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22. Plavebni dny v Kralupech

Ing. Pavel Uher, pfedseda organiza&niho vyboru 22. plavebnich dnt a mistopfedseda CPVS

Pod zastitou ministra dopravy ing. Milana Simonovského usporadaly Ceské plavebni vodocestné sdruzeni a Sloven-
sky plavebny kongres koncem fijna loriského roku v Kralupech nad Vitavou 22. Plavebni dny. Na strankach tohoto ¢asopi-
su, vydaného pfi pfilezitosti konani plavebnich dnu, popfal konferenci zdarny pribé&h ministr zemédélstvi ing. Jaroslav
Palas a osobnim dopisem konferenci pozdravil i ministr pro mistni rozvoj JUDr. Pavel Némec.

Prestoze se z organizacnich divodl konaly jiz po roce od pfedchozich, mohu konstatovat, Zze zajem o né predcil nase
ocekavani.

Valna vétsina z 141 ucastnikd, z nich fada zahraniénich, odjizdéla z Kralup spokojena.

Z pribéhu konference bylo zfejmé, ze se vodni doprava v disledku katastrofalni povodné v roce 2002 a soustavného
odmitani vystavby dvou jezovych stupfii na doInim Labi dostala do nejhlubsi krize za dobu své existence v Cechéach a na
Moravé. Pozitivnim dusledkem tohoto stavu ale je nebyvala aktivita a jednota prevazné vétsiny odbornikl zapojenych do
naseho oboru. Pokud bylo nezbytné propadnout az na samé dno, abychom se vSichni sjednotili a vzchopili, domnivam se,
ze se tak stalo pravé na konci minulého roku.

Skutecnost, Ze jsme takrka vSichni dnes schopni situaci hodnotit redlné a hledat realna vychodiska povazuji za zaca-
tek vzestupu vodni dopravy u nas.

Vyznamnou roli v tomto procesu hraje konstruktivni a aktivni postoj Ministerstva dopravy a Ministerstva pro mistni roz-
VOj.

Uvolnéni potfebnych finanénich prostfedkd na odstrariovani povodriovych Skod na vodnich cestach a na infrastruktufe
vodni dopravy, schvéaleni vystavby dal$iho Useku labské vodni cesty v Prelouci a pfedevsim rozhodnuti parlamentu Ceské
republiky o vystavbé jezovych stupni na dolnim Labi jsou toho dikazem.

NaSe konference také jasné ukazala, Ze mnohem rychleji nez nakladni lodni doprava se bude rozvijet osobni lodni
doprava. Zkusenosti z evropskych kulturnich zemi ukazuji, ze v oboru velkokapacitni osobni lodni dopravy i individualni
osobni lodni dopravy nas ¢eka velky rozvoj. Pevné véfim, ze ve spolupraci s Ministerstvem dopravy a Ministerstvem mist-
niho rozvoje vybavime naSe stavajici vodni cesty potfebnym zafizenim pro tento druh dopravy. Sou¢asné musime zahéa-
jit investice jak v Cechach, pfedevsim na vitavské vodni cesté do Ceskych Budgjovic, tak na rozvoji Batova kanalu
a rekreacni plavby na fece Moravé.

Obnova lodniho parku, vystavba novych motorovych nakladnich lodi s tonazi kolem 1500 tun a lodi na kontejnerovou
pfepravu nastane spontanné, pokud bude zahdjena vystavba dolnolabskych jezovych stuprid. Tato vystavba da nasim
voz na stavajicich objektech vodnich cest.

Nasim slovenskym koleglim prejeme, aby jejich plany do nasledujiciho obdobi se naplnily k jejich spokojenosti.

Zavérem bych rad podékoval vSem, ktefi se pficinili o zdarny pribéh 22. Plavebnich dnli. Rad bych podékoval ale i tém,
ktefi svou neunavnou ¢innosti v minulych Iétech vytvofili podminky pro to, Ze lodni doprava u nas bude nejen zachrané-
na, ale bude se rozvijet.

Jsem presvédcen, ze 22. Plavebni dny byly uspésné a splnily svij ucel. Pevné véfim, Ze na pfistich 23. Plavebnich
dnech v Trnavé v roce 2005 budeme mit pfileZitost konstatovat, Ze se nase plany realizuji. Udélejme vSichni pro to vSe,
co bude potreba.
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Zprava o konani konference 22. plavebni dny

Doc. Ing. Pavel Jurééek, CSC., predseda Ceského plavebniho a vodocestného sdruzeni

Konferenci 22.Plavebni dny zahdjil, pfi slavnostnim veceru dne 21.10.2003, pfedseda
Ceského plavebniho a vodocestného sdruZeni. Ve svém kratkém vystoupeni uvedl, Ze na této
konferenci byl opustén zab&hnuty systém generalnich zprav a cely prostor konference byl
ponechdn vystoupeni pfihladenych dcastnikdl. Pfipomnél prioritu Ceského plavebniho
a vodocestného sdruzeni spoCivajici v

« zahajeni vystavhy staveb pro zlepSeni plavebnich podminek na dolnim Labi,

« dokonceni pfipravy napojeni Pardubic na labskou vodni cesty a sledovani pfipravy
napojeni Moravy na mezinarodni dunajskou vodni cestu,

* sledovani pfipravy rozvinuti osobni vodni dopravy, rekreacni a sportovni plavby na
stfednim vodnim toku VItavy od Slap po Ceské Budgjovice pro plavidla o nosnosti do 300
tun, jakozZ i posileni této dopravy na Batové kanalu, a popral jednani konference mnoho zda-
ru.

