskou republikou a Sloven-
skou republikou o upravé reZimu a spolupraci na spolecnych hra-
nicich.) Pro ob¢any Ceské republiky a Slovenské republiky s vlast-
nimi ¢i pronajatymi lodémi by bylo urCitou moznosti zavedeni
rezimu ohlaSeni a souhlasu organ( Policie Ceské republiky a Poli-
cie Slovenské republiky v navaznosti na tuto meziviadni dohodu.
Zastupci mésta Hodonin a Agentury pro rozvoj turistiky na Batové
kandlu tyto zalezitosti projednaji s organy Policie Ceské republi-
ky a Policie Slovenskeé republiky. Toto feSeni vSak nepfedpoklada,
Ze by v lodce sedél pfisludnik tretiho statu.

| na slovenské strané je nutné tyto zalezitosti fesit. Jedna
se napf. i o zruSeni aktualniho zakazu slovenskych organd na
pouzivani motorovych lodi na fece Moravé. Prostfednictvim
Ministerstva pro mistni rozvoj je se slovenskou stranou v téchto
vécech jednano.

Cilem vSech téchto jednani a opatfeni je umoznit kvalit-
ni turistické vyuziti moznosti, které nabizi rekreaéni plavba na fece
Moravé a zejména na obnoveném Batové kanalu. Z hlediska
investiénich pocinli bude Ministerstvo pro mistni rozvoj stimulovat
vyuziti jak jiz zminéné iniciativy INTERREG, tak i moznosti struk-
turalnich fond( v soucinnosti s vefejnymi prostredky. Batliv kanal
si takovou péci rozhodné zaslouzi.
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Vodni elektrarna Itaipu - nejvétsi z nejvétsich

Ing. Petr Klimes$ — Vodni cesty, a. s.

Vodni dilo ltaipu, lezici na fece Parand mezi Brazilii
a Paraguayi, je nejvétsi provozovanou vodni elektrarnou
svéta. Dnesni instalovany vykon 12 600 MW produkuje 18
soustroji, jejichz po¢et by mél byt v roce 2004 zvySen na
konecnych 20, ¢imz celkovy instalovany vykon dosahne 14
000 MW. Ro¢ni vyroba elektrické energie dosahla v roce
2000 neuvéfitelnych 93 400 GWh, ¢imz byla pokryta spo-
tfeba elektrické energie v Paraguayi z 95 % a v sousedni
Brazilii z 24 %.

Hraz prehrady Itaipu, vlevo bocni prelivy, vpravo elektrdrna

Historie

Pocatky vzniku nejvétsi hydroelektrarny svéta spadaji
do 60 let, kdy o vyuziti mocného energetického potencia-
lu feky Parana zacaly vést intenzivni jednani Brazilie
a Paraguay. 22. ¢ervna 1966 podepsali ministfi zahranici
obou zemi dohodu, ktera deklarovala zamér vyuzit tohoto
vodniho zdroje pro vyrobu elektrické energie. V Unoru
néasledujiciho roku, byla na zékladé deklarace ustanovena
technicka komise, ktera se méla zabyvat zamérem
vystavby hydroelektrarny. V roce 1970 vyhralo mezina-
rodni tender na vypracovani studie proveditelnosti a pfi-
pravy navrhu projektu konsorcium firem IECO (USA)
a ELC (ltalie). Rok po skonéeni praci, 26.4 1973 podepsa-
ly Brazilie a Paraguay smlouvu o Itaipu, zdkonny néstroj
pro zapoceti vystavby hydrotechnického dila na fece
Parana.

Hlavni stavebni prace, na nichz se podilel tym slozeny
z odbornik obou zemi, zapo€aly v lednu roku 1975. Jejich
intenzita dosahla vrcholu v roce 1978, kdy na stavbé praco-
valo az 30 000 lidi sou€asné. Po sedmi letech vystavby byly
13.11. 1982 uzavfeny stavidla bo¢niho kanalu pfevadéjici-
ho fekum mimo stavenisté a tim zapocalo plnéni nadrze. Za
pouhych 14 dni hladina stoupla 0 100 m a voda zaplavila
plochu 1350 km?2, hrany bezpec¢nostnich prelivi dosahla
27. listopadu v 22.00 h. Béhem pInéni nadrze byly z prosto-
ru zatopy evakuovany stovky druhd Zivocichu a jiz dfive
byly z oblasti, kterou zasahlo vzduti, pfesidleny pfiblizné 4
miliony obyvatel.

5. kvétna 1984 byla dokon&ena instalace prvniho sou-
stroji, jejichz pocet se zvySoval kazdym rokem o dvé, az 9.
dubna 1991 bylo uvedeno do provozu zatim posledni, osm-
nacte soustroji.

Pavodni projekt vSak pocital s 20 instalovanymi sou-
strojimi, a tak v roce 2001 bylo rozhodnuto o instalaci
dvou zbyvajicich soustroji, které by mély byt uvedeny do
provozu v prvnim Ctvrtleti roku 2004. Poté se celkovy
instalovany vykon zvy$i z 12 600 MW na kone¢nych 14
000 MW.
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Reka a nadrz

Reka Parana je druhou nejvétsi fekou Jizni Ameriky. Jeji
celkova délka je 3300 km. Vznika v jizni ¢asti Brazilské
vysociny soutokem fek Paranaiba a Rio Grande a vléva se
do Atlantského oceanu. Parana, ktera tvori v misté nadrze
hranici mezi obéma zemémi, dosahla v roce 2000 pramér-
ného roc¢niho pratoku 10 650 m3/s, denni prutoky vsak koli-
saly v rozmezi od 8 do 19 tisic m3/s. O mocnosti toku vypo-
vida i kapacita bezpe¢nostnich prelivii 62 200 m3/s. Povodi
o plose 820 000 km2 se rozklada na tzemi 10 x vétSim nez
Ceska republika. Ponékud prekvapujici véak mohou byt
ro¢ni uhrny srazek, které dosahuji hodnoty pouze 1400 mm
s pramérnym vyparem 1200 mm.

Na fece byl v poslednich asi 20 letech vybudovan velky
komplex prehradnich nadrzi, které zasobuji elektrickou
energii Brazilii (kryti spotfeby z 90 %) a Paraguay (kryti
spotfeby ze 100 %).

Po prehrazeni toku vznikla nadrz délky 170 km o ploSe
zatopy pfi provozni hladingé 1350 km2 , maximalni hladina
zabira plochu 1460 km2. Objem nadrze, ktera v nejsirSim
misté dosahuje 12 km je pfi provozni hladiné 19x109 m3, pfi
maximalini hladiné vS8ak nadrz pojme az 29x10° m3 coz je
pfiblizné 40 x vice nez nase nejvétsi nadrz Orlik. Zajimavos-
ti je, ze takto velka nadrz ma mésicni cyklus fizeni.

Hraz

Prehrada je tvofena 7 760 m dlouhou hrazi, ktera je roz-
délena na 7 zakladnich ¢asti.

Hlavni ¢ast pfehradniho télesa je dlouha 612 m, a tvofi
ji vylehéena tizna hraz z betonu, ktera dosahuje vysky az
196 m. V této Casti je umisténa vodni elektrarna. Na tuto
hraz vpravo navazuje ¢ast tvorena betonovou pilifovou hra-
zi o délce 1438 m avSak s vySkou maximalné 81 m. Vlevo
od hlavni hraze pokraCuje 170 m dlouhy gravitacni blok.
Pfehrada je vSak jesté tvofena pomocnymi zemnimi hraze-
mi délky 2294 m a 872 m rovnéz kamenitou hrazi s jilovym

EL. 295

Rez kamenitou hrdzi s jilovym tésnénim
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Hydraulicky vyzkum
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NAVITRANS s.r.o0. &
Elbe Rijn Lloyd BV

* Vnitrozemska vodni doprava

* Agenturni sluzby ve vnitrozemskych a namofnich pfistavech
* Pfepravy nadrozmérnych nakladd

* Celni deklarace
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Rez vylehéenou tiznou hrazi

Poslednim vy-znamnym prvkem télesa hraze je objekt
bezpecénostnich prelivl, ktery je tvofen 14 poli o svétlosti
20 metrq, jez jsou opatfeny zdviznymi segmentovymi uza-
véry s hrazenou vyskou 20.5 metr(. NavrZzena kapacita
bezpeénostnich prelivil je 62 200 m3/s.

Pri vystavbé télesa hraze bylo spotfebovano 12.3 milio-
nu m3 betonu a bylo pfemisténo ¢i vyhloubeno 55.6 milionu
m3 zeminy a skalniho podloZi.

Vodni elektrarna

V séle strojovny, ktery je dlouhy téZko uvéfitelnych 968
m, je posazeno 18 soustroji, ktera jsou tvofena Francisovy-
mi turbinami se svislou osou o priméru obézného kola 8.6
m a generatory. Voda je na lopatky turbin rozvadéna pomo-
ci horizontalné umisténé spiraly. Pfrivodni potrubi ke spira-
|ldam ma prdmér 10.5 m, ktery se pfed napojenim na spiralu
zmensi na 9.6 m. Turbiny maji kazda hltnost 645 m3/s. Pii
Gistém spadu 118.4 m je uvadén vykon soustroji 715 MW.
Turbiny dosahuji u€innosti az 93.8 %. Celkovy instalovany
vykon je 12 600 MW, avSak skutecny primérny roéni

vykon je nizsi a kolisa mezi 10.5 — 11.5 tisici MW. V zafi
roku 2000 byl zaznamenan nevyssi prdmérny hodinovy
vykon za celou dobu provozu elektrarny a sice 13 057 MW,
méfeno na svorkach generatoru.

Privodni potrubi ke spiralam turbin o pruméru 10.5 m

Polovina soustroji vyrabi elektrickou energii o frekvenci
50 Hz, zatimco druhd, pracujici na vyrobé energie pro Bra-
zilii, pracuje o frekvenci 60 Hz. Z tohoto dlvodu ma polovi-
na turbin pracovni ota¢ky 90.9 ot/min zatimco druha, brazil-
ska ¢ast, pracuje v otackach 92.3 ot/min. Pro pfipad, aby
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bylo mozno vyuzit v Brazilii energii z vice jak deviti soustro-
ji je na brazilské strané vybudovana frekvenéni ménirna.

Generatory s priimérem rotort 16 m, vyrabéji proud
0 napéti 18 kV, ktery je dale transformovan na 550 kV. Na
brazilské strané je napéti jesté zvySeno na 750 kV a pomo-
ci vedeni velmi vysokého napéti je vedeno do 910 km vzda-
leného Sao Paula. Na paraguayské strané je napéti naopak
snizeno na 220 kV a vedeno do 310 km vzdaleného mésta
Limpio.

Roc¢ni vyroba energie dosahla v roce 2000 rekor-
du, kdy elektrarna za rok dodala do energetickych siti Bra-
zilie a Paraguaje 93 428 GWh. Vyroba energie je vSak vel-
mi zavisld na pfitoku do nadrze, ktery dosti kolisa. V
dasledku nepfiznivych hydrologickych podminek poklesla
vyroba energie v roce 2001 na 79 307 GWh, coz byl nej-
horsi vysledek za poslednich 6 let.

Pohled do spiraly turbiny

Naklady na vystavbu

Priimérné naklady na jeden MW instalovaného vykonu
byly uvazovany ¢astkou 1 milion americkych dolard. Celko-
vé nalady byly odhadovany na $12 miliard, avSak kone¢na
¢astka vlivem inflace béhem doby vystavby vzrostla na $16
mid. Dostavba dvou novych soustroji bude stat dle pode-
psanych kontrakt( dalSich $184.6 mil.

Poznamka redakce: U této pfehrady zatim nebylo vybu-
dovdano plavebni zafizeni, ale s jeho vybudovanim se
pocita.

Porovnani s prehradou Tfi soutésky



Parametr Itaipu (Brazilie/Paraguay) | TFi soutésky (Cina)
Pocet soustroji 18 (20) 4 700 MW 26 a 700 MW
Instalovany vykon 12 600 MW 18 200 MW
Ro¢ni vyroba 93 400 GWh 84 680 GWh
Max. vyska hraze 196 m 181 m
Délka hraze 7 700 m 2309 m
Kapacita prelivi 62 200 m’/s 102 500 m’/s
Vykopy 63.85 mil m° 113 mil m°
Délka zdrze 170 km 600 km
Plocha nadrze 1350 km” 1084 km”
Pocet presidlenych osob 4 mil 1.1 mil

| po vybudovani vyznamné hydroelektrarny Tri soutésky,
ktera se stavi v Ciné na fece Jang-c'-tiang, zlistane Itaipu co
se ro¢ni vyroby elektrické energie tyka svétovou jednickou.
Jesté pred dostavbou dvou novych soustroji ma Itaipu roéni
vyrobu energie pfiblizné 93 000 GWh, av8ak predpovidana
ro¢ni vyroba elektrarny Tfi soutésky pocita s 84 000 GWh.
Pokud budeme obé elektrarny porovnavat z jinych hledisek,
napfiklad dle instalovaného vykonu nebo podle poctu osaze-
nych soustroji, ztrati po zprovoznéni ¢inské elektrarny Itaipu
své prvenstvi. Podrobnéjsi srovnani udava nasleduijici tabul-
ka, jez je zaroven shrnutim predeslych informaci.

Turisticka atrakce

Hala stojovny

Prehrada ve vystavbé

Vodni dilo vSak neslouzi pouze k vyrobé elektrické ener-
gie, ale plsobi i jako turisticky magnet. Od dob otevfeni
turistického centra v roce 1977 navstivilo pfehradu pres 9,5
mil navstévnik(l, z vice nez 160 zemi svéta. Pro navstévni-
ky jsou pfipraveny tfi prohlidkové okruhy, které uspokoji jak
nejSirsi vefejnost, tak i odborniky, pro néz je pfipraven
zvlastni 2,5 hodiny trvajici okruh, pfi némz mohou nahléd-
nout do samotného nitra elekirarny a pohovofit s jejimi
zaméstnanci. VeSkeré prohlidky jsou pofadany zdarma
a moznost filmovani a fotografovani vSech ¢asti mohutné
stavby je samozfejmosti.

Montaz spiraly

Na zavér je tfeba zminit, ze v roce 1995 uverejnil severo-
americky Casopis Popular Mechanics vysledky ankety sedm
divd moderniho svéta, kterou poradal Americky svaz staveb-
nich inZzenyr( mezi odborniky z celého svéta. Vysledkem byl
zebficek sedmi divli dnesniho svéta, kde bylo vodni dilo Itaipu
uvedeno spolu s takovymi stavbami, jakymi jsou Panamsky
praplav, Eurotunel, Delta projekt v Holandsku, Empire State
Building, Canadian National Tower a most Golden Gate.

Zdroj: http://www.itaipu.gov, informacni texty.



Piehrada Tfi soutésky v Ciné

Ing. Josef Podzimek

V posledni dobé se zacinaji stdle castéji objevovat informace z cinské strany o vystavbé nejvétsi pfehrady na svété, s nej-
vétsi hydroelektrarnou na svéte, s nejvétsi a nejdelsi prehradni nddrzi na svété atd., atd. Samé nej. VSechny tyto nej s vyjim-
kou instalovaného vykonu hydroelektrdrny, délky prehradni nadrZe a zatopené pudy je tfeba brat s rezervou. Turisté z celého
sveéta a zvldsté z USA jezdi do Tri soutések, které leZi na fece Chang Jiang (Jang-c*tiang) mezi mésty Wanxian a Yichang,
aby se naposledy projeli na starych drevénych lodich po fece, kterd za par let zcela zméni tvar. Tato skutecnost i ¢lanek o pre-
hradé Itaipu na fece Parana na hranicich mezi Brazilii a Paraquayi v Jizni Americe s dosud nejvétsi hydroelektrarnou na sve-
té o vykonu 12 600 MW mé priméla seznamit nase Ctendre se zdkladnimi informacemi o pfehradé Tri soutésky tim vic, Ze jiz
pred témér padesdti lety soucasny nejlepsi Sesky pfehradérsky odbornik strévil rok svého Zivota (1957) v Ciné pii prizkumu
této Cinské rfeky a navrhu prehrady a hydroelektrarny v profilu TFi soutések. Miuvim o ing. Liborovi Zdrubovi, ktery se doZil
letos 16. Cervna uctyhodnych 94 let. Chci vam pribliZit tuto skutecnost zviasté proto, Ze se pri vsech oslavnych &lancich, roz-
hlasovych a televiznich reportaZich o muzich kolem VD Slapy a VD Orlik, po prichodu velké vody na Vitavé v srpnu 2003,
tak néjak zapomnélo verejné podékovat hiavnimu projektantovi VD Slapy za to, Ze ,JEHO PREHRADA A JEHO PRELEVANA
HYDROELEKTRARNA* obstéla pfi této katastrofalni povodni na jednicku. PoZadal jsem proto Libora, aby ném napsal néko-
lik FAdek pri prileZitosti letosnich Plavebnich dnui o jeho préaci v Ciné na projektu pfehrady Tri soutésky.