V' kratkém pozdravném projevu vystoupili i pfedseda Slovenského plavebného kongre-
su ing. Vladimir Haviar a generdlni feditel statniho podniku Povodi Vitavy ing. FrantiSek Hla-
dik. Starosta mésta Kralupy nad Vltavou mgr. Pavel Rynt pozdravil t¢astniky konference
jménem mésta, seznamil pritomné s kratkou historii mésta a pfipomenul Kralupy nad Vlta-
vou jako posledni misto basnika Jaroslava Seiferta, laureata Nobelovy ceny, ktery je na mist-
nim hrbitové pochovan.

0 tispéch spolecenského vecera se postarala hudebni skupina Plavci.

Jedndni konference se uskutecnilo v kulturnim stfedisku v Kralupech nad Vitavou
v dnech 22. a 23. fijna 2003 vzdy v dopolednich hodinach. Na jednani vystoupila fada odbor-
nik(i z oblasti vodnich cest a plavby, rekreacni a sportovni plavby a lodarského primyslu se
zajimavymi prispévky, respektujicimi v podstatné vétSiné vyhlaSend témata konference tj.

« osobni vodni doprava, rekreacni a sportovni plavba,

« (izemni planovani ve vodni dopravé v ramci transevropskych koridord,

» modernizace a vystavba vnitrozemskych vodnich cest, pfistavii a lodniho parku.

Jedndni se zucastnili zahranicni kolegové ze Slovenské republiky, Spolkové republiky
Némecko, Rakouské republiky a Polské republiky. Svou pfitomnosti poctil Plavebni dny
i predseda rakouské sekce Mezindrodniho plavebniho sdruzeni PIANGC p. Heinz Hagen, ktery
tim mj.zddraznil vazbu této konference na Mezindrodni plavebni sdruzeni PIANC. Na konfe-
renci bylo piitomno celkem 141 odbornik.

V dvodu prvniho jednaciho dne vystoupil naméstek ministra pro mistni rozvoj ing. Petr
Forman s referdtem na téma strukturdlnich fondd. Uvodni vystoupeni druhého jednaciho dne
zabezpedila feditelka odboru plavby a vodnich cest Ministerstva dopravy ing. Magdalena
Konvickova na téma Soucasny stav a dalSi vyvoj vnitrozemské plavby. Oba dva jednaci dny
fidil pfedseda organizaéniho vyboru Plavebnich dnii ing. Pavel Uher.

V ramci prvniho jednaciho dne se uskutegnila exkurze osobni lodi Sumava, plujici z Kra-
lup nad Vitavou do jizni ¢asti hlavniho mésta Prahy. Na trase plavby se uskutecnila kratkd
zastavka na plavebnich komorach v Dolankach a instruktazni prohlidka hydraulickych mode-
|G pFipravovanych plavebnich stupiidi na dolnim Labi v Gseku Stfekov - statni hranice
CR/SRN, umisténych ve Vyzkumném Ustavu vodohospodaiském T. G. Masaryka v Praze -
Podbabé. Odborny vyklad k témto modelGim podal ndméstek reditele Gistavu ing. Jan Boudek.
Exkurze ve Vyzkumném ustavu vodohospodarském se zacastnil i nestor vodnich cest a plav-
by ing. Libor Zaruba-Pfeffermann.

Exkurze byla obohacena velmi pisobivou vecerni plavbou osvétlenym hlavnim méstem
Prahou s odbornym vykladem feditele zavodu Dolni Vitavy Ing. Pavla Uhra, zamérenym na
historické pamdtky a ostatni zajimavosti mésta. V jizni ¢asti mésta Prahy byl na pravém bre-
hu vodniho toku Vitavy na pocest ti¢astnik(i konference Plavebni dny usporadan ohfiostroj.

Druhy den jednani pokracoval v kulturnim stfedisku v Kralupech nad Vitavou vystou-
penim dalSich Gcastnikd konference. Konference byla mj. sezndmena i s kondnim 23. Pla-
vebnich dni ve Slovenské republice v roce 2005. Odbornd trover konference byla, kromé
vystoupeni jednotlivych Gcastnikil, zabezpecena 38 odbornymi referdty k jednotlivym
tématiim konference, uverejnénymi ve sborniku ke konferenci a 13 ¢lanky v ¢asopise Vod-
ni cesty a plavba, vénovaném 22. Plavebnim dnim. Druhy jednaci den i celd konference
byla zakondena pfijetim zavér(i konference 22. Plavebni dny 2003, které jménem névrho-
vé komise prednesl ing. Jan Kareis, PhD., podstatnou vétSinou hlasti pritomnych Gc¢astni-
k(i konference.

Jednani konference s mezinarodni Ggasti 22. Plavebni dny zakongil pfedseda Ceského
plavebniho a vodocestného sdruzeni doc. JuraSek. V zavérecném slové podékoval vSem
tcastnik(im konference za jejich aktivni pristup k jedndni a v§em, ktefi se o tispé$ny priibéh
této konference zaslouZili.
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Evropské fondy pro dopravu v CR

Ing. Petr Forman, MMR CR

Pro poradek si pfipomefime, ze v CR budou v letech
2004 — 2006 (s realizaci do roku 2008) k dispozici prostred-
ky jednak z Fondu soudrznosti, jednak ze strukturalnich
fondd (dovolim si opominout iniciativy Phare a Interreg).
Strukturalni fondy se dale ¢leni do 5 operaénich progra-
m{, z toho jsou 4 sektorové, feknéme ,rezortni“ (Sektorové
operacni programy) a 1 regionalni (Spole¢ny regionalni
operacni program).

1. CO JE K DISPOZICI PRO DOPRAVU?

Problematika dopravy se uplatnila ve tfech programech,
a to ve Fondu soudrznosti (dale jen FS), v Sektorovém ope-
raénim programu Infrastruktura (dale jen SOP Infrastruktu-
ra) a ve Spole¢ném regionalnim operacnim programu (dale
jen SROP). Pfehled o prostfedcich, uréenych v jejich ramci
pro dopravu, udava tabulka 1.

dopravnim oboru peclivé a v€as pfipravit vhodné akce
zélozni.

2. 2. SOP Infrastruktura

»Dopravni” ¢ast tohoto operacniho programu je obsaze-
na v jeho 2 prioritach s celkem 8 opatfenimi (tabulka 3). Pro
prioritu 1 je celkem uréeno 114,3 mil. Euro (84,1 z EU +
30,2) kofinancovani CR, pro prioritu 2 potom 19,78 mil.
Euro (14,84 + 4,94).

Tabulka 3 - Dopravni opatieni v SOP Infrastruktura

Priorita 1 - Modernizace a rozvoj narodni dopravni infrastruktury

Opatfeni 1.1 Modemizace dileZitych narodnich spoji a Zelezniénich uzlt
Opatfeni 1.2 Vystavba a modemizace siinic [. tiidy

Opatieni 1.3 Modemizace civilnich letist meziregionalniho vyznamu
Opatfeni 1.4 Vystavba pfistavni infrastruktury a modemizace vadnich cest

Priorita 2 - Snizovani negativnich dopadt dopravy na Zivotni prostredi

Tabuika 1 — Prostredky pro dopravu v rémci SF, SOP Infrastruktura a SROP Opatieni 2.1 Implementace opatfeni v dopravé k zajiéténi ochrany ZP
tisic Euro (pro planovaci obdobi 2004-2006) Opatieni 2.2 Podpora kombinované dopravy
Fond/program N )
zdroje EU finanovani CR CELKEM Opatieni 2.3 Podpora zavéogn] altemativnich pohonnych latek

Kohezni fond 472 647,80 94 529,56 567 177,36 Opatleni 2.4 VyzK. projekty a studie, zaméfend na zmiméni negativnich dopaddi na 2P

SOP Infrastruktura 102 905,67 35 170,33 138 076,00 Podporu vodnich cest a vodni dopravy Ize hledat nejen
SROP 151 964,72 50 654,91 202 619,63 v opatfeni 1.4, ale také v opatfeni 2.2. Stran opatfeni 1.4 je
CELKEM 727 518,19 180 354,79 907 872,99 dobré pfipomenout, Ze se tyka napfiklad celé labsko-vitav-

2. NA CO LZE PENIZE VYUZIT?

Obecné Ize Fici, Zze Fond soudrznosti je ve své dopravni
Casti uréen predevSim pro mezinarodni a nadfazené sité
(propojeni panevropskych dopravnich koridorl a siti
TINA/TEN, spojeni s okolnimi staty, obchvaty velkych sidel
atd.), SOP_Infrastruktura se v oblasti dopravy vénuje pre-
devSim modernizaci a rozvoji nadrodni dopravni infrastruktu-
ry, zatimco dopravni opatfeni ve SROP sméfuji k otazkam
regiondlni dopravy a jeji infrastruktury. A nyni o néco
podrobngiji.

2. 1. Fond soudrznosti

Jak jiz bylo uvedeno, Fond soudrznosti bude disponovat
pro dopravni ucely celkem 567,2 mil. Euro (z toho 472,7 mil.
ze zdroju EU), a to pfedevsim na strategické dopravni inves-
tice, které jsou rozdéleny celkem do 5 priorit (fabulka 2).

Tabulka 2 - Priority Fondu soudrznosti
Nazev priority Obtlast vyuziti, typ staveb

Priorita 1 - rozvoj siinic a dainic dalnice, rychiostni komunikace, obchvaty vetkych sidel

Priorita 2 - rozvoj Zeleznini sité Zelezniéni koridory, vyznamné Zeteznidni uzly

Pricrita 3 - rozvoj civilniho letectvi mezinrodni letidté

Priorita 4 - rozvoj vodni dopravy avropsky vyznamné vodni cesty

Priorita 5 - rozvoj muitimodalni dopravy vyznamné multimodalni terminaly

Pro Fond soudrznosti je jiz vypracovan prehled pfedpo-
kladanych akci. Vodni dopravy se zde bezprostredné tykaji
obé etapy akce ,ZlepSeni plavebnich podminek na dolnim
Labi”, ¢astecné pak zamér na multimodalni dopravni termi-
nal (typu zeleznice/voda/silnice) v Bfeclavi. Uz z tohoto dil-
¢iho vyctu ,vodocestnych” akci je patrna urcitd slabina
postupu s pfedem sestavenym seznamem projektd - ani
jedna z nich totiz zatim nema ani Uzemni rozhodnuti, tim
méné stavebni povoleni! S ohledem na kratkost programo-
vého obdobi (2004-2006), by se tak mohlo snadno stat, ze
pfislusna stavebni povoleni nebudou v&as k dispozici
a finanéni prostfedky se bud prelejou do jiného dopravniho
oboru, nebo zlstanou dokonce nevyuzity. Dovolim si totiz
predpokladat, Ze obtize s pfipravou staveb se tykaji vSech
dopravnich obord. Proto opakované tvrdim, ze seznam pfi-
pravovanych projektl nejenze nesmime povazovat za defi-
nitivné uzavfeny, ale pravé naopak zZe je nutné v kazdém

ské vodni cesty, tedy véetn& useku Tfebenice-Ceské Budé-
jovice. Souc€asné je zde splnéna i podminka pro spolufinan-
covani ze zdroju Statniho fondu dopravni infrastruktury
(SFDI se muze podilet pouze na dopravné vyznamnych
vodnich cestéach podle zdkona o vnitrozemské plavbé).