\'zpominky Ing. Libora Zaruby-Pfeffermanna na prikopnickou préci v Giné

V roce 1957 byla Ceskoslovenska republika pozada-
na, aby vypomohla prostiednictvim svych experti vyu-
Zit energeticky vodni zdroj v jihozapadni Ciné. Cinské
experty tehdy zaujala zejména Slapska prehrada, a pro-
to jsem byl do tohoto Sirokého projektu pfizvan. Nebyl
jsem sam, pfijel jsem do Ciny, abych posilil skupinu
expertt Ing. J. Hurané z Hydroprojektu.

Kromé jinych kol jsme dostali do svého pracovni-
ho programu i prizkum soutések na horni trati veleto-
ku Jang-c‘-t‘iang. Nas§ pruzkum se skute¢né soustredil
na horni ¢ast a konkrétné jsme objevili pouze dvé sou-
tésky, které se nam zdaly vhodné pro stavbu nového
dila. Prace to byla naro¢n4, protoze se jednalo o useky,
které jesté nikdo nikdy neprozkoumal. N&S ¢insky tlu-
mocnik nam hned zpocatku sdélil, Ze jiZ jedna pru-
zkumnicka ¢inska skupina v tomto dseku pracovala,
ale 7Ze se z této skupiny z neznamych duvodid nikdo
nevratil. Ty dtivody nebyly tak tplné neznamé. Uzemi
téchto dvou soutések se nachazelo ve skutecné divociné.
Pravy breh byl okupovan domorodymi kmeny. Pamatu-
ji se, Ze tam tenkrat bydlelo asi dvacet rtiznych narod-
nosti. Dostali jsme za kol prozkoumat 500 km feky,
kde spad byl zhruba 1m na 1 km. Okolni krajina stou-
pala od 700 m do 5000 m nad mofem.

Pruzkum probihal ¢astecné z lodi a ¢asteéné pésky.
Ani dnes neumim posoudit, ktery z téchto zptisobu byl

wev s

ce, které byly asi 6m dlouhé a 1,5 m Siroké. Byly ovla-

. déany pouze dvéma vesly, ke kterym jsme dostali
domorodé plavce. Po sousi jsme se pohybovali v terén-

Libor Zaruba s modelem prehrady Pejchotan nich vozech, na konich a péSky. Denné jsme urazili asi
40 km s prevySenim 2000 m. Nocovali jsme vétSinou

Nedavno probéhly v naSich sdélovacich prostfed- v terénu.

cich informace, Ze v Ciné bylo postaveno obrovské vod- Obé vybrané lokality byly velmi obtizné. Charakter
ni dilo na fece Jang-c‘-t‘iang. V této souvislosti se hovo- byl vSak obdobny. Hluboké kariony, které profezavaly
filo o elektrarné T¥i soutésky. Tyto zpravy vyvolaly skalni masivy. Neumim si predstavit, jak se stalo, Ze moje
u mne i u mého okoli Zivé vzpominky na moji pionyr- navrhy byly realizovany. Nékteré Casti jsme vzhledem
skou ¢innost pred 46 lety. Je to témé&f pul stoleti. Rozho- Kk napjatym narodnostnim vztahiim prozkoumavali pou-
dl jsem se proto, Ze i ja se se Ctenafi Casopisu Vodni ces-  ze triedrem. To, Ze §lo o vodni dila v opravdu panenské
ty podélim o nékolik vzpominek na tuto dobu. pfirodé, mélo tu dobrou stranku, Ze vzedmuta hladina
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PREHRADA A ELEKTRARNA PEJCHOTAN (CiNA)

Dr. Jason Schutzner vylicil icel a volbu pfehradnich profill na hornim toku Jang-tse-kiang. Ukol byl jasny i kdyZ ne snadny, prozkoumat

asi 500 km misty dost divoké horni éasti veletoku a najit nejvhodnéjsi jeden az dva profily a navrhnout v nich prehrady a elektrarmy s ci-
lem ziskat co nejvétsi energeticky efekt.

Z asi osmi moznych pfehradnich mist koneéna volba, jak jiz uvedl Dr. Schitzner jednoznacné vyznéla pro Pejchotan a Utenthu.
Vysledek velmi intenzivnich projektovych praci byla projektova studie na Pejchotan, ktera se vzhledem k obdobnosti podminek dala
aplikovat i na Utenthu. Mimofadnost celého dila nutila rediné domyslet nejen celkovou koncepci, jak po strance geologické,
hydrologické, stavebni i technologické, tak zpusob provadéni stavby, protoZe realinost jednotlivosti davalo realnost i celého projektu.
Elaborat byl znaéné rozsahly a samozfejmé zistal v Ciné. Podafilo se mi pfivézt nékteré své koncepéni origindly a z nich uvadim na
ukazku dva priéné fezy. Betonova klenbova hraz 200 m vysoka, sklonéna po vodé prechazi ve své dolni tfetiné v klenbu s osou skoro
vodorovnou, ktera vytvafi z fiéniho kafionu tunel. Celo tohoto tunelu je také uzavieno rovnéz klenbou se svislou osou. Po obou biezich
karionu, viz pfiény profil, jsou umistény dvé elektramy, kazda s osmi jednotkami a kazda jednotka o vykonu 360 MW, tj. skoro jako cely
jeden Orlik. Na pficném profilu je patrno nékolik zajimavosti. Pfivadéce o priméru 12 m jsou pomérné velmi kratké a vyhodné vedeny.
Valcovy uzéavér je ovladan tlakovou vodou z horni zdrze. Provizomni hrazeni je vyfeSeno pomoci pulkulatého zvonu (dodavka byla
projednana s lodénicemi v Sanghaji). Po osazeni provizorniho uzavéru na vtokovy objekt je cely vtok i s ¢eslemi pfistupny chodbou z
prostoru strojovny. Pro montaz turbogeneratoru je k dispozici mostovy jefab a tézka pojizdna plosina. Obé&zna kola Francisovych turbin

(po konzultaci s CKD) lze demontovat spodem po odstranéni mezikusu savky pomoci hydraulickych zvedakl a dvou kolejovych drah

po stranach savky. Prostor mezi elektrarnami tvofici odpadni kanal je zaklenut a na stropé nad klenbou jsou umistény transformatory a
rozvodna. Pro dopravu transformatort slouzi most jerabu po vysunuti jefabovych koek na stranu.

Pro pfevadéni pritokl nezpracovanych elektramou v mnozstvi (Q100) 30 - 40 000 m3/sec slouzi 8 kruhovych vypusti hrézi |
uzaviranych dvojicemi segmentl uzavirajicimi se proti sobé a usticich na skluzu na vzdusné strané hraze. [

.
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~ OBA PRIGNE REZY JSOU REPRODUKOVANY Z ORIGINALU, /,-

N
. KTERE PORIDIL ING. LIBOR ZARUBA V CiNE DNE 15.12.1959
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MODEL ELEKTRARNY
H=200M, Q=4.000 M3/s, 16 TURBIN,
P=5.600 Mw

ZALiBA LIBORA ZARUBY V MODELECH JE NEJVICE PATRNA NA MODELU PREHRADY PEICHOTAN, VYSOKE 200 M,
KTEROU V PRESNEM MERITKU VYPRACOVAL PRED 40-TI LETY O DOVOLENE PRI PLAVBE DO SANGHAJE A KTERY
S| JESTE VE SWCH QO-TI LETECH SE ZALIBOU A MIRNOU NOSTALGI| VE SVE PRACOVNE PROHLIZI.

Priloha zvlastniho ¢isla casopisu Vodni cesty a plavba ¢. 3/99
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PRVNI NACRTEK PREHRADY
v PROFILU U-TEN=TU
(SESITEK Z ROKU 1958)
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nepripravila o domovy obyvatele lidnatych tdoli stfedni-
ho toku. Mél jsem moZnost navrhnout a vyprojektovat
prehradu s mohutnou klenbou. UZival jsem si pocit stavi-
tele netradi¢nich feSeni, kterému byl predloZen Zivotni
tkol. Projektoval jsem piehradu v mistech, které do té
doby Zadny Evropan nenavstivil. Myslim, Ze pokud tato
¢innost bude nazyvana pionyrskym inZenyrstvim, neni to
Zadnéa nadsazka.

Soucasny problém, pro¢ jsou ,, Tti soutésky‘ nazyvany
ekologickou katastrofou, vznikl tim, Ze stavitelské aktivi-
ty na mohutnych veletocich byly posunuty do lidnatych
udoli stfedniho toku. Zdanlivé jednodussi realizace je tvr-
dé zaplacena masovou evakuaci. Neumim si predstavit
jinou zemi, kde by takové reSeni bylo akceptovano.

Dalsi podrobnosti o praci
ing. Libora Zaruby v Ciné si
muZete precist v nasem caso-
pisu Vodni cesty a plavba v ¢is-
le 3/99, které bylo celé vénova-
no k jeho 90. narozeninam.
Z tohoto Cisla otiskujeme cast,
ktera se tykala pravé pfehrady
a elektrarny Pejchotan v Ciné.
Ze stavitelé soucasné prehra-
dy volili jiny prehradni profil
nijak neubird na kvalité navrhi
ing. Libora Zaruby pred pade-
sdti lety. Pravé naopak, profil
z roku 1957 byl pravdépodob-
né daleko Setrnéjsi k zasahu
do Zivota lidi kolem této ohrom-
né reky. Abychom ziskali opra-
vdovou predstavu o velikosti
tohoto dila, je tfeba doplnit Liborovy vzpominky o nekolik
dalsich podrobnosti o plavbé v Ciné a dostupnymi informa-
cemi ze stavby prehrady v soucasné dobé.

Fowd

Libor Zaruba si stale uchova-
va ¢insky klobouk a plastén-
ku (foto z roku 2000)

Délka vodnich cest v Ciné dosahuje 107 800 km a nékteré pra-
meny dokonce uvadéji jesté daleko vy$si hodnoty. Znaény rozdil
v Udajich zfejmé vyplyva z velké rozdilnosti technické urovné toku.
Nékteré toky jsou pro plavbu vyuzitelné jen velmi omezené, pfipad-
né je vyuzivaji jen velmi mala a z evropského hlediska primitivni pla-
vidla, takZe je nelze jednoznaéné pokladat za vodni cesty.

Vedle obrovské ficni sité ma ¢inska vnitrozemska plavba k
dispozici také 900 pfirozenych jezer a mnoho prlplavi a kanald.

Schéma plavebni sité v Ciné

Plavebni sit v Ciné sestava ze tFi systémi: vychodoéinského, jiho-
Cinského a severocinského. Nejrozsahlejsi a nejdllezitéjsi je
systém vychodoc¢insky. Patefi vychodocinskych vodnich cest je
feka Chang Jiang (Jang-c*-t'iang). Je to nejdelsi ¢inska feka a svou
délkou 5800 km se fadi po Amazonce, Nilu a Mississippi na ¢tvrté
misto na svété. U veletokd je vSak celkova délka vzdy sporna.
Presnéji Ize konstatovat, Ze splavny Usek feky Chang Jiang dosa-
huje asi 3000 km. Reka Chang Jiang protéka jednou autonomni
oblasti a osmi provinciemi. Jsou to autonomni oblast Xizang a pro-
vincie Qinghai, Sichuan, Yunnan, Hubei, Hunan, Jiangxi, Anhui
a Jiangsu. Kromé toho protéké feka i samostatnym méstem Sang-
haj, které je zaroven velkym namornim pfistavem a styénym
bodem namofni a Fiéni plavby. Reka ma 53 velkych pfitokd a nava-
zuje na ni 23 jezer. Poynghu je nejvétsim sladkovodnim jezerem
v Ciné a za povodni se rozléva tak, Ze jeho plocha dosahuje 5050
km2.V povodi feky je soustiedén zna¢ny hospodarsky potencial.
Zije tam pres 300 miliénd lidi a produkce obili dosahuje 40% celko-
vé produkce Ciny. Povodi je téZ bohaté na lesy a nerostné surovi-
ny, sama feka je mohutnym zdrojem energie.

Splavnost feky Chang Jiang je samozfejmé na rliznych Usecich
odlisna. Na dolnim toku pluji po fece namorni lodé o nosnosti az 10
000 tun, a to az do Wuhanu. Dale proti proudu mohou plout velké tla¢-
né soupravy o celkové nosnosti az pfes 30 000 tun. Soupravy jsou
o vykonu az 5000 kW, které po technické strance nezlstavaji pozadu
za podobnymi lodémi na evropskych ¢i severoamerickych fekach. V
nedavné dobé byly ostatné na fece Chang Jiang nasazeny ftfi velké
tlacné remorkéry vyrobené ve Spojenych statech. Od lodi uréenych
pro Mississippi se liSi jen nepodstatnymi Upravami, jednou z nich byla
napf. Uprava lodni kuchyné pro pfipravu ¢inskych pokrmd.

Tlaéné ¢luny na Chang Jiangu byvaji vybaveny automatickymi
sprahly, kterd usnadnuji a urychluji formovani velkych tlaénych
souprav. Takovy progresivni zplisob se zatim prosadil jen malokde
na svété. Také pfi vytyCovani plavebni drahy se na Chang Jiangu
uplatiuji néktera vtipna technicka reseni, jinde pfinejmensim neob-
vykla. Jsou to napf. elektrické svitici bdje, které si vyrabéji potreb-
ny proud vlastnim dynamem, pohanénym malym vodnim kolem.
Chang Jiangu tedy nijak nepokulhava za urovni ve statech, které
plati v oboru vnitrozemské plavby za nejpokrocilejsi, v nékterych
smérech je to dokonce $pickova vodni doprava.

Informace o sou¢asné vystavbé nejsou, jak byva v komunistic-
kych zemich zvykem, Uplné ani presné. Nékteré udavané paramet-
ry jsou nepatrné odli§né od ¢lanku ing. Petra Klimese ,Vodni elekt-
rarna ltaipu“ zvlasté v poctu vysidlenych osob. Pfesto je nechavam
v puvodnim znéni.

NEJVETSI HYDROLOGICKY PROJEKT SVETA

je vychvalovany i odsuzovany. Pfehradi feku
| Jang-c'-t'iang, zamezi zni€ujicim zaplavam a tur-
biny hydroelektrarny vyrobi desetinu celkové
spotfeby elektrické energie v Ciné. Pfes dva mili-
ony lidi bude tfeba presunout do novych domo-
vl. Vody prehrady definitivné pohibi desitky
mést, stovky vesnic a tisice archeologickych
pamatek a nalezist vSech dob.