2. 3. SROP (Spolecny regionalni operac¢ni program)

Doprava je ve SROP obsazena v priorité 2 ,Regionalni
rozvoj infrastruktury”, respektive v jejim opatfeni 2.1. ,Roz-
voj dopravy v regionech”, které se dale déli na 2 podopatre-
ni, a sice 2.1.1 a 2.1.2 (fabulka 4). Cilem u 2.1.1 je zlepSeni
propojeni sidel v regionech, zlepSeni Zivotniho prostfedi ve
méstech, zlepSeni bezpecnosti a také zvySeni mobility pra-
covnich sil. U podopatfeni 2.1.2 jde hlavné o zvySeni atrak-
tivity vefejné dopravy osob, zlepSeni mobility a Zivotniho
prostfedi, ale také dopravni obsluhu turisticky atraktivnich
uzemi.

Jedna se tedy o pomérné slusné prostfedky pro podpo-

Tabulka 4 - Doprava ve SROP

PO Nazev Fin. zdroje Typy akci a projekti
(mil. Euro)

2.1.1 | Rozvoj regionalni | EU 106,38 | vystavba a modemizace siinic ll.a il tf.a
dopravni mistnich kamunikaci, Gpravy bodovych
infrastruktu CR 35,46 | zavad (mosty, kiiZovatiy), ZiepSeni

i bezpednosti pésich, cyklisti a zvéfe,
b3 141,84 | omezeni hiuku, zelefi apod.

2.1.2 | Rozvoj dopravni EY 45,59 nékup dopravnich prostfedii pro
obsluZnosti vefejnou dopravu, technologie IDS,

i C¢R 15,20 | informagni systémy, informatika pro
v regionech P AP
neslysici a , vy a
b3 80,79 | modemizace terminal

ru regiondlni dopravy, ¢tenafrim casopisu ,Vodni cesty
a plavba” ale jisté neuniklo, Ze pro oblast vodni dopravy se
tu nejspi$ prostfedky nenaleznou.

3. JESTE JINE PENIZE PRO DOPRAVU?

Penize v ,dopravnich” ¢&stech SF, SOP Infrastruktura
a SROP jsou jednoznac¢né urCeny pro oblast dopravy
a nemohou byt v podstaté uzity jinym zplisobem, jsou svym
zplsobem ,jisté” - pokud se véas a kvalitné pfipravi projek-
ty. Jsou tu ovSem jesté dalSi moznosti, kde se dopravni
nebo dopravé blizké projekty mohou uchazet o dalsi zdroje,
ovSem jiz mezi projekty jinych typd.

3. 1. SROP podruhé



Pomérné velky objem prostfedkul je ve SROP uréen pro
oblast cestovniho ruchu, coz je jeho 4. priorita. Opatfeni 4.2
»Rozvoj infrastruktury pro cestovni ruch” je v tomto ramci dal-
§im potencialnim zdrojem pro oblast dopravy, ovSem pouze za
predpokladu, Ze vzniknou hodnotné projekty a ze najdou na
arovni kraji a NUTS 2 podporu. V ramci tohoto opatieni se
pamatuje na fadu obord infrastruktury cestovniho ruchu,
a v tomto ramci mj. napfiklad na cyklostezky, nebo na infra-
strukturu pro rekreaéni plavbu. U posledné jmenované je dob-
fe upozornit na fakt, Ze spolufinancovani ze Statniho fondu
dopravni infrastruktury je mozné pouze na dopravné vyznam-
nych vodnich cestach. Finan¢ni ramec opatreni 4.2. je 96,08
mil. Euro (72,06 + 24,02), ovSem nelze pfedem fici, kolik pro-
jektd, souvisejicich s oblasti dopravy bude tak kvalitnich aby
uspély. Proto ani nelze fici, kolik z téchto penéz Ize nazvat
Ldopravnimi”.

3.2. JPD, Interreg

Financni prostfedky iniciativy Interreg, uréené pro pfihra-
niéni regiony, jsou o fad nizsi, nez prostfedky strukturalnich
fondu. Presto i zde Ize pfipravit mensi infrastrukturni projekty -

Jak drahé jsou vodni cesty

za zminku stoji napfiklad pfiprava pfistavnich zafizeni na Bato-
vé kanalu. Jednotny programovy dokument pro Prahu pro Cil
2 (zkracené JPD) je podstatné rozsahlejsi, zato je zaméfen
pouze na Prahu, ktera se naopak nepodili na SROP. | zde jsou
pomeérné rozsahlé finanéni prostredky na dopravu, pficemz se
jedna predevSim o podporu méstské hromadné dopravy.

4.NA ZAVER
Evropa povazuje dopravu za dllezitou a proto na ni vénuiji
jak jednotlivé staty, tak i EU jako takové, pomérné znacné pro-
stfedky. Penize z Fondu soudrznosti a ze strukturdlnich fondq,
které mGzeme v ramci tzv. zkrdceného programovaciho obdo-
bi 2004-2006 vyuzit, samozfejmé nejsou vSespasitelné, nic-
meéné ,pfispévek” 727 mil. Euro (tedy vice nez 22,5 mid. K&) od
EU bude jisté na nasi dopravé znat. Ovsem pouze za predpo-
kladu, ze dokazeme nabidnuté prostfedky vyuzit, to jest ze
budeme mit v€as a kvalitné pfipravené projekty, které dokaze-
me bez zadrhnuti spolufinancovat, posvétit dobrymi a nepro-
blematickymi vybérovymi fizenimi a také je kvalitné realizovat.
]

Ing. Petr Forman, MMR CR

Jednim z nejcastéji pouzivanych argumentl odplrcu
vodni dopravy je tvrzeni, Zze vodni cesty jsou nesmirné dra-
hé a proto neni hospodarné je stavet. Pokusil jsem se tedy
najit alespon néjaké statistické podklady, které by uvedly
tato tvrzeni do skute¢nych souvislosti. Pro srovnani efektiv-
nosti jednotlivych typd dopravni infrastruktury jsem vycha-
zel ze dvou zakladnich parametrd, totiz:

a) z vySeinvestic za rok v EU,

b) z dosahovanych pfepravnich vykon( v EU.