UCTIVANA REKA

Prehrada Tfi soutésky je nejvétSim projek-
tem v Ciné od dob budovani Velké &inské zdi.
O té se fika, ze je jedinym dilem vytvofenym lid-
mi, které je viditelné i z vesmiru. Tfi soutésky
budou druhou takovou stavbou. Je to dilo stejné
grandiozni jako feka, na niz se buduje. Pro
Cihany ma témé&f mysticky vyznam, podobné
jako mél Nil pro starovéké Egyptany. Na jejich
brezich zije plna tfetina z vice nez miliardy oby-
vatel Ciny. Prameni v zasnéZenych horéch Tibe-
tu, klikati se doll jako protahly drak a nedaleko
Sanghaje se vléva do Vychodoginského mote.
Reka vzdy byla kruta a pravidelné si vybira svou
dan. Jen v minulém stoleti zahynulo pfi zapla-
vach, které zpusobila, témér pal milionu lidi.

HISTORIE PROJEKTU



Osobni lod na rfece Chang Jiang

Myslenka postavit na fece Jang-c‘-tiang pfehradu neni nova.
Zrodila se uz v roce 1919. Jednim z hlavnich cilll bylo zamezit nici-
vym zaplavam, které kazdych pét az deset let pustosily zemi. Nejni-
CivejsSi byly v roce 1870, kdy pfi nich zahynulo 240 tisic lidi. Dal§im
cilem byla ekologicky nezavadna vyroba elektrické energie ve vel-
kém objemu. Projekt byl tehdy odloZen, protoZe na néj nebyly peni-
ze. Ve dvacatych a tficatych letech minulého stoleti, kdyz se zacala
budovat v Ciné sit hydroelektraren, se o ném zadalo znovu uvazo-
vat. Ani tehdy neméla Cina ekonomické moznosti ho realizovat. Za
Mao Ce-tunga byly vybudovany tisice pfehrad a hydroelektraren.
Do té doby patfi i pfipravy k projektu ,velké prehrady*, na kterych
se ing. Libor Zaruba velmi aktivné podilel. Po takzvaném velkém
skoku vSak pfiSel utlum a naroény projekt byl opét odsunut. Teprve
v roce 1982 a poté v roce 1986 schvadlila ¢inska Statni rada plany
a studie na vystavbu TFi soutések a zacala zajistovat potfebny kapi-
tal. Projekt od pocatku vyvolaval ¢etné diskuse ochrancl pfirody.
Protestovali proti ohrozeni sladkovodniho delfina bilého, kterého na
svéteé Zije jen asi padesat kusl a pravé tady, a také proti zniceni
okolni nadherné pfirody, ktera vzdy inspirovala ¢inské basniky
a malife. Historici a archeologové ostre kritizuji zni¢eni velkého
mnozstvi pamatek a nalezist, které navzdy prekryje voda prehrady,
a sociologové a psychologové poukazuji na lidskou stranku problé-
mu. Vétsina z vice nez dvou miliond lidi, ktefi byli nuceni opustit své
pribytky, to nese jako téZkou ranu a zdsah do Zivota. Dokonce na
zasedani parlamentu pfi rozhodujicim hlasovani v roce 1992 se
rekordni tretina poslanct hlasovani zdrzela. Odpor, jaky vyvolala
vystavba pfehrad, nemél v historii komunistické Ciny obdoby.

TRI FAZE VYSTAVBY

Pfehrada se zacala budovat v roce 1993. Byly provedeny pfi-
pravné faze a voda feky odvedena do uméle vytvoreného fecisté. Pfi
odklonu toku museli délnici vyhloubit v tvrdém Zulovém podlozi dvé
sté metrl hluboké nové koryto. Prvni faze skoncila podle planu v roce
1997 prehrazenim feky. Ve druhé fazi v letech 1998 az 2003 byly osa-
zeny turbiny, z nichz pét bude uz koncem letoSniho roku vyrabét elek-
trickou energii. Letos v ¢ervnu méla hladina dosahnout 135 metri
a pro lodi mél zacit fungovat systém zdymadel (poznamka redakce:
Tuto informaci povaZujeme za nezarucenou). Treti faze je planovana
na léta 2004 az 2009. Vodni hladina stoupne v zafi 2006 az na 156
metrQ. V roce 2009, kdy dilo bude uplné dokonéeno, dosahne voda
175 metrd. V tu dobu uz bude pracovat véech Sestadvacet turbin. Cel-
kové naklady na vystavbu Tii soutések se odhaduji na 77 miliard
dolarti. Domovy bude muset opustit vice nez dva miliony lidi. Casto se
stéhuji do vzdalenych oblasti, kde se mluvi UpIné jinym dialektem.
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. L
Model prehrady Tri soutésky s planovanou soustavou pétistuprio-
vych dvojitych komor

ZAKLADNI TECHNICKE PARAMETRY

Prehradni hraz je kilometr a pul dlouhd, 185 metrt vysoka
a 126 metru Siroka (v plvodnim navrhu Libora Zaruby byla vyska
hraze 200 m). Na jeji vystavbu se spotfebovalo 27,15 miliénu
kubickych metri betonu a 281 000 tun kovu (pro srovnani: VD
Orlik — vy$ka od paty hraze je 90,5 m a délka v koruné 450 m).

Prehradni nadrz je 630 km dlouhd s objemem 39,3 miliardy m3
vody (pro srovnani: VD Orlik — celkovy objem nadrze je 0,704 mili-
ardy m3 vody).

Plavebni zafizeni ma byt tvofeno soustavou dvojic pétistuprio-
vych plavebnich komor. Po realizaci pdjde jisté o nejvétsi soustavu
plavebnich komor na svété.

Hydroelektrarna bude mit 26 instalovanych turbin o vykonu
26 x 700 MW =19 500 MW, které v roce 2009 budou vyrabét 10%
veskeré spotfeby elektrické energie v Ciné (Navrh Libora Zaruby
16 x 360 =5 760 MW.). Prvnich pét turbin uvedenych do provozu
v roce 2003 maji vyrobit zhruba 5,5 miliard kWh (pro srovnani: VD
Orlik — 4 turbiny o vykonu 4 x 91 = 364 MW).

Primérny pritok v profilu hrdze se odhaduje na 4500-5500 m3/s
(pro srovnani: pétisetleta povoden na Vitavé v Praze v roce 2003 méla prii-
tok srovnatelny). Bézna povoderi 12 000 m3/s, Qqqoq Se odhaduje na
34 000 m3/s.)

Pouzita literatura:

Jaroslav Kubec, Josef Podzimek — Vodni cesty svéta (1996)
Josef Podzimek a kol. — Povodi Vitavy (1970)

Vodni cesty a plavba €. 3/99, 100 + 1 ZZ

na fece Chang Jiang v useku Tri soutések

Tlacna souprava
pred zatopenim



K dostavbe belgické plavebni sité
e nékolik poznamek a namétt k zamysleni

Ing. Jaroslav Kubec, CSc.

V Gisle 3 (ro¢nik 2002) tohoto ¢asopisu informoval prof.
Ing. Pavel Gabriel, DrSc. zasvécenym zpusobem o dokon-
¢eni lodniho zdvihadla Strépy v Belgii, kieré je nejvétsim
objektem svého druhu na svété. Soucasné stoji toto dilo za
pozornost i proto, ze jeho dokon&enim byla zavrSena
dostavba integralni belgické plavebni sité. Nemélo by
samozifejmé smysl, abych informace obsazené v tomto
¢lanku znovu opakoval, nebot jsou presné a vyCerpavajici.
Presto se vSak domnivam, ze si toto téma zaslouzi jesté
nékolik poznamek, které inspiruji k dvojimu hlubSimu
zamysleni.

Za prvé bychom si méli vS§imnout soustavnosti a trpéli-
vosti, se kterou belgi¢ti odbornici po desitky let cilevédomé
rozSifovali a zdokonalovali plavebni sit. To by mélo pro nas
byt nepochybnym a pozitivnim pfikladem. Za druhé vsak
stoji za pozornost i jisté naléhavé otazky, které se vznikem
Spickovych technickych objektd na belgickych vodnich
cestach natolik Uzce souviseji, ze je nelze prehlédnout.

Zamysleni prvé

Zde by se sluselo zacit slovy ,klobouk dol(“. Belgie
dnes disponuje patrné nejsoustavnéjsi siti vodnich cest
na svété, tj. siti, ktera vznikla v souladu s dopravnimi
potfebami a nebyla tedy dana vice méné nahodilymi tra-
sami pfirozené splavnych tokl. Belgie nelezi ani na Ryné,
ani na Dunaji, o jejichz splavnost nebylo tfeba vynakladat
valné sili. Nedisponuije siti ,kanaal(“ jako sousedni Nizo-
zemsko, v jehoz rozsahlych nizinach pfispély ke vzniku
husté plavebni sité vedle ramen rynské delty tato vodni

Obr. 1: Stav belgické plavebni sité v roce 1830.
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A — Velké feky splavné pro nejvétsi lodé
(zpravidla v dosahu morského dmuti)

B _ Reky splavné pro lodi o nosnosti do 600 t
(zpravidla v dosahu morského dmuti)
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C — Kanalizované toky s velmi omezenymi parametry *

D - Reky s provozem plavby na ob&as vypousténych vinach
E — Volné tekouci feky, pouzivané pro plavbu

F — Praplavy splavné pro lodi o nosnosti nad 600 t v

G — Pruplavy pro lodi o nosnosti 600 t
H — Praplavy pro lodi o nosnosti 150 — 300 t
J — Praplavy pro lodi 0 nosnosti 70 t nebo mensi
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dila, jejichz hlavnim ucelem bylo odvadéni ,prebyteéné”
vody.

V souvislosti se zminkou o Nizozemsku je tfeba prede-
v§im zdlraznit, Ze belgicka plavebni sit nevznikla diky pFi-
morské a zdanlivé rovinaté poloze tohoto statu. Ano, pfi
pobrezi na severu prosperovaly odedavna vyznamné namor-
ni pfistavy, hospodarsky Zivot se vSak po staleti opiral o uhel-
né panve na jihu. Vybudovani plavebnich pfistupd k nim se
neobeslo bez prekonani znacnych vyskovych rozdill. Nej-
vy88i zdrz v soucasné belgické plavebni siti u La Louviére je
na kété 121,15 m n. m,, tj. zhruba na stejné vysi, jakou vyka-
zuje Labe v Dé&cCiné. Diky vice méné pfirozené splavnému
Labi vSak prekonaji lodé doplouvajici od mofe na Uzemi nasi
republiky danou vysku bez pomoci stupnll (az na nizky stu-
pen Geesthacht v SRN), v Belgii vSak bylo tfeba od morské
hladiny k této zdrZi vybudovat desitky stuprid, nebot lodé
nemohly vyuZzivat pfirozeného sklonu hladin velkych tokd:
takové toky v Belgii prosté neexistuji. Shodou okolnosti by
méla témér pfesné stejny rozdil hladin, jaky prekonavaji lodi
mezi belgickymi namornimi pfistavy a La Louviere, vyfesit
i dunajska vétev vodni cesty D-O-L mezi Dunajem a vrcholo-
vou zdrzi v Moravské brané: ta je totiz o cca 124 m vySe nez
stfedni hladina Dunaje ve Vidni. To si vSak u nas bud neuvé-
domujeme, nebo to zamérné zamliCujeme - snad abychom
mohli rozSifovat fraze o tézko pfekonatelné ,stfeSe Evropy*
¢i o tom, Ze naSe podminky jsou ,nesrovnatelné horsi“ nez
tfeba v pfimorské Belgii. Dodejme, ze ke zminéné zdrzi
vedou v Belgii tfi variantni vodni cesty, které tak prekonavaji
celkovy rozdil hladin pfes 360 m.

o Herental
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Obr. 2: Stav belgické plavebni sité v roce 1947.
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A —Vodni cesty pro lodi 0 nosnosti 300 t

B — Vodni cesty pro lodi o nosnosti 600 — 1350 t

C — Vodni cesty pro lodi o nosnosti 2000 t

D —Vodni cesty v pfestavbé (s cilem dosazeni
splavnosti pro lodi o nosnosti 1350 t)

Obr. 3: Soucasny stav belgické plavebni sité. Pouziva-
na kriteria vychazeji z mezinarodni klasifikace vod-
nich cest, resp. z dohody AGN.

Zeebrague

A —Vodni cesty IV., V. a VI. tfidy, vyhovuijici
pozadavkl na vodni cesty mezinarodniho
vyznamu ve smyslu dohody AGN
(nosnost 1350 t a vyssi)

B — Vodni cesty Il. tfidy (nosnost 600 t)

C — Vodni cesty |. tfidy (nosnost 300 t)

D — Vodni cesty v prestavbé (s cilem dosazeni
parametr( alespon IV. tfidy)

Nazorny prehled o vyvoji belgické plavebni sité vyplyva
ze srovnani tfi schématickych mapek jejiho stavu v riznych
¢asovych terminech.

Na prvé mapce (obr. 1) je zachycen stav v roce 1830, ;.
na pocatku ,zelezni¢ni éry“. Vykonngéjsi vodni cesty existo-
valy tehdy jen pfi pobfezi, at uz to byly prlplavy nebo fiéni
useky v dosahu morského dmuti. Cestu k jihu zajistoval
priplav Brusel — Charleroi, jehoz feSeni v ,prvé generaci®
odpovidalo ¢lunim o nosnosti 70 t, tazenymi konskym

Heamur

potahem! a pfekonavajicimi vyskovy rozdil pomoci 55 pla-
vebnich komor. Spojeni pro stejné malé a primitivni lodé
zajistovaly i nékteré feky, vétSinou nekanalizované a pro-
vozné nespolehlivé. Na nékterych z nich se praktikovala
ob&asna plavba na ,vinach®, tj. pomoci narazové vypouste-
nych vysSich pratokd z nadrzi na hornim toku.

Druha mapka (obr. 2) znazorriuje stav v roce 1947. Teh-
dy byl uz k dispozici Albertlv prlplav, otevirajici cestu k
jihu do prdmyslové oblasti Li_ge (a to dokonce pro ¢luny

1) Za zminku snad stoji, Ze na tomto priplavu byla pozdéji zavedena i elektricka trakce, a to o desitky let dfive, nez zdoméacnéla na

Zeleznicich.
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Obr. 4: Typicky plavebni stuperi na frece Sambre, tvorici soucast jiz-
ni transversaly. Vzduti zajistuje nevelky pohyblivy jez o dvou
polich, improvizovana mala vodni elektrdrna (vpravo) vyuZziva dis-
ponibilni spad pomoci turbin s plechovymi savkami.

0 nosnosti 2000 t) a ¢ast pruplavu Brusel — Charleroi jiz
byla splavna pro tehdy standardni evropské ¢luny o nos-
nosti 1350 t (tfida IV podle sou¢asné mezinarodni klasifika-
ce). Zbyvajici Usek tohoto prlplavu byl jesté vybaven pouze
plavebnimi komorami ,druhé generace” (jejiz realizace byla
zahajena r. 1880), které vyhovovaly jen 300 tunovym lodim.
Stejnym lodim byla pfizplsobena i vétSina zbyvajicich vod-
nich cest, vytvarejicich tehdy jiz souvislou sit. V roce 1947
bylo vSak jasné, Ze vodni cesty pro lodi o nosnosti 300 t jiz
nemaji vyhlidky na uplatnéni v modernim dopravnim systé-
mu. Proto byla zpracovana koncepce zasadni modernizace
celé sité, spocivajici na téchto principech:

1. Zékladni kostra sité bude dobudovana, resp. pfebu-
dovana tak, aby vyhovéla plavidlim o nosnosti alespon
1350 t. Nékteré dllezité spoje budou pfizplisobeny jesté
véts§im jednotkam, tj. tlaénym soupravam se ¢tyfmi Cluny
0 nosnosti az 9000 t (Albertlv pruplav a navazujici Usek
Maasy po Namur, praplav Antverpy — Brusel), pfipadné Fic¢-
né-namornim ¢i menSim namornim lodim.

2. Tato zakladni kostra bude tvofena predevsim tfemi radi-
alami, vychazejicimi z pfistavu Antverpy k jihovychodu
(Albertav pruplav), jihu (praplav Antverpy — Brussel - Charle-
roi) a k jihozapadu (Selda aZ k francouzské hranici, odkud
se velkym plavidlim nabizi spojeni k Dunkerque a pozdéji
i do oblasti Pafize). Tyto tfi radidly budou doplnény dvéma
vychodozapadnimi transversalami. Severnéj§i z nich spoji
Antverpy, Gent, Bruggy a Ostende, jizni povede od Li'ge
fekou Maasou k Namuru, odtud fekou Sambrou do Charleroi
a posléze priplavem du Centre k Mons a déle k horni Seldé.

V roce 1957 byla popsana koncepce schvalena zvlast-
nim zékonem z 9. bfezna.

Na posledni mapce (obr. 3) je znazornén stav roku
2002, kdy byl vyty¢eny ambiciézni program dokonéen
odstranénim posledniho uzkého hrdla, vyhovujiciho do té
doby jen 300 tunovym lodim, tj. zbyvajiciho Useku starého
priplavu du Centre mezi mésty Mons a La Louviere. Jed-
nalo se o Usek sotva 10 km dlouhy, avSak technicky dosti
komplikovany, nebot se v ném soustfeduje spad 73,15 m,
pfekonavany ptvodné &tyfmi lodnimi zdvihadly a dvéma
plavebnimi komorami. Rozhodnuti, ze cely tento spad bude
pfekonan jedinym stupném, vedlo k navrhu a posléze k
realizaci rekordniho zdvihadla Strépy, jakoz i k nutnosti
vystavby priplavniho mostu u Houdeng-Airmeries ve zdrZi
nad zdvihadlem, bez néhoz by nebylo mozno uvedeny
spad koncentrovat. Oba technické objekty maji Spickové

parametry2. Tim se vSak dostavame k druhému zamysSleni.

Zamysleni druhé

Divame-li se na SpiCkové objekty v belgické plavebni siti
jako na rekordni dila, budou nase pocity nejspiSe velmi bliz-
ko k obdivu. Pfi bliz§im seznameni s nimi se v8ak neubra-
nime jistym pochybnostem a otdzkdm. NeSkodi si jich blize
v8imnout — zejména vzhledem k tomu, Ze tato dila byla
a jsou inspiraci i pro nase plany.

Sikmé lodni zdvihadlo Ronquiéres

Toto dvojité Sikmé podélné lodni zdvihadlo, vybudované
v letech 1962 — 1968 v ramci modernizace pruplavu Brusel
- Charleroi, pfedstavovalo ,comeback” tohoto typu zdviha-
del, obvyklych v 19. stoleti a zaroven kvalitativni krok
dopredu, nebot své predchlidce podstatné prekonalo jak
pfekonavanym spadem (67,73 m), tak uzithymi rozméry
Zlabt (91,12 x 12 m, hloubka 3 az 3,7 m). Zdalo se, Ze vyty-
Cuje zcela nové cesty pfi pfekonavani vysokych spadu na
modernich vodnich cestach, takze podobné konstrukce
budou néasledovat. Zdvihadlo se stalo i u nas inspiraci pro
navrh nové trasy labské vétve propojeni D-O-L s vysokymi
Sikmymi zdvihadly u Pécikova a Zalsi. Jeho investi¢ni
néklady dosahly 3,125 miliard belgickych frankd v cenové
urovni 1968. Jejich pfepocCet na dnesni cenovou uroven je
nejisty, pouéné je vSak rozdéleni téchto nakladd na jednot-
livé elementy tohoto objektu: cca 42 % z nich pfipadlo na
pohonna zafizeni véetné narocnych regulaénich prvki,
zajistujicich plynuly pohyb Zlabu.

Optimistické predpovédi o ,renesanci“ Sikmych lodnich
zdvihadel se nesplnily a ,premiéra“ se nedockala Zzadnych
repriz, a to ani v Belgii. PFi€iny je mozno spatfovat jednak
v obecnych nevyhodach lodnich zdvihadel — tj. v nemoznosti
prodlouzeni jejich zlab(, aby vyhovély tlaéné technologii, vét-
8i nachylnosti k provoznim porucham apod. — jednak ve spe-
cifické nevyhodé Sikmych zdvihadel, 1j. nizké kapacité. Vodo-
rovna slozka rychlosti Zlabl (a pfedevsim vodorovna slozka
pfislusné akcelerace ¢i retardace) je totiz s ohledem na
zajisténi stabilni hladiny ve Zlabech omezena, a to i pfi zmi-
nénych vysokych nakladech na strojni, elektrotechnicka
a regulaéni zafizeni, takze jejich pohyb trva dlouho (u zdviha-
dla Ronquiéres napft. 20 minut) a dopravni kapacita je ome-
zena.V Uvahach o koncepci vodni cesty D-O-L se napf. brzy
ukézalo, Ze Sikma zdvihadla by byla kapacitnim hrdlem
a pozornost se obratila k jinym typlm plavebnich zafizeni.

Zdvihadlo Strépy

Teprve od roku 2002 mohou proplouvat priplavem du Centre vel-
ka plavidla, jako némecka tankova lod' s Osnabriicku na tomto
snimku. V' pozadi zdvihadlo Strépy.

2) Dvojité svislé zdvihadlo Strépy ma spad 73,15 m (kolisajici podle vysky hladiny v sousednich zdrzich mezi 72,2 a 73,8 m) a Zlaby uzitnych
rozmért 112 x 12 m. Uvedeny prlplavni most je pfiblizné 0,5 km dlouhy a poskytuje lodim svétlou Sitku 33 m. Bliz§i udaje byly uvedeny
v ¢lanku prof. Gabriela v €. 3, ro¢. 2002 tohoto listu, resp. v ¢élanku ,,Vyvoj a sou¢asna koncepce praplavnich mostd“ v &. 1-2, ro¢. 2001.
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Motorova lod typu péniche (nosnost 300 t), vplouvajici

Stupen Strépy se nachazi v blizkosti stupné Ronquieres
a prekonava podobny spad pfi podobné morfologii terénu.
Je proto pochopitelné, ze pfi rozhodovani o varianté bylo
posuzovano i obdobné Sikmé lodni zdvihadlo s podélnym
pohybem zlabu. Ukazalo se vSak, Ze vertikalni zdvihadlo s
protizavazimi je feSenim nesporné lepSim. Pfi srovnani
neuspély ani dal$i porovnavané varianty, tj. Sikmé zdviha-
dlo s pfiénym pohybem Zzlabu, kaskada plavebnich komor
(s uspornymi nadrzemi nebo bez nich) ¢i dokonce nakloné-
ny zlab posuvnou vzdouvaci sténou3. Rozhodnuti se zdalo
rozumné a opiralo se navic o osvédéené typy lodnich zdvi-
hadel, funguijici jiz fadu let v Némecku a vyhovujici zhruba
stejné velkym plavidliim#4. Dnes je tedy zdvihadlo v provo-
zu, da se v8ak pochybovat o tom, zda by srovnani variant
dnes jiz nedopadlo trochu jinak... Je totiz tfeba uvazit i tyto
skute¢nosti:

1. Doba vystavby zdvihadla se protdhla na fadu let.
Jeho stavba byla zahdjena v roce 1982 a méla byt podle
plGvodnich plant dokonéena za cca 6 let. Ve skute¢nosti
bylo provozuschopnosti zdvihadla dosazeno az v roce
2001, takze se doba vystavby doséhla 20 let. To samozfej-
mé neni pro zvolené feSeni dobrou vizitkou, i kdyz je nutno
pfipustit, Ze odklady nesouvisely jen s moznymi technicky-
mi problémy, ale i s obtizemi pfi finanénim zajistovani reali-
zace.

2. Investiéni naklady doznaly ve srovnani s plvodnimi
pfedpoklady nékolikandsobného zvySeni a doséhly nako-
nec hodnoty 600 mil. €. To je hodnota neimérné vysoka.
Vyplyvéa to ze skute¢nosti, Ze v posledni dobé budované
plavebni komory v SRN, vyznaduijici se ekvivalentni kapaci-
tou, tj. jednoduché komory s Uspornymi nadrzemi o rozmé-
rech 190 x 12,5 m a spadu 20 — 25 m (Rothensee, Uelzen),
se nakladové pohybuji v rozmezich 100 — 150 mil.€. Sou-
stfedény spad stupné Strépy by tedy bylo mozno prekonat
tfemi takovymi objekty, navic vhodnymi (na rozdil od lodni-
ho zdvihadla) i pro jednorazové proplavovani delSich tla¢-
nych souprav. Potfebny investi¢ni ndklad by pak byl vyraz-
né nizsi. Vyhodnost ,komorového* feSeni by zifejmé nebyla
zpochybnéna ani vy8Simi naroky na energii pfi pre¢erpava-
ni vody, bez kterého by se plavebni komory neobesly. Ty se
totiz vyrazné projevi teprve pfi vysoké hustoté provozu.

z dolni vody do zdvihadla Strépy.
Ve srovnani s timto obrovskym objektem vypada plavidlo o nosnosti 300 t trochu titérné.

3. Pfi prvém povrchnim pohledu na
koncepci zdvihadla Strépy muize unik-
nout zcela zasadni rozdil mezi jeho kon-
strukci a konstrukci zminénych némec-
kych zdvihadel. Zlab zdvihadla s
protizavazimi (i plovakového zdvihadla)
se nachazi v labilni rovnovaze a musi byt
proto zajistén proti jejimu ndhodnému
poruseni (které by vedlo k jeho pfevra-
ceni), stejné tak jako proti nekontrolova-
telnému propadu (pfi utrzeni protizavazi)
nebo zdvihu (pfi uniku vody ze Zlabu).
U osvédCenych némeckych zdvihadel je
toto zajisténi realizovdno jednoduchym
samosvornym mechanickym zafizenim,
zalozenym na principu matek a vieten.
~ Konstruktéfi zdvihadla Strépy vsak
od tohoto principu upustili a dali pfed-
nost pouziti bubnl, okolo kterych se
nosna lana previjeji, pfi¢emz synchronni
otaceni bubnu je zajisténo mechanicky-
mi transmisemi a jejich zastaveni v pfi-
padé nerovnovahy mezi zlabem a proti-
zavazimi brzdami. Brzdy vS8ak ovladaji pouze pohanéné
bubny, nikoliv volné se otacejici kladky. Pfes bubny je vede-
no u kazdého Zlabu jen 32 zavésnych lan, zatimco pres
kladky 112. Kdyby tak doslo béhem zdvihu nebo spousténi
Zlabu k havarijnimu Uniku vody ze Zlabu (napf. z dlivodu

Tradicni lodi typu péniche se mohou ve Zlabu zdvihadla seskupo-
vat i vedle sebe. Najednou mohou byt proplavena az 4 plavidla
tohoto typu. V popredi jsou na snimku patrnd vrata Zlabu a zdrze,
chrdnéna s obou stran mohutnymi dynamickymi ochranami. Zre-
telné jsou i hydraulické kompenzatory na zavésnych lanech.

3) V dobé, kdy se hledalo optimalni feSeni, byla tato kuri6zni konstrukce jesté povazovana za pouzitelnou. Dnes uz vime, ze to byl jeden
z omylt francouzskych konstruktérl, vedouci — jak ukézaly dvé realizace v mensim méfitku — do slepé ulicky.
4) Jedna se o zdvihadlo Niederfinow o spadu 36 m a dvojité zdvihadlo Lineburg o spadu 38 m.
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pozadi poloportalovy jerab.

poruseni vrat Ci jejich tésnéni) a snizeni hladiny v ném
o hodnotu mélo presahujici 1 m, bude se Zlab pohybovat
nekontrolovatelné vzhdru i pfi zabrzdénych bubnech. To je
samoziejmé zjisténi dosti znepokojujici, a to i presto, ze
vrata Zlabl jsou chranéna proti narazu lodi velmi masivnimi
dynamickymi ochranami a v koncovych polohach je zlab
spolehlivé aretovan. Nebylo by |épe zlstat o osvédcenych
mechanickych samosvornych zafizeni?

4. Synchronizace ota¢eni bubnli ma samoziejmé i jisté
nevyhody, nebot klade vy$si naroky na rovnomérné rozdé-
leni napéti v lanech a jeho kontrolu, coz si vyzadalo instala-
ci naro¢nych a elektronicky ,hlidanych“ hydraulickych kom-
penzacnich ¢lankd.

5. DalSi zajimavou odchylkou od konven¢niho feSeni lod-
nich zdvihadel je to, ze konstruktéfi zdvihadla Strépy rezig-
novali na pozadavek presného vyvazeni Zzlabu. Takovy
postup ma samoziejme jisté pfednosti. Neni pfi ném nutna
instalace pohyblivych &titd v ohlavich (ty jsou ov§em nutné
jen pfi velkém kolisani hladin ve zdrzich — pfikladem je zdvi-
hadlo Rothensee, kde se konstruktéfi museli vyrovnat se
znacnymi vykyvy hladin v Labi), ani uzkostlivé dodrzovani
konstantni hladiny ve Zlabu, coZz muze vést k provoznim
komplikacim5. Na druhé strané v$ak vede k potfebé mno-
hem vykonnéjSich pohon( a k vétsi spotfebé elektrické ener-
gie. Zatimco u ostatnich srovnatelnych lodnich zdvihadel se
vystaci jen s malym vykonem na prekonavani odpord
v mechanismech a odchylek od pfesného vyvazeni, je insta-
lovany vykon pro pohyb jednoho ze Zlabd u zdvihadla Strépy
jiz dosti zna¢ny. Vyplyvéa to z tohoto srovnani instalovanych
vykond pohonnych mechanismil u srovnatelnych zdvihadel:

* ROthensee ......cooviiiiiiiii e 352 kW

Detail pohonného zarizeni. V' popredi synchronizacni hfidel, velka
wpomala“ prevodovka a bubny s brzdami.

I 1 i
Skupina kladek o prumeéru 4,8 m, pres ktera se previjeji nosna lana
o pruméru 85 mm.

* Henrichenburg
 Niederfinow .
® LUNEDUIG ...

© SHEPY ettt

Bez hlubSiho rozboru tedy nelze fici, zda byl zvoleny
postup, tj. tolerance kolisani vody ve Zlabu v mezich 80 cm
(takze rozdil mezi maximalni a minimalni hmotnosti vodni
napliné ¢€ini 1 184 t) skute¢né optimalni.

6. Rychlost zdvihu €i spousténi Zlabu je dosti vysoka
(0,2 ms-1 pfi akceleraci Ci retardaci odpovidajici hodnoté
10,02 ms-2), takze cely zdvih trva jen o malo vice nez 6
minut. To ma na kapacitu zdvihadla jisté velmi pFiznivy vliv.

= — |
Pohled prosklenou sténou restaurace na zdvihadle Strépy na dol-
ni rejdu a krajinu smérem k Mons je srovnatelny s pohledem z
cca 100 m vysoké rozhledny.

Naproti tomu jsou v3ak pomalé operace v kazdé koncove
poloze (uvolnéni dynamickych ochran, aretace Zlabu, zdvi-
Zeni vrat), které si vyzadaji vice nez 2 minuty. Doba cyklu
je déle nepfiznivé ovlivitovana tim, ze stani v horni rejdé je
odsunuto az za prlplavni mosty, navazujici na horni ohlavi.
Ty jsou jednolodni a neumoznuji tedy mijeni vyplouvajiciho
a vplouvajiciho plavidla v blizkosti ohlavi, ¢imz prodluzuji
manévrovaci drahu o vice nez 160 m. Z toho vyplyva zdr-
Zeni asi 5 minut pfi vpluti, resp. asi 3 minuty pfi vypluti ze
Zlabu.

Celkovy dojem z navstévy kone¢né jiz fungujiciho zdvi-
hadla Strépy je na jedné strané imponujici, na druhé strané
je vSak doprovazen pocitem, ze moderni technika nékdy
inklinuje ke zbyte¢né komplikovanym feSenim. Strojovny
nad jednotlivymi Zlaby pfipominaji tovarni haly s kompliko-
vanymi stroji: v kazdé z nich jsou 4 elektromotory, 4
»rychlé“ pfevodovky, redukujici obratky elektromotort 10

5) U vétsiny zdvihadel na prlplavech se pfipousti ve Zlabu pouze tolerance vysky hladiny do 5 cm. VétSi odchylku, zpisobenou napf. i viivem vét-
ru ¢i ,natlaeni“ vody vjizdéjicim plavidlem do Zlabu, je tfeba eliminovat, cozZ si vyzada nékdy i zapojeni ¢erpadel, v kazdém pripadé vSak urcity ¢as.