Oboje jsem zjistoval jak pro pozemni komunikace, tak
pro zeleznice a samozfejmé pro vodni cesty. Pouzil jsem
volné dostupné zdroje, totiz statistiky EU za rok 1997 na
internetu. Zjisténi jsou zajimava. Zatimco ve vykonech (viz
1. ,kolaCovy"“ graf) zcela dominuje silni¢ni doprava (nezahr-
nul jsem velmi vyznamny a dynamicky segment pobfezni
plavby, protoZze zde se obtizné definuji investice) a Zelezni-
ce a vnitrozemska plavba maji jen mensi dil, v oblasti inves-
tic (2. ,kolaovy“ graf) je situace podstatné jind — investice
do silnic a zeleznic jsou vzajemné témér srovnatelné,
investice v oblasti vodnich cest jsou velmi nizkeé.

Poslednim krokem bylo formulovani parametru ,mérna
investice®, totiz podil investic a vykonu v jednotlivych obo-
rech (viz tabulka). A jak tedy dopadly jednotlivé dopravni
obory? Nejniz§i mérné investice jsou jednoznacné
v oblasti vodni dopravy — 0,009 Euro/tunokilometr,

o néco vyssi v silniéni dopravé — 0,012 Euro/tkm
a vyrazné nejvyssSi v zelezniéni dopravé - 0,064
Euro/tkm. Poméroveé to lze vporadi voda : silnice :
Zeleznice vyjadfrit €isly 1:1,33:7,11.

Z téchto udajll Ize tedy jednoznacéné potvrdit, Ze vodni
cesty vlbec nejsou drahé, ale pravé naopak, jsou nejefek-
tivnéji dopravni infrastrukturou v Evropé. Jesté k moznym
vyhradam:

a) Jsou pouzity udaje za jediny rok (1997). OvSéem s
ohledem na to, ze meziro€ni vykyvy jak v oblasti investic,
tak v oblasti vykon(, jsou velmi malé, pouziti delsi Casové
fady by pfineslo stejné vysledky.

b) Neni zahrnuta preprava osob. Takova vyhrada by
byla o néco vaznéjsi, ovsem bez zasadniho vlivu ve vztahu
voda — Zeleznice, kde je pomér mérnych investic 1:7,11. Ve
vztahu voda silnice s pomérem 1:1,33 je tento parametr cit-
livéjsi, na druhé strané by ovSem bylo nutné zahrnout eko-
nomické pfinosy rekreacni plavby, které jsou v zemich EU
velmi vysokeé.

Nakladni doprava v EU

Silnice Zeleznice Vnitrozemska plavba| Celkem
Vykony 1997 (10° tkm) 1205,2 2378 1208 1563.8
Investice 1997 (10%€) 146015 15150,8 1028 30780,3
Mérna investice (E/tkm) 0,012 0,064 0,009 0,020
Graf 1
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Graf 2
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Reakce na élanek ,,Riéni doprava a jeji ekologické problémy*

Doc. Ing. Pavel Jurasek, CSc.

Byl jsem upozornén na &lanek Riéni doprava a jeji eko-
logické probléemy, autora prof. RNDr. Otakara Stérby, CSc.
uvefejnény ve Zpravodaji MZP 2/2003. Téma ¢lanku je
v soucasné dobé v plavebni a vodocestné odborné verfej-
nosti velmi diskutované, a tak jsem si fekl, Ze si jeho pre-
Etenim rozSifim své znalosti.

Preambule ¢lanku, ve které je ve 4.vété konstatovano
»--.Nejvetsi vliv ma lodni plavba na Fiéni ekosystém a mlze-
me hned také Fici, ze je to vliv z ekologického pohledu
veskrze negativni.“, mne ponékud zarazila svou jednoznac-
nosti a strohosti, a tak jsem byl zvédav na odborné argu-
menty, které toto konstatovani zdtvodni.

Pfi dalSi Cetbé jsem pojal nazor, ze se jedna o popular-
ni ¢lanek beletristického charakteru, pouzivajici pro vétsi
Ctivost slangové a expresivni vyrazy jako napf.: ...hra Cisel
je sdliva..., obé strany...Svindluji..., nejznaméjsi tragédie
je vyvoj vodni dopravy v Anglii, ....vykFficeny Batuv kanal,
...demagogicky obludili ,rozhodujici mista*... apod. Takto
pojaty ¢lanek urcité problematiku vztahu vodni dopravy
a ekologie odborné neobohati a neminil jsem dale ve ¢teni
pokracovat.

Vhledem k tomu, Ze autor Clanku, je vysokoskolskym
pedagogem (Prof.RNDr. Otakar Stérba, CSc. Univerzita
Palackého, Olomouc) a ¢lanek byl uvefejnén ve Zpravodaiji
Ministerstva zivotniho prostfedi (2/2003) rozhodl jsem se jej
docist a na nékteré skute¢nosti v ném reagovat. Napsani
¢lanku je v8ak zfejmé starSiho data, nebot v se textu uva-
déji padesata léta tohoto stoleti.

Pokusim se najit stejny zplsob pouze slovniho vyjadfo-
vani oponentniho nazoru a neuchylovat se tak k ¢iselné
argumentaci, v ¢lanku kritizované.

Nahrazeni pozemni dopravy (zelezni€nli, silni¢ni a vnit-
rozemska vodni) dopravou leteckou je vyhodné pouze tam,
kde se jedné o velké vzdalenosti (Severni Amerika, Sever-
ni Rusko-Sibif apod.) a nedostupnost pozemni dopravou.
Tuto skute¢nost nelze v8ak aplikovat pro poméry ve stredni
Evropé.