Celkovy 6hle na doonceny prulavn’ most Heng—A/rmerie se
na prvy pohled prilis nelisi od pohledu na Nuselsky most v Praze...

x a mechanicky propojené hfideli, 8 mohutnych ,poma-
lych® pfevodovek k dalsi stonasobné redukci otacek (kaz-
da z nich ma hmotnost 77 t), 16 pohonnych bubnt o pra-
méru 4,8 m (hmotnost kazdého z nich je 72 t) s brzdami
a 112 kladek o priméru 4,8 m. Pod stfechou se pohybuiji
poloportalové jefaby nosnosti 800 kN, potfebné pro montaz
a vyménu jednotlivych prvkd. Po otevieni otvord v podlaze
je mozno vymenovana strojni zafizeni spustit o cca 90 m az
do nakladniho prostoru pfistaveného ¢lunu. Pfi rozmérech
strojovny neprekvapi, ze obsluha pres ni pfejizdi na elek-
trickém skutru. Pod stfechou nad strojovnami se naslo jes-
té misto pro kinosal, stalou expozici o vystavbé zdvihadla,
docela rozlehlou restauraci a dalsi zafizeni pro navstévni-
ky, nebot zdvihadlo je vyhledavanou turistickou atrakci.

V bezprostfedni blizkosti nového zdvihadla se nachazi
i skupina 4 starych pistovych zdvihadel, kterd budou
zachovana jednak jako technické pamatky, jednak jako dal-
Si turisticka atrakce. Nabizi se tedy zajimavé srovnani. Sta-
ra zdvihadla jsou samoziejmé skromna, jak co do prekona-
vaného spadu (maximalné necelych 17 m), tak co do
nosnosti proplavovanych lodi (300 t). Napadna je vSak hlav-
né jejich ,skromnost“ z hlediska strojniho a elektrotechnic-
kého vybaveni. K pohybu zZlabl nejsou potfebné zadné
motory — stac¢i k nému ,privazek vody*, tj. zastaveni jedno-
ho ze Zlabu v horni poloze tak, aby do néj nateklo vice vody
a hladina se zvysila o 32 cm. Energii k pohonu dalSich
mechanismu (zdvizna vrata apod.) vyrabi malda turbina,
vyuzivajici vySkového rozdilu horni a doini hladiny, zasobu-
jici objekt tlakovou vodou. Zdvihadla se tedy obejdou bez
jakékoliv elektrické energie, pomineme-li jejich osvétleni.

Je tfeba néco dodat?

Jsou ovSem mozna i dalSi srovnani. Vy$e byla zminéna
moznost zamény lodniho zdvihadla tfemi vysokymi plaveb-
nimi komorami s uspornymi nadrzemi o spadu do 25 m,
jaké byly aplikovany napft. v blizkosti vrcholové zdrze pra-
plavu Mohan-Dunaj. Provoz téchto vysokych plavebnich
komor neni vzhledem k poctu technologickych prvkd,
jejichz interakce musi byt dokonale sladéna (uzavéry
Uspornych nadrzi a obtok(, vrata, signalizace apod.) jisté
jednoduchy, pfesto se vSak v pfitomné dobé prechazi na
dalkové ovladani 3 — 4 komor z jediného mista, kde ma byt
v denni sméné jen dvouclenna obsluha a v navazujici
vecerni a no¢ni sméné se pocita pouze po jednom pracov-
nikovi, povéfeném kontrolou automatické funkce. Nezda
se, ze by se pfi stejném personalnim obsazeni dal zvlad-
nout nepretrzity denni i no¢ni provoz zdvihadla Strépy.

Az dosud uvedené kritické pfipominky a pochyby jsou
samoziejmé opovazlivé, zejména z pozice Ceskych pra-

Vezmeme-li za méritko vysku obytné zastavby pod mostem, musi-
me ovSem pripustit, Ze ,Nuselak* je prece jen vyssi.

covniklli v oboru plavby a vodnich cest, ktefi mohou
o obdobnych objektech na vodni cesté uvazovat nejvySe
jen v teoretické roviné. Odvazuji se tuto kritiku nastolit jen z
jediného dlivodu — totiz proto, abychom nebyli pFili§ zaujati
rekordnimi a odvaznymi projekty a nesnazili se je nekriticky
pfejimat. Nékdy tak totiz mohou vzniknout samoucelné
»hracky®, které jsou technicky sice zajimavé, jejichz vyznam
pro ekonomicky rozvoj vodni dopravy je v8ak pfinejmensim
nepfesvédcivy. Uvadéni konkrétnich pfikladd se vSak
v tomto prispévku radéji vyhnu.

Praplavni most Houdeng-Airmeries

Tento prlplavni most (jehoz stavba byla vyvolana sna-
hou o soustfedni celého spadu do stupné Strépy) neni sice
svymi parametry rekordni, v kazdém pfipadé vSak patfi
mezi nejpozoruhodnéjsi dila svého druhu. Je to dano pre-
devsim tim, Ze je prvym praplavnim mostem z predpjatého
betonu na svété.

Na rozdil od dlouhé doby, kterou si vyzadala stavba
zdvihadla, byla Ihdta vystavby mostu (1999 — 2002, tj. 4
roky) spise pfizniva, coz plati i o celkovém nakladu, ktery
dosahl necelych 25 mil. €, tj. 50 000 €/bm, resp. malo pfes
1 500 €/m2. Takova jednotkova cena je zfetelné nizsi nez
u nedavno budovanych ocelovych priplavnich most(, resp.
je srovnatelna s mérnymi naklady na vystavbu dnes bézné
budovanych dalniénich mosta.

Neodpustim si ani zde urcité pochybnosti. Zajimavé totiz
je to, ze u nedavno dokoncéenych ¢i dokonovanych ocelo-
vych prdplavnich mostt v Némecku (Minden, Magdeburg)
jsou stény jejich zlabli chranény pred narazy lodi deformova-
telnymi fendry, zatimco u belgického mostu se konstruktéfi
spokoaijili jen s bézny opefenim, a¢ se jedna o konstrukci tuz-
i a tedy vyvolavajici vétsi razova zatizeni. Jisté je, ze tuhost
betonové konstrukce byla zmirnéna vtipnym navrhem pfic-
ného profilué, v kazdém pripadé budou vSak zajimavé Gdaje
z praktického provozu a udrzby mostu. Budou-li budouci
zkuSenosti pfiznivé, bude mozno hovofit jisté o vyznamném
pfinosu ke koncepci vodocestného stavitelstvi.

Zaver

Nevim, zda se tento ¢asopis dostava i do Belgie a je-li
tam ¢ten. Pokud ano, pak se musim omluvit za troufalost
nékterych kritickych uvah ze zemé, ktera proziva — ve srov-
nani s Belgii — v oblasti vodnich cest spiSe svoji mladsi
dobu kamennou. Snad mi vSak bude odpusténo, nebot
i pochybnosti pfi pfejimani zku$enosti jsou — nebo by mély
byt - zcela na misté. [

6) Zde je tfeba znovu odkazat na ¢lanek ve dvojcisle 1-2, ro€. 2001 tohoto ¢asopisu.
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70 let provozu Welland kanalu

Ing. Pavel Neset, CSc.

Welland kanal je integrujici sou¢ésti vodni cesty spoju-
jici splavnou feku Sv. Vavfince s velkymi kanadskymi jeze-
ry. Vznikla tim vodni cesta, ktera v sou¢asné podobé pfiva-
di do nitra Severni Ameriky vodni dopravu stfedné velkymi
namornimi lodémi dlouhou 4000 km. Welland kanal obcha-
zi Niagarské vodopady a plavebné propojuje jezero Ontario
s jezerem Erie s vySkovym rozdilem 99,5 m. Ekonomika
Kanady a severnich statll USA tim ziskala levny pfistup k
svétovym zdrojim surovin a na svétové trhy zbozi. Jeho
provoz je jednim z pfedpoklad(l ekonomické sily Spojenych
statd a Kanady.

Strucény historicky vyvoj

Prvni Welland kanal je spojen se jménem Wiliama
Hamiltona Merritta, ktery se zaslouzil o jeho vybudovani a
otevreni pro provoz v roce 1833. Byl dlouhy 44,3 km a mél
40 drevénych plavebnich komor o rozmérech 33,5 x 6,7
umozfiujici ponor lodi 2,4 m o nosnosti 160 t.

Odbocoval z feky Sv. Vavfince u Chippawy nad vodopa-
dy a kongéil v pfistavu Dalhousie na jezefe Ontario.

Druhy Welland kanal vznikl jiz v roce 1850 z ¢asti v
nové trase odbodujici z jezera Erie u pfistavu Colborne a
kon¢il v pfistavu Dalhousie na jezefe Ontario. Pocet plave-
nich stupnt byl upraven na 27. Plavebni komory mély roz-
meéry 45,7 x 8 m, které umoznily ponor lodi 3 m o nosnosti
500 t.

Treti Welland kanal je podstatnou modernizaci druhé-
ho kanalu. Byl zprovoznén v roce 1887. 26 plavebnich
komor o rozmérech 82,3 x 13,7 m umoznilo jiz provoz
namofnich lodi s ponorem 4,3 m o nosnosti do 2000 t.

Ctvrta soucasna verze Welland kanalu byla budova-
na v obdobi 1913 az 1932. Trasa byla napfimena a pocet
stuprili byl zredukovan na 8. Usti do jezera Ontario bylo
prelozeno z pfistavu Dalhousie do lokality Weller. Plavebni
komory maji rozméry 261,8 x 24,4 m, pfekonavaji rozdil
hladin 14,2 m, s vyjimkou komory €.8, stabilizujici hladinu v
kanale a umozuji provoz namornich a jezernich lodi s
ponorem 8,2 m o nosnosti do 29 000 t. Sou¢asny Welland
kanal byl uveden do provozu v srpnu 1932. Timto prlpla-
vem pro velké jezerni lodé byl umoznén plavebni provoz po
Velkych kanadskych jezerech, ale pfistup k mofi po fece
Sv. Vavfince umoznily az energeticko-plavebni stupné mezi
Montrealem a jezerem Erie.

Plavebni komory Welland kanalu ¢. 4 jsou prvnim stupném
zdvojené stupnice tfi sdruzenych plavebnich komor. Kazda
stupnice pracuje pro jeden smér.
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Welland kanal — pohled na plavebni komoru ¢. 3 v St. Catharines s
budovou muzea a informacniho centra spravy kanalu.

Reka Sv. Vavfince

Na jezerech byly provozovany velké jezerni lodé
“lakers”, jejichz pFistup k mofi byl pefejemi na fece Sv.
Vavfince znemoznén, proto bylo pfistoupeno od roku 1951
k vybudovani plavebné energetickych stupriii nad Mon-
trealem. Vodni dila preklenuji ¢tyfi systémy pefeji. Mezi
jezerem Ontario a St. Lawrence prvni systém pefeji vyresi-
lo vodni dilo Iroquois s max. rozdilem hladin 1,5 m, ovliv-
nénym vzdutim pfehrady Long Sault Dam. Druhy systém
pefeji mezi jezery St. Lawrence a St. Francis fesi prehrada
Long Sault Dam a elektrarna Moses Saunders s plavebni-
mi komorami Eisenhower a Snell na plavebnim kandle s
rozdilem hladin od 25,3 do 27.7 m. Treti systém prekona-
va pefeje Cedars mezi jezery St. Francis a St. Louis ener-
geticko-plavebnim kanalem se dvéma plavebnimi komora-
mi Beauharnois. Ctvrty usek pefeji Lachine prfekonava
plavebni kanal s plavebnimi komorami St. Catherine a St.
Lambert s rozdilem hladin od 13,7 do 16,8 m, celkovy roz-
dil hladin tohoto energeticko-plavebniho systému je 68,9 m.
Jejich dokon¢enim v roce 1959 byla cela vodni cesta Velky-
mi kanadskymi jezery zpfistupnéna pro stfedné velké
namofrni lodé. Tomu odpovida v uvedené statistice narlst
vykond Welland kandlu i prdmérného nalozeni lodi. U pru-
mérného nékladu jsou zapodcitana i proplaveni prazdnych
lodi. Délka celého useku namorni vodni cesty Sv. Vavfince
mezi Montrealem a jezerem Erie je 369 mil tj. 596 km. Kro-
mé velkokapacitni vodni cesty prekonavaji systémy pereji
mensi levobrfezni kandly a to Cornwall kanal u hydroelekt-
rarny Mores — Saunders, Soulanges kanal okolo pefeji
Cedars a Lachine kanal nad Montrealem. Dvoumetrovy
rozdil hladin mezi jezerem Erie a Huron je prekonavan
fekou St. Clair River. Mezi jezerem Huron a Supperior je
rozdil hladin 7,2 m pfekonavan plavebni komora “Soo“ na
St. Mary's River o rozmérech 335 x 32 m pfi ponoru 9,1 m.

Tato velkolepa vodni cesta ma i napojeni prostfednic-
tvim Feky lllinois na plavebni systém Mississippi - Ohio pla-
vebnim kanalem Chicago Sanitarary and Ship canal
zacinajici v pfistavu Chicago na bfehu jezera Michigan s
ramenem Salumet Sag Channel, které jsou vnitrozemskou
vodni cestou pfizplsobenou pro tlaénou plavbu. Plavebni
komory kanalu v&etné feky llinois maji rozméry 181 x 33 m
s hloubkou 2,7 m a umoziuji provoz tlacnych souprav s
nakladem 12 000 t. Na trati provozuji i dvojnasobné sou-



pravy, které proplavuji na dvakrat. V roce 1975 se na tom-
to kanale prevezlo 47,2 mil. t zbozi. Délka celého Useku
vodni cesty od jezera Michigan po Mississippi je 327 mil {j.
528 km.

Z vodni cesty fekou Sv. Vavfince odbocuji dalsi méné

Typicka jezerni lod (laker) Montrealais vyplouva z plavebni
komory ¢.4. Na ohlavi plavebni komory je vztycen Zeleznic-
ni vyklopny most.
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Tanker Algoeast v plavebni komore ¢. 4

vyznamné vodni cesty pro menSi plavidla napf. kanal Ohio
Wabash and Erie a Miami and Erie z oblasti Detroitu a Tole-
da, praplav Cleveland - Pittsburgh a N.Y. Barge canal Ustici
u Buffala do jezera Erie, z nichz posledni m& Céaste¢né

obchodni vyuziti. Ostatni jsou technickymi pamatkami s
vyuzitim pro rekreacni plavbu. Na kanadském uzemi existu-
je vodni cesta Trent - Severn a priplav Rideau spojujici
feku Sv. Vavfince v Ottawé s jezery Ontario a Huron, které
maji parametry vhodné pro turistiku a rekreaci s minimalni-
mi rozméry 25,6 x 7,7 m s plavebni hloubkou min. 1,9 m.

Welland kanal

Welland kanal je dlouhy 42 km (26 mil) a Ize jej proplout
cca za 11 hodin. M& osm plavebnich komor, z nichZ stupni-
ce plavebnich komor ¢.4,5,6 je zdvojena. Rozdil hladin v
plavebnich komorach ¢.1 az 7 je jednotny 14,2 m. Osma
plavebni komora vyrovnava kolisani hladin v jezefe Erie od
0,3 do 1,2 m. Prdplav pfekonava celkovy rozdil hladin mezi
jezery Erie a Ontario 99,5 m. Plavebni komory jsou 261,8 m
(859 ft) dlouhé a 24,4 m (80 ft) Siroké. Minimalni hloubka
kanalu je 8,2 m (27 ft), hloubka nad zapornikem PK je 9,1
m (30 ft). Min. podjezdna vy$ka mostd je 36,6 m (120 ft).
Pfipustné rozméry lodi o délce 224,5 m (736,5 ft), Sifce

_ | 1l e L
Tanker Algoeast se presouva mezi plavebnimi komorami
c.4ac.5

23,1 m (75,8 ft) a pfi ponoru 7,85 m, dosahuji nosnosti 29
000 t. Max. pfipustna vyska pevného bodu nad hladinou je
35,6 m (117 ft). Vyznamnym prvkem plavebni bezpecnosti
je ochrana vrat plavebnich komor pomoci brzdénych lan
vkladanych do zamku sklopnym ramenem. Provozni doba
24 h/den od konce bfezna do prosince. Zimni obdobi je
vénovano komplexni udrzbé, kdy se provadi prohlidka pla-

ELEVATION MAP OF THE ST. LAWRENCE SEAWAY SYSTEM
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Dolni ohlavi plévebnl' komory ¢.3 je pfipraveno na pripluti
jezerni lodi. Na obzoru je visuty most dalnice QEW z
Toronta do Niagara Falls a Buffala.

vebnich komor a pohyblivych mostt, opravy jejich poskoze-
nych a opotfebenych &asti. Opravy vétsiho rozsahu si zpra-
vidla vyZzadaji vypusténi zdrzi a externi dodavatelské zajis-
téni. Vyluky v plavebnim obdobi nastavaji pouze v disledku
havarie a na dobu nezbytné nutnou k jejimu odstranéni.

Welland kanal kfizuje 11 silnicnich a Zelezni¢nich
mostd, z nich je 6 vyklopnych, 4 zdvizné a jeden pevny na
dalnici QEW. Dale kanal podchazeji tfi tunely. Podélna
komunikace slouzi pro mistni, rekreaéni a cyklistickou
dopravu. Mimo to je zfizena stezka pro pési, cyklisty a
vozickare. Spojuje fadu turistickych zajimavosti od plaveb-
niho muzea pfes sportovni aredly, parky, chranénou ptaci
reservaci, po technické zajimavosti, pfistavy sportovnich a
rekreacCnich plavidel a informacni stfedisko.

Kanal kfizuje ontarijsko-niagarsky koridor chranénych
krajinnych rezervaci a parkd Ontario‘s Niagara Escarp-
ment, ktery je souCéasti svétovych biosferickych rezervaci,
ktery zacina na fece Sv. Vavfince a pokracuje pfes Hamil-
ton k jezeru Huron na poloostrov Bruce. Jeho soucasti je i
ptali rezervace na bfehu Welland kandlu. Pfes vysoké oce-

néni tohoto koridoru, patfici mezi svétové biosférické rezer-
vace, jeho prechod pfes Welland kanal nesnizuje jeho kva-
litu a neni pfekazkou ani jeho priichod husté obydlenymi
¢astmi mésta Hamilton, kde zahrnuje méstské parky. Tento
koridor, zahrnujici fadu vyznamnych krajinnych prvka je pfi-
stupny pro péSi turistiku a Cast stezek je upravena pro
voziCkare.

Provozni problémy

Provoz velkych jezernich a stfedné velkych namornich
lodi na této vodni cesté je naro¢ny na jejich ovladani. Pokud
jsou vybaveny dokormidlovacim zafizenim mohou proplouvat
samostatné bez pilotdZze. Znacny pocet kfizeni silniénich a
zelezni¢nich komunikaci pfinasi mozna provozni rizika, pre-
devsim u zdviznych nebo vyklopnych mostu. Pfikladem mize
byt stfetnuti ndmorni lodé Windoc s Alanburgskym zdviznym
mostem ¢.11 dne 11. srpna 2001 ve vecernich hodinach za
zhor$ené viditelnosti. Most zahdjil sestup jesté pred tim nez
proplula zad lodé s kormidelnou a doslo k destrukci zadni
nadstavby s kormidelnou a poskozeni mostu. Tato lod s
néakladem 26 023 t plula z pfistavu Thunder Bay do Montre-
alu. Po 6-ti dnech mohl byt obnoven provoz na kanalu a
poskozena lod mohla byt odvlecena do pfistavu Colborne,
kde byl vylozen jeji naklad obili a mohla byt odsunuta do lodé-
nice. Podobnych velkych havérii za doby Zivotnosti kanalu
bylo nékolik.

Zavérem

Welland kanalem prochazi zbozi z celého svéta napt. bau-
xit, manganové a chromové rudy, ropné produkty, obili, soli,
rudy, uhli, cement, stavebniny, ocelovy Srot i kusové zbozi pre-
vazné v kontejnerech. Vedle obili se pfepravuje soja, slunecni-
cové semeno, oves, jeémen, len, kukufice, hrach, cukrova fepa
atp. Prdplavem prochazi fada vyrobku - valcovaného materialu,
konstrukci, chemické vyroby, dopravnich prostfedk(l v Ro-Ro
namornich nosicich atp. Ro¢ni pfepravni vykon Welland kanélu
dosahuje 40 az 60 mil. t, svéd¢i to o vysokém ekonomickém
vyznamu této vodni cesty, jak pro Kanadu, tak i pro Spojené
staty. Je to jeden ze zdroju jejich ekonomické sily. Svéd¢i o tom
nasledujici pfepravni vykony na Welland kanalu:

Rok Pocet lodi Vykon v t Primérny naklad lodi v t
1930 5252 6 087 910 1159
1935 5 091 8 950 879 1758
1940 6 850 12 909 597 1884
1945 6 210 12 961 435 2 087
1950 7 270 14 719 346 2 024
1955 9 334 20 893 572 2 238
1960 7 536 29 249 689 3 887
1965 8 384 53 420 179 6 371
1970 7 122 62 868 909 8 827
1975 6 041 59 849 026 9 907
1980 6 567 59 605 881 9 076
1985 3 826 41 851 760 10 938
1990 3577 39 397 900 11 014
1995 3 295 39 375 000 11 949
1998 3 492 40 395 000 11 567

Od roku 1965 roste priimérny rocni naklad lodi v disledku dokonceni velkoplavebni vodni cesty na fece Sv. Vavrince
(1959). Tim byl umozZnén pristup namornim lodim na Velkd kanadska jezera k prumyslovym centriim na jejich brezich.
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Zivot neni takovy — je uplné jiny (19)

Ing. Josef Podzimek

viz barevna priloha uprostred ¢asopisu

Déje tohoto svéta jsou dusledkem tri faktord:
prirozenosti, lidské vile a nahody
AVICENA

V' minulém Cisle ¢asopisu Vodni cesty a plavba jsem sli-
bil, Ze Vas provedu po extrémech vodni dopravy. Nasi pout
jsme zacali plavbou Panamskym prdplavem a nastinem
jeho budoucnosti. Nejcenngj§im poznanim pro mé byla
skutecnost, Ze tento namorni priplav, ktery jisté patfi k nej-
vétSim a nejfrekventovanéjSim priplavim svéta, prochazi
sedmi narodnimi parky aniz by si plavba a ptvodni pfekras-
na pfiroda prfekazely. Dnes vkro¢ime pfimo do primitivniho
Zivota plvodnich indiand kmene KUNA, ktefi si vibec
nedovedou predstavit, Ze by plavba neexistovala. Seznami-
me se s lodnim parkem od kanoi dlabanych z jednoho kme-
ne az po malé osobni motorové lodé.

Teritorium KUNA YALA

je soucasti Panamské republiky. Teritorium tvofi Uzky pas
pevniny tahnouci se od provincie Colén po Kolumbii. K
tomuto Uzemi patfi 365 vétSich ostrivkd v Karibském mofi,
ale pouze na 64 ziji lidé.

Ostrovy maji vétsi hustotu obyvatel nez pevninska ¢ast,
nebot ostrov je posvatnym mistem a predstavuje Velkou
Matku ducha, sily a Zivota lidu Kuna.

Na pevninské ¢asti teritoria se nachazi 9 meést, ktera
vSak nenabizeji z&dné zazemi pro
navstévniky. Indiani jsou hrdi na svdj rod
a tradice. V roce 1925 probéhla Tulska
Revoluce a povstani indiant proti snaham
o integraci a podfizeni tamnim zakondm.

Zeny kmene KUNA reprezentuiji rodinu.
Jejich krasa, odév a Sperky odrazeji
zazemi celé rodiny. Jen ony mohou nosit
bohaté zdobené “molas”, latky doplnujici
odév. Naramky z koralkd “chaquiras” na
predloktich a lytkach udrzuji tyto partie
Stihlé, coz je znamkou krasy.

Dal$im pozoruhodnym jevem je vysoky
podil albint mezi Kuniany. Déti mésice, jak
jim indiani fikaji maji ve spole¢nosti

™ —a __—'-.____.___

Indiani kmene KUNA na svych kanoich

vysadni postaveni, nebot nejsou povazovani za bézné lidi.
Odbornici tento jev pfisuzuji Gzké komunité v niz se uzavi-
raji rodinné svazky.Hospodarstvi se soustfeduje na sklizen
kokosovych ofechd, které jsou prodavany kolumbijskym
lodim a v posledni dobé zalina pfispivat také turisticky
ruch. Za navstévu kazdého mésta zaplati turisté 3-5 $ a za
kazdou fotografii domorodce 1 $.

Tak zni struéna charakteristika tohoto indianského kme-
ne z tamnich priivodcl. Pfesvédéme se sami navstévou
téchto prekrasnych ostrovu a jejich obyvatel jak ziji a jaka je
jejich domovina.

Tfi dny mezi indiany kmen KUNA

jsme zapocali na letisti v Panama City ¢ekanim na aero-
taxi spole€nosti Aeroperlos. Prvni co mé zaujalo, byl
dohled nad tim, abychom nefotografovali. To mé jako vzdy
jesté vic vyprovokovalo k pofizovani dokumentarnich
zabérl. Pristali jsme na jednom z €etnych malych a velmi
primitivnich letiStich. Na tomto letisti jsme vystoupili jen
my tfi Evropané. Ostatni turisté odletéli asi do civilizova-
néjSich mist. Letist€ se nachazi na pobrezi Karibského
mofe a hned za nim je neproniknutelna dzungle. Na ces-

Jeden ze Sedeséti Ctyr obydlenych ostrivkd teritoria KUNA




tujici Cekala cela flotila indianskych kanoi témér vzdy dla-
banych z jednoho kmene (viz foto na titulu). Pfevazna
¢éast lodniho parku je ovladana veslafem, ale na nas ¢eka-
la nejvétsi kdnoe s privésnym motorem. Ale i tato ,luxus-
ni“ lod byla vydlabana z jednoho kmene. Nas priivodce,
ktery se od nas nehnul po celé tfi dny naseho pobytu na
ostrovech byl velmi pfijemny indian, ktery mluvil dobrou
angli¢tinou.

Reklamni poutac hotelového komplexu Cabanas Vagnitupa
Nasedli jsme do kanoe

a odpluli na ostrov vzdale-

ny asi 10 km od pobfezi.

V8e bylo okouzlujici:
pocasi, more, plujici lodé
i ostrivky, které jsme

mijeli. V8ude byli kanoe.
U vesel byli dospéli muzi,

zeny, ale i déti, stafeny
a starci. Nékteré kanoe
byly opatfeny jednou

i vice plachtami a nikde
vétsi lod. Posléze jsme
vidéli dvé mensi motorové
lodé, které staci zajistovat
osobni dopravu i pfepravu
zbozi mezi obydlenymi
ostrovy.  Pfistali  jsme

u ostrova Cabanas Vagni-
Prls/usenstwvhotelovem apartma tupa, ktery je asi 1 km

dlouhy a 200 m Siroky a ktery se stal po nésledujici tfi dny
nasim domovem. Na ostrové bylo asi deset domorodych
chysi (hotelovych objektd) pro turisty a v oddéleném cipu
ostrova mala komunita indiand, ktefi patfili k mistnimu
shotelovému®“ personalu. Na ostrov je pry pfivadéna pitna
voda potrubim poloZenym po dné more z pobfeZi. Elektric-
ky proud pro osvétleni i pro vareni a chladni¢ky vyrabi mist-
ni dieselagregat.

Byli jsme na ostrové pouze my tfi Evropané a tudiz bylo
0 nas dobfe pecovano. Sami jsme jedli v prostorné jidelni
chy8i obsluhovani 2 — 3 indiany a indidnkami. Jidlo bylo
chutné a piti chlazené. Ve€er jsme byli pfitomni mistnimu
nabozenskému obfadu, v noci buzeni, abychom se podiva-
li na jizni kfiz a rano pfi snidani jsme pfihlizeli ranni indian-
ské rozcviCce. Druhy den jsme odpluli na trochu vétsi ostrov
k jeho prohlidce a k nakupu tamniho zboZi. Byli jsme upo-
zornéni, Zze kazdy snimek mistnich indiant stoji 1$. Nez
jsem pochopil jako spravny Cech, Ze to neni tak striktni a ze
se da smlouvat i trochu podvadét, jsem tuto hru dodrzoval.
Az na malém improvizovaném trzisti jsme dohodli, Ze za
10$ mohu fotografovat, co se mi zalibi. Neslo v pravém slo-
va smyslu o trzisté, ale o shluk indianek, které se seb&hnou
ihned jak pfistane néjaky cizinec a pro jeho odpluti se opét
rozejdou do svych domovu. Koupit bylo mozné jenom mist-
ni vySivky a nékteré drobné pfedméty. Co nas vSak zaujalo
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Indianska ranni rozcvicka

Buffet Paris a hlavni hospodarsky produkt — kokosové ofechy
v popredi



nejvice byl patrny mimo-
fadné dobry vztah rodi-
¢u k détem a starSich
déti k mladSim. Tento
vlidny vztah déti mezi
sebou a déti a rodicl
k sobé silné kontrastoval
. s agresivnim vztahem
déti k rodi¢lm a cGasto
i obracené ve vyspélych
LCivilizovanych® zemich.
To na druhém vétSim
ostrové asi 3 x 1 km
jsme museli navstivit
mistniho Serifa, ktery
nam povolil vstup na ost-
i i rov a jeho sekretarka
Mistni ulice nam vystavila ,vizum®
pro tfi osoby na 1 den za
6 $. Prvni se nechal
vyfotografovat Serif ve
své kancelafi. Na ostro-
vé byl hotel, knihovna,
bistro, hfisté, doktor,
zastavarna i zakladni
8kola. Na na$ dotaz, jak
se déti dopravuji do Sko-
ly z dalekych ostrovQ
a ostravkd nam bylo
vysvétleno, Ze po dobu
Skolni dochézky déti se Serifajeho pomocnik
rodi¢e pfestéhuji na bliz-
ké ostrovy kolem Skoly.
Nas privodce mi splnil
i téméf nemozné prani.
Chtél jsem si totiz nafotit
obydli domorodct uvnitf.
Chodili jsme po celém ost-
rové az jsme nasli ,,boha-
tého” indiana, ktery nam
ukazal obyvak i loznici.
Zplsob zivota a nazor na
uklid je opravdu jiny nez
T W E, nas. Odpoledne jsme se
CesTlegfl) A= zajeli vykoupat na jiny ost-
o rov s prekrasnou plazi -
Vstupni vizum ma ostrov a &istym piskem. Zde jsem  Obyvaci pokoj bohatého indidna

e e St .
Velky louskacek na kokosové orechy je
ddlezitym vyrobnim nastrojem

Z ostrova pravé odplouva jedna ze dvou osobnich motorovych lodi
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Televize je spide vyjimkou, ale u kazdé chyse je jind viajka signalizujici pfislusnost domaciho
k jiné politické strané (vlevo)

zaregistroval nékolik zajimavosti. V Karibském mofi se neda
koupat na kazdém ostrivku a nesmi se chodit kam vam pra-
vodce nedoporuci nebot vas mlze napfiklad popichat obrov-
ska morska pichavka s citelnym jedem, coz jsem osobné
vyzkousSel. Nékteré ostrovy jsou vhodné pro tézbu pisku. Ten se
naklada v kyblech do kanoi, které jsou nalozeny az se témér
potopi. Také Ize chytnout malého Zraloka do ruky. To nam pred-
ved| na$ indiansky prdvodce zatimco jeho pomocnikovi Zralok
prokousl trenyrky. Pfi plavbé na tento ostrov privodce naloZil
do kanoe tfi plastova kfesla a dva zachranné kruhy. Kresla nam
postavil na malou plaz a sam si lehl opodal s ru¢nim chladicim
boxem a nabizel nam Coca Colu (viz barevna pfiloha).
Posledni den jsme odpluli do dZzungle na pevninu. Floru,
kterou jsme vidéli nelze ani popsat. Domorodci nakladaji
plody pfirody do kanoi a dopravuji je po mistnich fekach
k pobfezi. Na zpate¢ni plavbé jsme se zastavili na malém

f e T,
velikosti 200 x 50 m s rekreacni chysi, uvaza-

Souromy ostrov
nym prasetem u palmy a ...