Pfed rozvojem Zeleznic na parni pohon (r.1825) byla
v Anglii hlavnim rozhodujicim dopravnim ¢initelem vodni
doprava, ktera na tu dobu méla vysokou technickou uroven.
Se vzrustajicim vlivem Zeleznice vSak vodni doprava v této
zemi zalala upadat. Byla to vSak Zzelezni¢ni a nikoliv
namorni doprava, ktera se v té dobé stala hlavnim doprav-
nim Cinitelem, coz je také vSeobecné znamo. Odvolavka na
namofni dopravu je ponékud zavadeéjici.

LudvikQv kanal spojujici vodni tok Mohanu s vodnim
tokem Dunaje byl postaven v roce 1845, v dobé vystavby
plavidel o nosnosti 120 tun, a slouzil az do konce druhé
sveétové valky. Poté samoziejmé, svymi parametry jiz
nevyhovoval a spojeni uvedenych vodnich tokd bylo
nahrazeno praplavnim spojenim Mohan-Dunaj, obdobné
jako byly postupné v pfislusné dobé nahrazovany nevy-
hovujici Zelezni¢ni traté, pfip. staré formanské stezky

modernimi zelezni¢nimi tratémi &i pozemnimi komunika-
cemi.

VlIadni rozhodnuti o pfepravé uhli do tepelné elektrarny
ve Chvaleticich, umisténé v blizkosti labské vodni cesty, ze
severoCeské hnédouhelné panve vodni dopravou, bylo pfi-
jato na zékladé podrobné analyzy moznosti Zeleznice, pro-
vedené resortem dopravy. Kapacita Zelezni¢ni dopravy
v tzv. prvnim Zelezni¢nim tahu byla na po¢atku sedmdesa-
tych let s dlouhodobym vyhledem vy&erpana a investice do
dal$i koleje na tomto Zelezni¢nim tahu byla v porovnani s
vyuzitim volné kapacity na labské vodni cesté, v&etné pro-
voznich nakladli do obou srovnatelnych doprav, neekono-
micka. V poloviné devadesatych let minulého stoleti vyraz-
né klesla poptavka po zelezni¢ni dopravé a tim i vytizenost
pfislusné Zelezni¢ni traté a energetické podnikatelské kru-
hy se rozhodly nahradit tehdejsi kombinovanou dopravu
(zelezni¢ni/vodni) dopravou pouze Zelezni¢ni. Ekonomie
vodni dopravy v porovnani zejména se Zelezni¢ni dopravou
je vyhodna v pfipadé pfimych prepray, tj. kdyz misto zacat-
ku i konce prepravniho fetézce je v blizkosti vodni cesty.

Hovofi-li se v ¢lanku o Upravach feky ve prospéch plav-
by je tfeba si v prvé fadé uvédomit, Ze plvodni zamér Uprav
vSech vodnich tok(, a to nejen téch na kterych se provozu-
je vodni doprava, je upravit vodni toky tak, aby nebyly zdro-
jem pfirodnich katastrof, ale aby umoznily odvést (v pfipa-
dé povodni) nebo pfivést (v pfipadé sucha) do pfislusného
uzemniho regionu vodu, pfip.vyuzit energeticky potencial
vodniho toku, jeho rekreaéni moznosti apod. Uprava vodni-
ho toku pro vodni dopravu je pouze jednim divodem
a i v tomto pfipadé se jednoznacné dodrzuje zadsada, ze
upraveny vodni tok nesmi byt pfimy, ale zakfiveny ve tvaru
lemniskaty, coz je kfivka, ktera je proudéni pfirozeného

Pokud je uvadéno, ze plavba, resp.uprava vodniho toku
pro vodni dopravu negativné ovliviiuje dalsi funkce vodniho
toku (vodarenska, rekreacni, protipovodnova, produkéni,
samodistici, destrukéni, klimaticka apod.) je toto tvrzeni,
bez prikazniho materidlu, velmi zavadéjici. Nékterych
z uvadénych funkci vodniho toku se plavba vibec nedoty-
ka. Na druhé strané jsou znamy zavéry védeckého Setfeni,
podle kterého plavby velmi kladné plsobi na okysliGovani
vody ve vodnim toku a tim i kladné pUsobi na jeho samocis-
tici schopnost.

Problematiku vzajemné vazby vodni dopravy a ekologie
nelze shrnout do jednoho €lanku, at jiz do ¢lanku p. profe-
sora dr. Stérby nebo do &lanku tohoto. Pfedkladana reakce
na puvodni ¢lanek by méla pouze rozmélnit ponékud jedno-
znaéna tvrzeni p. prof. Stérby.

Na zavér je vhodné konstatovat, ze pfi hodnoceni vodni
dopravy v odbornych kruzich jsou vSeobecné znamé jak jeji
kladné, tak i zaporné vlastnosti, z nichz zejména uvadim tyto:

e vodni doprava je oproti ostatnim dopravnim oboru

v pfimé prepravé (misto vzniku a konce pfepravniho
a pro nékteré druhy pfeprav (velmi rozmérné a tézké
zasilky) nezastupitelna,

¢ vodni doprava je zejména v hornich Usecich vodniho

toku zavislda na meteorologickych podminkach
(potfebna vodnatost vodniho toku), které, ve svych
extrémnich hodnotach, nepfiznivé ovliviiuji délku pla-
vebniho obdobi.

Autor tohoto ¢lénku je predsedou Ceského plavebniho a vodo-
cestného sdruZeni, predsedou ceské sekce Mezinarodniho pla-
vebniho sdruzeni PIANC/AIPCN, predndsi na Dopravni fakulté
Ceského vysokého uéeni technického v Praze a Dopravni fakulté
Jana Pernera Univerzity Pardubice. [ |



Spolek pratel plavby pocita se zanikem

ceskeé lodni dopravy

Ing. Vlastimil Pazourek - predseda Spolku pratel plavby

Ministerstvo zivotniho prostfedi opét zamitlo vyjimku na
povoleni staveb plavebnich stupridi na Labi. Jeho stanovisko
odpovida dlouhodobé praxi v Ceské republice. Se zvySenim
kompetenci MZP ve vztahu k posudkiim EIA, které slouzi jako
podplirny doklad pro posouzeni projektu, v podstaté skoncila
moznost cokoliv nového na vodnich cestach postavit. Také se
za poslednich 10 let na vodnich cestach nic nepostavilo. Dal-
nice si své vyjimky politicky prosadi, vzdyt kazdy z nas je pre-
ce trochu motorista. Mezi motoristy patfi i vétSina ekologu.
Zeleznice ma vlastni stavebni GFad, takze proces posuzovani
staveb ma vyrazné jednodussi.

Celé to ma i jisty propagacni efekt. Otazka stavby plaveb-
nich stupni na Labi se stala ekologickym symbolem. Tady uz
nikdo nezkouma smysl staveb pro zvyseni konkurenceschop-
nosti Ceské republiky a v snizeni ekologickych $kod v dopra-
vé. Pfipadné pokusy o sblizeni stanovisek dopravy a Zivotni-
ho prostfedi v podstaté vzdy kon&i na zajmech uradu
a organizaci Ministerstva Zivotniho prostfedi. Hledani moz-
nosti, jak navrhnout lepsi ekologicky Setrnéjsi variantu staveb,
kon¢i na systému, ve kterém zakon o ochrané Zivotniho pro-
stfedi stavi subjektivni hodnoceni ministerstva nad véechny
ostatni lidské aktivity. Pro jeho rozhodovani je paradoxné
dulezity vycet broukl a mravencl a ne skute¢ny zasah pfi-
padné stavby do krajiny.

V Cetnych diskusich z ekologickymi oponenty mam
vyzkouSeno, ze nikdo z nich nema ani za mak informaci
a zkuSenosti, jak se podobné stavby projektuji, jaké jsou jejich
parametry, ¢emu by mély pomahat a v ¢em mohou Skodit
nebo i pfispét Zivotnimu prostiedi. Zname ze svéta mnozstvi
pfikladt plavebnich stuprit a vodohospodarskych staveb, kte-
ré vylepsuji kvalitu Zivotniho prostfedi. Pfikladem mlze byt
udoli feky AltmuUhlu v Bavorsku, které bylo upravovano krajin-
nym architektem pro potfeby plavby do podoby, kterou by od
pfirozené feky 9 z 10 ¢eskych ochrancl pfirody nepoznalo.

V systému, kde ministerstvo zivotniho prostredi fakticky
rozhoduje o vystavbé dopravnich siti, nem(ze byt vysledek
jiny. Existuji totiz i dal§i zajmy, pro¢ podobné stavby nepovo-
lit. Pokud totiz ministr zivotniho prostfedi nepovoli vyjimku, tak
Ministerstvo dopravy musi znovu zahajit proces schvalovani
staveb, nebot je k tomu vazano mezinarodnimi smlouvami
0 vnitrozemské plavbé na Labi. Na Labi se takto projednaval
projekt plavebniho stupné Dolni Zleb, Malé Bfezno, Pieloug,
v soucasnosti znovu Prostfedni Zleb a Malé Bfezno. Nové
projednavani staveb vede k dalSimu fizeni, které paradoxné
podporuje pfirodovédny priizkum v dot€éeném Uzemi, podpo-
ruje zadavani ekologickych studii a vytvari zivobyti pro ekolo-
gické experty, ovdem za penize Ministerstva dopravy. Celé to
projednavani stoji desitky milion(i korun ro¢né, které nakonec
vyleti kominem.
g S

O plavebnich stupnich uz desitky let jednaji ministerstva
zemedeélstvi, zivotniho prostfedi, dopravy, mistniho rozvoje
a financi bez vysledku. Vlada zamér podpofila dokonce uz
nékolikrat, vzdy to ale néjak nejde. Nevyjasnény postoj statu
k lodni dopravé tento obor v Cechach postupné likviduje.
Rozvoj plavebni sité se v CR zastavil pfed 30 lety. Konkurenc¢-
ni firmy v Evropské unii jsou svymi staty podporovany v toli-
ka oblastech, Ze se v podstaté ani nevyplaci v Cechéch plav-
bu rozvijet. V. EU je mozné ziskat statni garance uvérd na
stavby novych lodi, pfispévky na modernizace plavidel, pod-
poruji zfizovani novych prekladist, budovani investiénich zén
u vodnich cest, atp. V souhrnu statni podpory pro ,ekologic-
kou® lodni dopravu v Holandsku, SRN, Belgii, Francii,
Rakousku a Svycarsku, bez vlastnich investic do vodnich
cest, dosahuji stovek milioni EUR ro¢né. Navic je plavba
i dariové zvyhodiovana, coz v CR také neni zvykem. Pfes
tuto podporu, je plavba vyznamnym pfispévatelem dani do
rozpoCtl jednotlivych zemi a svymi nizkymi tarify zvySuje
konkurenceschopnost jejich hospodarstvi.

Problémem je u nas uz i technicky stav ¢eskych plavidel.
Poslednich deset let se pro ¢eského rejdare nepostavila ani
jedna nova lod, nase ¢eska plavidla jsou technicky i morainé
zastarala. Do deseti aZ dvaceti let pljdou stejné do Srotu. Na
novou lod schopnou konkurence ¢esky podnikatelsky subjekt
pfi stavajicich plavebnich pomérech na Labi rozhodné nevy-
déla. Navic stat mu ani v nejmensdim, na rozdil od SRN
a Holandska, s investici nepomuze.