ostrlivku, ktery se mi cely vesel
do jednoho Sirokouhlého zabé-
ru. Nebyl vétsi jak 200 x 50 m.
Pravé si ho koupil za 7000 $ od
panamské vlady jeden mistni
obc¢an. Hodlal tam postavit hotel
(tedy v jejich predstavé 3 — 5
_ chysi). Zatim tam mél rekreacni
- obydli i s domacim zvifectvem.
Nas odlet se téz neobeSel
bez zajimavosti. Pfipluli jsme
k jednomu z celé fady letist na
pevniné v teritorii KUNA. Letisté
tvofi mala c¢ekarna a kousek
lou€ky. Jediny pfistup k ,,odba-
vovaci hale® je indianskou

...kfeslem pro domaciho
pdna na plazi

TézZba pisku pro stavbu ,domi*“

,Odbavovaci hala“ AROPUERTO ACHUTUPU s policistou v ,,okné*

46

Letadlo nakonec pristalo u pristavniho mola

kanoi. Na to jsme si jiz zvykli. Ale co mé vydésilo — nikoliv
ostatni cestujici, bylo, Ze zadné letadlo ani za 2 hodiny po
planovaném pfiletu nepfistalo ackoliv nad nami preletélo
letadel nékolik. Nevydrzeli jsme to a optali se dvou mistnich
indianskych policistd v maskacich s pistoli a pouty u pasu,
zda nemUzou zavolat, kdy letadlo pfileti. Jaké bylo nase
piekvapeni, kdyz nam fekli, ze nemaji ani telefon ani vysi-
lacku. Nas indiansky prtvodce tedy ochotné nastoupil do
kanoe, odplul asi 5 km na nejblizSi ostrov, kde byla telefon-
ni budka, aby zavolal na letis§t¢ do Panamy. Kdyz pfiplul
sdélil nam, Ze letadlo mizeme ¢ekat kazdym okamzikem
coz se posléze ukazalo jako pravdiva informace. Nastoupili
jsme do aerotaxiku a okénkem pozorovali vzdalujici se ost-
rovy teritoria indiand kmene KUNA, které nam zlstanou
navzdy v paméti jako misto prekrasného zivota, kultury,
more, pfirody laskavého vztahu mezi lidmi a vodni dopravy,
bez které by si mistni indiani nedovedli pfedstavit svij Zivot.



Zpét do Californie

Po noci stravené v Panama City jsme se rano vratili do
USA. Jedna véta, kterd vSak znamena podruhé absolvovat
osobni prohlidky pfi vstupu do Ameriky, tentokrat jiz v pra-
béhu valky v Irdku. Ve svém zivoté jsem zaZzil rlizné prohlid-
ky pfi navratech z kapitalistické ciziny do socialistické vlas-
ti, ale s americkou dlkladnosti se to neda srovnat.
Prohlidky byly za hranici osobni distojnosti, administrativa
a byrokracie slavila svUj triumf. Vzhledem k tomu, Zze kazdé
zavazadlo po podrobné prohlidce mélo az do letadla svého
¢ernoSského prlivodce, nebot pasazér na néj nesmél polo-
Zit ruku, zaméstnanost v USA jisté vyrazné stoupla. VSe
jsme ve zdravi absolvovali a jiz nasledujici den se procha-
zeli v malebnych pfistavech osobnich lodi a jachet v okoli
Los Angeles. Nic mimofadného to nebylo, ale jisté to patfi
ke slibovanym kontrastim vodni dopravy svéta. Takové pfi-
stavy demonstrujici stoupajici oblibu v ndmofnim jachtingu
najdete po celém svété.

DalSim zastavenim na nasi kratké cesté byly Karlovy
Vary — tedy Carlsbad u San Diega. Dlivody tohoto odboce-
ni byly tfi. Pfedev8im nézev tohoto malebného méstecka,
o kterém asi malokdo z Ceské republiky vi ze je také
v USA, za druhé jde o novy domov mé mladsi sestry Jarky
a v neposledni fadé se nam tfem sourozencim (v€etné
sestry Kristy z New Yorku a mé z Prahy) podafilo poprvé po
38 letech spole¢né sejit.

Carlsbad zacal vznikat s novou zeleznici pfivazejici roku
1880 prvni osadniky. Za jeho jménem stoji 1éCiva mineralni
voda pramenici v tomto misté, kiera ma totozné slozeni
minerald jako voda v Karlovych Varech.

Zpréava o 1éCivém prameni, ktery objevil na svém pozem-
ku John Fraizer, se rychle rozSifila a vlaky s cestujicimi zde
stale Castéji zastavovaly, aby lidé mohli vyzkouSet zazrac-
nou IéCivou vodu. Voda se v kratké dobé stala hlavnim
artiklem carlsbadského hospodarstvi. V roce 1890 zde
byla zbudovana véz, Cerpajici vodu z hloubky 510 stop
(cca 170 m).

V roce 1914 méla mistni komunita 300 obyvatel a pésto-
vani ovoce, avokada a kvétin bylo jejich hlavni obZivou. Ve
20. letech mél Carlsbad vlastni Skolu, kino a nékolik koste-
6. Zivot komunity byl ovliviiovan blizkosti vojenské zaklad-
ny Marine Corps Base a navrat vale¢nych veteran( probu-
dil ospalou vesnici, ktera v roce 1952 ziskala statut mésta.
| pfes rozvoj priimyslu a modernizaci neztratila severoza-
padni ¢ast mésta svou krasu a historické kouzlo.

T 7 ALY 7
Historicka studna a socha zakladatele Carlsba

g S

Roku 1955 byla studna s 1éCivou vodou i vézi prohlase-
na za historickou pamatku. Majitelé Kay a Chris Christian-
sen vybudovali Alt Karlsbad, stylové 14zné, na pfipominku
slavného evropského jmenovce.

Ag tato informace o vzdalenych Karlovych Varech v Cali-
fornii nema nic spoleéného s vodni dopravou (s vyjimkou
jachetniho pfistavu v blizkém San Diego) pfesto véfim, ze
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pro nékteré ¢tenafe vodnich cest a plavby mize byt tato
informace zajimava. Nebo, ze by i zde v americkych Karlo-
vych Varech mohlo néco pfipomenout plavbu a lodé? Vim,
Ze nyni jiz zachazim do extrém(, ale to jsem pravé nasim
¢tenartm slibil.

V blizkosti Carlsbadu je détsky raj — Legoland California.
A pravé na tomto tzemi détskych snU se nachazi i jezirko
s vodnimi kandly a na nich jezdi pravé lodég, ale i lodé slo-
zené vyhradné z kosti¢ek stavebnice lego. Nechybi ani por-
télové pfistavni jefaby, zvedaci mosty, kontejnerové lodé,
plovouci doky, jefabove lodé, suché doky s lodi pfipravenou
k opravé i mrakodrapy New Yorku na bfezich reky Hudson
(viz barevna pfiloha).

Plavba motorovym &lunem po Lehgol.'an-du

Po této malé odboéce do svéta nasSich déti, kde lodé
a vodni doprava méa své nezastupitelné misto, se vracim
k maximalni absurdité v oblasti vodni dopravy a plavby pfi-
mo do stfedu mésta nejvétSich snl dospélych do Las
Vegas.

Las Vegas

Ctenati ¢asopisu Vodni cesty a plavba se pravem chysta-
ji ohradit. To jsi Podzimku jiz opravdu pfehnal. Pro¢ nés
vodohospodare a pfiznivce plavby vla¢is az do Nevadské
pousté?

Omlouvam se ¢tenariim, ale pfesto se pokusim vysvétlit
pro¢ pout po extrémech vodni dopravy na americkém kon-
tinenté kon¢im pravé v Las Vegas. Je to takové memento
kam az mGzeme zajit, kdyz se ndm ztrati pavodni smysl lid-
skych &innosti, které sméfuji k obohaceni Zivota a zaneme
jednostranné vytvaret néco co uz neni k ni¢emu, kazi to
vkus i pfedstavu o originalu.

Las Vegas jsem mél moznost navétivit jiz pfed vice jak
dvaceti lety (1981). Pfes svétovou povést meélo tehdy toto
méstecko jesté lidsky rozmér. Hlavni ulici jste prosli za hodi-
nu nebo trochu vice a byli jste v piseéné pousti s malym

Puavodni ulice Las Vegas
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Konec hlavni tfidy v Las Vegas v roce 1981

letistém. Bylo zde nékolik velkych hra¢skych stfedisek
s megashow a ohromné svételné reklamy. Nyni je to bom-
bastické velkomésto s téméf 1 milionem obyvatel na jehoz
plochu si Ameri¢ané prenesli dle svych uvah vSe co je na
svété zajimavé. Rika se, Ze tento, t&Zko pojmenovatelny
megalomanicky rozmach Las Vegas zacal pranim jedné
zhyckané manzelky bohatého Ameri¢ana vidét Eiffelovu
véz. Nechtélo se ji ale letét do Francie. Hodny manzel ji
postavil kopii tohoto symbolu Pafize v Nevadské pousti
a pfistavél kasino, hotel s 2000 pokoji a pfilehlé pafizské
ulicky s kavarni¢kami, butiky a dalSimi pamétihodnostmi
Pafize. Zaklopil to betonovym nebem se sluni¢kem, mracky
a modrou oblohou. Nasledovala kopie New Yorku s mrako-
drapy a sochou Svobody, Luxor s hotelem ve tvaru sklené-
né egyptské pyramidy s hotelem s 4000 pokoji, obrovskym
kasinem a ne mensi ,zavodni jidelnou®, kde se za 30 $
dolard mlzete uzrat k smrti. Uvnitf jsou egyptské sfingy,
rajské zahrady s pravymi kvétinami a stromy. Nasleduje
Monte Carlo, Caesarsky palac a fimské Forum atd., atd.
Celkem Ize napoditat vice jak 40 velkych komplexu, které
vzdy obsahuji casino, hotel s 2 — 4000 pokoji, restaurace,
obchody a dalsi atrakce seskupené tak, aby navstévnik
sbudovu“ nemusel opustit cely tyden. Dév¢ata vam pfive-
zou na pokoj a ostatni si koupite, najite se a vyspite v rizné
tvarovaném betonovém obalu (viz barevna pfiloha).
Jedinou normalni stavbou mi pfipadala moderni vyhlidko-
va véz, ktera je neuvéfitelnych 350 m vysoka. AvSak i tato
véz nezapre, ze stoji v Las Vegas. Poslednich 50 m nad
vyhlidkovou ploSinou je vyuzito pro zvySeni adrenalinu
v krvi k volnému padu v sedackach umisténych kolem svis-
Iého dfiku nebo muzete sjizdét ve spirale z vysky 350 m do
spodni stanice, ktera je ve vySce 300 m. Pro¢ se o tom zmi-
nuji v naSem ¢asopise? Nebot v umélych Benatkach si pod
betonovym nebem muzZete plout na pravé vodni hladiné
umélého Grand Canalu a pfitom vam bude zpivat zivy gon-
doliér operni pisni¢ky. Podjizdi mosty a podél kandlu jsou

i

Italsky gondoliér v Las Vegas

benatské ulicky s obchidkami, kavarni¢kami a restaurace-
mi. Popojedete-li par metr(i dal u casina Mirage a Treasure
Island najdete na umélém jezefe plout historické plachetni-
ce a kazdych 30 minut zde probiha namofni bitva, pfi které
se lodé potopi, ale opét se pred dalsi pfedstavenim vynofi.
Hned vedle tryska ohromny vodopad s ohnivym doprovo-
dem. Chcete pokracovat. Radéji ne. Souhlasim s vami, mily
Ctenafi. Zeptate-li se mé, zda stoji za to do Las Vegas
3. tisicileti jet, Feknu ano. Je tfeba to vidét, abyste pochopi-
li, Ze na svété je dost penéz na naprosto nepotfebné véci.

i \‘-1"’ K
Montaz ocelové konstrukce nového hotelu v Las Vegas

VéFim proto, Ze je mozné najit penize i pro stavbu uzite¢-
nych pravych vodnich cest. Moje pout po extrémech vod-
nich cest a plavby Ameriky tedy konci. Ale protoZe jsem
sam zaskocen poslednimi dvéma ,absurditami vodni
dopravy“ ukon¢im toto povidani stejné jako nasi cestu let-
mym pohledem na €ilou plavbu na Seiné v Pafizi.

Seina v Pafizi

je frekventovana vodni cesta, ktera se vyznamné uplat-
fuje pfi dopravni obsluze francouzské metropole. Velké
tlaéné soupravy, mensi motorové lodé i stovky motorizova-
nych ¢lunt typu péniche zasobuiji Pafiz stavebninami, pali-
vem, potravinami a spotfebnim zbozim. Odvazeji z velko-
mésta tisice tun stavebni suté, kterd je nepfijemnym,
nicméné nezbytnym ,produktem* jeho vystavby a pfestav-
by. Také tisice osobnich automobilCi z automobilky Renault
odjizdéji po Seiné, protoze nékteré vyrobni haly jsou umis-
tény tak, ze hotové vozy najizdéji z vyrobni linky pfimo na
pfistavené specialni tla¢né Cluny. Na uzemi parizské aglo-
merace je nekolik velkych pfistavl, ale zejména obrovské
mnozstvi drobnych prekladist na bfezich Seiny. Prekladisté
umoznuji rozmisténi nakladky a vykladky tak, aby se vzda-
lenost mezi stavenidtém &i zavodem a vodni cestou zkratila
na minimum. K Zivému plavebnimu ruchu na Seiné v Pafi-
Zi patfi také vyhlidkové osobni lodé, znamé pafizské ,bate-
aux mouches” pfispivaji k podmanivé atmosféfe feky
i svym netradi¢nim architektonickym re$enim, nékteré pfi-
pominaji spiSe plovouci skleniky nez fi¢ni plavidla.



Seinu v PafiZi jsem jiz za poslednich 25 let vidél a foto-
grafoval nékolikrat. Pfesto jsem letos opét neodolal a udé-
lal nékolik zabérl z Eiffelovy véze, které dokumentuji &ily
a rozmanity plavebni provoz na této fece. Ale zvlasté meé
lakalo vidét na vlastni o¢i novou atrakci tohoto mésta —
Pafizské plaze. Tyto plaze at pis€ité, travnaté ¢i pouze dre-
véné rodty mohou navstévnici hlavniho mésta Francie
i samotni PafiZzané vyuzivat jiz od roku 2002. Po nich nésle-
dovaly plaze dalsi. Suchozemské plaze v Berlingé, Bruselu
i na bfehu Dunaje v Budape$ti. Pafizské radnici se v8ak
neda upfit primat.

Jako vodohospodari odkojeny striktnimi pfedpisy o stav-
bach ¢&i jakychkoliv jinych ¢&innostech v inundaci feky
a zvlasté v hlavnim mésté jsem si nedoved| vysvétlit jak to
mohli povolit. Sam jsem jako novopeceny Usekovy technik
na dolni Vitavé v roce 1965 potlacil jakéhokoliv vyuZiti
néplavek pro silniéni dopravu.V té dobé vznikla mySlenka
svést jeden dopravni pruh u Ménesa v Praze na vitavskou
naplavku a vyustit ho za Zelezni€énim mostem zpét na horni
nébfezi. Tehdy mi to pfipadalo jako vodohospodarska sva-
tokradez. Pozdéji jsem meél moznost vyuzit rychlé a bez-
pecné trasy po naplavkach pravého bfehu Seiny v Pafizi
tzv. VIA EXPRES. Trochu jsem se po letech zastydél a poo-
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Po prohlidce pldaze s_e pak miZeme pod;’vat na éily plavebni ruch na Siné

pravil si svou malou fantazii. Vzpomnél jsem si na tuto his-
torii po povodni na Vitavé, kdy po roce 2002 se zacal obje-
vovat nazor, ze na Vitavé v Praze by se mélo strikiné zaka-
zat kotvit lodé bez vlastniho pohonu a dalsi zakazy
a pfikazy omezuijici zivot podél feky. A najednou informace
o piseCnych plazich na bfezich Seiny v historické ¢asti Pafi-
ze. Jak to mohou povolit? Co pfi velké vodé? atd. atd. Tak
jsem se na tento extravagantni napad jel podivat na vlastni
oci. Nevédél jsem kde je opravdu lokalizovana. Proto jsme
nejprve vyjeli na Eiffelovu véz, ale odtud nejsou plaze vidét.
Spravné jsem usoudil, ze bychom je mohli vidét pfi projizd-
ce lodi centrem Pafize. A opravdu spatfite je na pravém
brehu ihned jak objedete lodi kolem ostrova s katedralou
Notre Damm.

Rozprostira se na naplavkach mezi vysokymi nabfeznimi
zdmi a nizkou zdi podél Seiny v délce cca 4 km. Celou jsem
ji proSel pésky a pfitom minul 8 most. Mate pocit, Ze jste
se zblaznili. Jste pfimo v nejhistori¢téjSim centru Pafize,
mijite svétoznamy Louvre a porad pod vami lezi lidé v plav-
kach na pisku, travé &i dfevénych rostech. VSude jsou
lehatka raznych typd, sluneéniky, sprchy, pajéovny kol,
kolec¢kovych brusli a skateboardu. Lidé se zde opaluiji, pro-
menuji a na nékolika mistech mazete oble¢eny projit vodni
mlhou a tak se zchladit v umornych vedrech a vedle vas

Stale jsem patral co délaji s piskem pfi povodnich. Pak
jsem se dopatral pravdy. Jiz druhy roky sem ani ne na
meésic, letos od 20. ¢ervence do 17. srpna 2003 navezou
3000 tun pisku, rozprostfou pfirodni travni koberce a pfive-
zou stovky slunec¢nikl a lehatek a to v&e poskytne pafizska
radnice zdarma Pafizanim a turistdm k jejich odpocinku.
Po mésici to opét odvezou. Uspéch pafizské plaze, kterou
nabidl na nabfezi misto aut starosta Bertrand Deland, pfe-
kvapil i samotné organizatory. Vloni tyto plaze navstivily 2
miliény lidi a naklady nepresahly 2,3 mil. EURO. Vybér
atrakci je opravdu veliky. Pomérné malo je zde stravovacich
mist. Ty Ize asi navstivit na hornim nabrezi. Navstéva téch-
to plazi Vas presvédci, ze Ize vytvofit i v historickém centru



P#imo na kamenné dlazbé naplavky Seiny jsou sto'v.ky lehatek... ...pisecné pldze a palmy...

...08VéZit se ve vodni mize... ... postavit si pyramidu z pisku...

... a po Uunavné prochdzce se nechat namasirovat ptvabnymi ...odletét do Prahy, kde zacnete premyslet, zda by nebyla vhodna

Japonkami a posléze... pisecna plaz v dolnim plavebnim kandle na Smichové u Sovovych
mlynt s krasnym pohledem na Karliv most, Staroméstskou véz,
Staroméstskou vodarnu, Hrad¢any a Klementinum.
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velkomésta odzu klidu, zabavy a odpocinku a to pfimo na
bfehu feky pfi velkém plavebnim provozu kolem a kotvistich
pfimo na plazi. Neni to inspiraci i pro Vltavu v Praze, napfi-
klad na naplavce u Sovovych mlynd, kde jiz pod plavebnimi
komorami na Smichové je velkda zahradni restaurace?
Nebo na naplavkach u Zelezniéniho mostu v Podoli?

Je pro nas, pFiznivce vodnich cest v Ceské republice
néjaké ponauceni z téchto blaznivych i opravdovych
vodnich cest, které jsem mél moznost za 10 dni poznat
na Americkém kontinentu a na Seiné v Pafizi? Domni-
vam se Ze ano:

1) Vodni doprava at ve své nejvyssi a nejmoderné;jsi
podobé ¢i plavba malych motorovych €élunt, spor-
tovnich jachet nebo indianskych kanoi je stale
aktualni.

2)Vodni doprava

dopravnim systémem a ve vyspélych zemich se
o této skutecnosti nediskutuje, ale hleda se optimal-
ni feSeni nejSetrnéjsi k zivotnimu prostredi.

3) Na svéteé je dost penéz pouze je musime uchopit. To,
Ze to dosud neumime, je nase nejvétsi chyba. Jako
omluvu nasi neschopnosti si namlouvame, ze na
rozvoj vodni dopravy v Cechach a vystavbu priplavu
Dunaj-Odra-Labe penize nejsou.

4) S vodni dopravou a plavbou se setkate vSude.

5) Prakticky i lidsky pfistup k fece v Pafizi by nam meél
byt prikladem i k velkorysejSimu nazoru na zZivot
podél Vitavy v Praze i fek v ostatnich méstech.

Na zavér véfim, ze extrémy vodni dopravy at v Las

Vegas, v Legolandu ¢i domorodé dievéné kanoe indian-

ského kmene KUNA nebudou inspiraci pro ¢eské odptir-

ce plavby, ktera je jiz témér prfed zanikem a soucasné
vodni cesty se stavaji modernizovanymi skanzeny.

Zivot neni takovy — je Gplné jiny

Pohled na World Travel Center ze sochy Svo-
body (1981)

foto: Ing. Josef Podzimek a archiv

Pohlednice z roku 2000

11. zari 2001...

...a 2 roky poté



PRIRODNI A TECHNICKA PAMATKA

‘BATUV KANAL

Agentura pro rozvoj turistiky na Batové kana-
lu koneéné po mnoha letech vydala prvni soubor-
nou publikaci o této kuriézni vodni cesté. Na tex-
tech se podilelo $est autori - Pavel Cmelik ze
zabyval problematikou ekologického vyznamu
kandlu, Petr Fiala zpracoval historii plavby, Alena
Karkoskova studovala usili bratfi Batli o vystavbu
Dunajsko-oderského kanalu, Radek Mensik pfi-
blizuje problematiku zéavlah, Marek Tomastik
zkoumal zaméry Jana Bati o plavebni propojeni
Zlina' s Otrokovicemi. Novodobou historii dopsal
Ivo Ondracka, ktery zéaroven provedl redakci
a spojeni jednotlivych textd, které se ¢astecné
prekryvaly a v nékterych pfipadech udavaly proti-
kladné udaje.

Publikace je rozdélena do tfi kapitol. V prv-
nich dvou — Reka Morava a Priiplav Dunaj — Odra
— Labe je Ctendf sezndmen s charakteristikou

Vysla prvni souborna publikace
o Batove kanalu

vodniho toku a dlouhou fadou pokusti o vystavbu
velkého kanalu az do soucasnosti. V tfeti a nejroz-
séhlejsi kapitole Bativ kandl je podrobné popsana
projektova pfiprava stavby véetné zamérd na jeho
prodlouzeni do Dunaje i na novodobé vyuziti pro
cestovni ruch. Dalsi Cast se zabyva realizaci stav-
by, naslednymi opravami a novodobou rekonstruk-
ci, nasleduje podrobny technicky popis stavby
a popis zavlahové &asti véetné provadéni zavlah.
Plavebni aktivity pfechazeji od historie nakladnich
pfeprav az k soucasné turistické plavbé, dale je
popsano pouziti vzorl z evropskych vodnich cest
nejen pii stavbé, ale i obnové vodni cesty pro
cestovni ruch. V kapitole plavebni kanal a obce je
popsana role obci, které se staly hlavnim iniciato-
rem novodobé obnovy vodni cesty, je zminéna pro-
blematika slovenskych pfistavli v mezinarodnich
vodach Batova kanalu, rovnéz i otazniky kolem ne
zcela fakticky spravného, le¢ zauzivaného nazvu
Batlv kandl. Velka pozornost je vénovana pfirod-
nim hodnotam stavby, jakoz i dopadim plavby na
Zivotni prostfedi i navrhu kompenzacnich opatfeni.
V' z&véru je vyjadiena pomérné idealisticka pred-
stava souziti mnozstvi pfirodnich a Zivo¢iSnych
druhl a rekreacni plavby jakoz i idea spoluprace
na Batové kanalu mezi propagatory vystavby prd-
plavu DOL a ochranéfi pfirody.

Publikace obsahuje mnoZstvim detailnich
(a zajimavych) informaci, mnohdy publikovanych
poprvé. Snahou autortl bylo prehledné seznameni
s historii dila s tim, ze CtenaF si sam musi vytvorit
vlastni nazor na celou problematiku. Nejmensi
odstup (a nejvétsi zaujatost) mlzeme nalézt
v popisu novodobé historie. Z publikace nepfimo
vyplyvaji provokujici a snad i kacifské pohledy na
vznik Batova kandlu - na pocatku byl ambiciozni
sen o velkém kanalu, ktery si pro zajiSténi své rea-

lizace musel vypomoci z investi¢ni nouze nucenou
spolupraci s vodohospodarskou iniciativou, fesici
problémy vysychajicich vodote¢i na Straznicku
a snizeni hladin spodnich vod po regulacich Mora-
vy — dnes bychom Fekli revitaliza¢ni aktivitou. Proto
se nakonec realizoval v tak malém méfitku, Ze
témér ztracel své dopravni opodstatnéni a byl z
komeréniho pohledu prepravce vice akci propagac-
ni nez podnikatelskou. Je otazkou, co budeme hod-
notit vySe — tisice tun pfepraveného lignitu ¢i kaz-
dorocné zaplavované a pfihnojované tisice parcel
na tisicich hektarli lesd a luk Zda se Ze zatimco
posledni pozustatky plavby skonéily po padeséatém
roce, posledni pozUstatky zavlah doznély v letech
osmdesatych. Vodohospodarsky pfinos - stabiliza-
ce hladin spodnich vod a posilené vodoteéi bylo
hlavnim divodem zajisténi trvalé zakladni udrzby
hlavni ¢asti dila az do soucasnosti. Z odstupem
doby se zda, Ze pod etiketou Dunajsko-oderského
kandlu firma Bata podstatné napomohla realizaci
nejvétsi revitalizaéni stavby u nas od doby vystavby
soustavy jihoCeskych rybniku.

Publikace je na plcesté mezi image propa-
gacni publikaci a odbornym pojednanim. Mizeme
doufat, Ze se v budoucnosti objevi nejen odborné
prace s odkazy jdouci k pramendm a jedno-
znacné prokazuijici to, co je v publikaci jen nepfi-
mo naznaceno, ale i krasné knihy plné velkych
fotografii pfiblizujici umélecké a pfirodni hodnoty
této stavby.

BroZovana barevna publikace formatu A5 ma
110 stran, 140 fotografii, z toho 50 historickych,
vétSinou poprvé publikovanych z historickych
firemnich nebo soukromych archivl. Publikace je
prodavana za dotovanou batovskou cenu 49 K¢
a vysla v poctu 4000 ks, dnes je jiz polovina nakla-
du rozebrana. (joj)

PLAVBA A VODNI CESTY o.p.s.

Na ucet Plavby a vodni cesty o.p.s. mohou podniky pfispét formou pFikazu k Uhradé. pfispévek je odpocitatelnou polozkou z dafiového
zakladu pro vypodet dané z pfijmi. Uéet o.p.s.jevedenuCeské spofitelny v Praze, &islo uctu: 81609319/0800
Prispévek muize byt i jednorazovy nebo pravidelny. Podnikiim, které se rozhodnou pfispivat pravidelnou mésiéni ¢astkou,

bude ¢asopis Vodni cesty a plavba uvefejiiovat v kazdém vydani barevné logo na druhé strané obalky.

Uhrada pro logo v poli &ini 9000 K&/&islo.

Cena inzerce na 3. a 4. strané obalky se zvySuje 0 20%.

PLOSNA INZERCE &b barevné RADKOVA INZERCE

1/4 strany 3750 K¢ - Minimalné 42 K¢ za cely inzerat
69 X270 1/3 strany 5000 K¢ — | |Prvni fadek 28 K&
na vyku 1/2 strany 7500 KE 15000 K& (tistény tucna)

1/1 strany 15000 K& 30 000 K¢ Kazdy dalSi radek 14 K¢
onl® OBJEDNAVKA PREDPLATNEHO CASOPISU VODNI CESTY A PLAVBA
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Kvalita, presnost a diislednost v kazdém detailu. Spoleéna
koordinovana prace lidi desitek oborii a profesi. Schopnost Fesit
problémy a odvaha hledat nové cesty. Je tohle umeéni?

Mozna ne. Jen to dobfe umime.

Metrostav a.s. Praha 8 KoZeluZska 2246 me.rn(c.s.ra “
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POVO D |' Povodi Moravy, s.p.
—

L,
A Nesyt

PREDMET CINNOSTI

Hlavni pfedmét podnikani dle zakladaci listiny je vymezen
nasledovneé:

Vykon funkce spravce vodohospodarsky vyznamnych, hranic-
nich a urenych drobnych vodnich tokli, provoz a GdrZba vodo-
hospodarskych dél ve vlastnictvi statu podle § 4 odst. 1 zadkona
¢. 305/2000 Sh., o povodich, a dale vykon dalSich ¢innosti své-
fenych statnimu podniku zvlastnimi pravnimi predpisy, coz zahr-
nuje zejména:

e vwwkon veskerych vlastnickych prav k majetku statu, ke které-
mu ma statni podnik pravo hospodareni, podminkou souhlasu
zakladatele pfi pravnich Gkonech s uréenym majetkem a sou-
hlasného stanoviska dozor¢i rady v rozsahu daném zakladate-
lem ve statutu podniku,
hospodareni s vodami z hlediska mnoZstvi a jakosti v ramci
Gzemné prislusné vodohospodarské soustavy dle podminek sta-
novenych vodohospodarskymi orgéany,
vytvareni predpoklad a podminek pro racionaini, Setrné a eko-
logicky Unosné vyuZivani povrchovych vod, vodnich tokl
a hmotného majetku, predevsim pro Gcely:
zasobovani vodou,
ochrany pred havarijnim znecisténi vod,
ochrany pred nepfiznivymi Géinky vod, v€etné ochrany pred po-

vodnémi,

e uZivani vodnich tok( k plavbé,

e vyuZivani vodni energie,

o rybarstvi,

¢ rekreace a sportovniho vyuZziti.
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Hodnota kmenového jméni Povodi Moravy, s. p. k 31. 12.
2002 cinila 4 123 681 000 Kg¢.

Celkova délka vodnich tokd ve spravé Povodi Moravy, s.p. je
3.988,515 km, z toho je vodohospodarsky vyznamnych tokd
3.823,856 km. Celkova délka hrazi je 1.100 km, z ¢ehoz 324,5
km je vedeno jako samostatny dlouhodoby hmotny majetek
a 775,5 km tvoii ochranné hraze v Gpravach tok(. Dale se jedna
0 28 nadrzi, 204 jezu, 9 rybnikl, 14 malych vodnich elektraren,
13 plavebnich komor, 21,1 km plavebnich kanall, 15 Cerpacich
stanic, 36 km odvodnovacich kanalll a 69,6 km umélych kanall
a privadécu a radu dalSich objektl a majetku.
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