Plavcdm nezbyva, nez se pfizplsobit. Nasi lidé uz z velké
vétsiny davno pracuji na Ryné a v Holandsku, tam také plati
dané. Jde pfitom fadové o tisice lidi. V nékterych plaveckych
mistech v Némecku ¢i Holandsku je ¢estina a slovenstina sly-
Set Castéji nez némcina. Pfedpokladame, ze Ceské plavebni
firmy, pokud jesté existuji, se postupné zaregistruji v SRN
a v Holandsku. Jedna moderni lod dokaze na Ryné za mésic
vydélat az 60 000 EUR na danich z ni stat ziska cca. ¢tvrtinu.
MuzZe nas jen téSit, Ze v této oblasti se bude nasim sousedim
na schopnostech ¢eskych zaméstnancu dafit.

Dokonce i na$ stat na zaniku plavby v Cechach vydéla,
nebot nebude muset déle platit tolik lidi, ktefi desitky let stav-
by plavebnich stupriti bez Uspéchu Fesili nebo o lodni dopra-
vé v rGznych Urovnich Spatné rozhodovali.

Skute€né lito ndm muize byt hlavné zaméstnancud firem
vyuzivajicich sluzeb lodni dopravy, coz je fadové desitka
tisic pracovnich mist. Jejich dlouhodoba perspektiva je
v konkurenénim prostfedi Evropské unie urcité ohrozena.
Utéchou pro né miZe byt moznost pékné dovolené v ,pfi-
rodnim* prostiedi kafionu Labe, pokud je tam ale ochranci
pfirody pusti.

]




Ministerstvo dopravy Ceské republiky 7\

S\

Pan ing. Milan Simonovsky

ministr dopravy KAMMERUNION
Nibiezi Ludvika Svobody12 Eﬁi{ ?Z%ER

110 15 PRAHA | LACTAPRY
Ceska republika ULA[?SIEE /CK)%EI;OR

Vazeny pane ministie,

Unie hospodaiskych komor Labe/Odra (KEO), jako sdruZeni vice neZ tficeti hospodéiskych komor Polska, Ceské repub-
liky a Némecka, potvrdila na své Valné hromad¢ 17. listopadu 2003 v Gliwicich stanovisko ,,Rozsifeni EU — pozadavky
na dopravni infrastrukturu® navrzené jejim dopravnim vyborem, které Vam bylo zasldno pro informaci 23. ¢ervna 2003.

Ustiednim poZadavkem na dopravni politiku bylo pii tom zlepSeni splavnosti na labské mezindrodni vodni cesté .

Ve slavnostnich projevech u ptileZitosti uvedeni do provozu kfiZovatky vodnich cest v Magdeburgu 10. fijna 2003 byla
vicekrat zdiraziiovana tloha Labe jako nepostradatelného spojovaciho ¢lanku pro evropsky hospodarsky prostor.

Dlouhotrvajici nizké vodni stavy v roce 2003 a zakaz idrZby po stoleté povodni 2002 zpiisobily ohroZeni existence plav-
by na Labi.

Kratkozrace ekologicky motivovanym rozhodnutim Spolkové vlady, neprovadét na Labi Zadné dalSi udrZovaci prace,
doslo ke zhorSeni ponorti primérné o 50 cm.

V disledku toho je dnes zastavena plavba i tam, kde by ji bylo mozZno provozovat s niz§im ponorem.

Tento vyvoj existencné ohrozil nejen podnikatelské subjekty v Némecku, které ale maji moznost nasazeni na jinych vod-
nich cestich, ale ni¢i predev§im podnikatele v Ceské republice.

Tisice pracovnich mist budou likvidovany v pfipadé€ bankrotu rejdatstvi, lodénic a dodavatelskych organizaci. Tento fatal-
ni vyvoj ma jiZ nyni negativni vliv na integracni proces a bilaterdlni spolupraci.

Od ceské vlady se ocekavd, Ze prosadi nutna zlepSeni splavnosti na ceském tseku Labe a bude vyZadovat potfebna opat-
feni od némecké strany.

Némecka politika v oblasti dopravy a Zivotniho prostiedi je vnimana jako ,,zlovolné odbourdvani pracovnich mist“. Pro
némecké ¢leny Unie hospodarskych komor je téZké ospravedlnit tuto skutecnost vaci statim vstupujicim do EU.

Cile némecké dopravni politiky jsou pochybené, jestlize se nedafi do tohoto procesu integrovat vnitrozemskou plavbu
jako dopravni obor nejvyssi priority v ekologicky a ekonomicky smysluplném rozdéleni tloh.

Nejen nase partnerské ceské a polské hospodarské komory klasifikuji likvidaci plavby na Labi jako zlo¢in viéi Zivotni-
mu prostiedi, kterému musi byt zabranéno.

Nedopustme, aby pokracovani této politiky, podobné jako u alpského tranzitu, vedlo k zavedeni regulace eko-body po
dokonceni dalnice A 17/D 8 Drazdany- Praha.

Prosime Vas, vdZeny pane ministie,

aby tento dopis byl podnétem pro vytvoreni cesko-némecké komise, ktera by podobné jako Rynska centrilni komise sjed-
nocovala ekologické a ekonomické zajmy statd lezicich na Labi.

Jsme presvédceni, Ze ¢innost této komise pfisp€je k tomu, aby i v budoucnu Labe jako evropské feka obyvatele spojova-
lo pro jejich blaho a uZitek a ne je rozdélovalo.

Dopis stejného znéni byl zaslan Vasemu kolegovi panu ministru Spolkové republiky Stolpemu.

S prételskymi pozdravy

Dr. Klaus Hieckmann Jaroslav Kopta
Viceprisident KEO Viceprisident KEO
Prisident IHK Magdeburg Prisident HK Liberec
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Cena hlavniho meésta Prahy

udélena

Ing. Liborovi Zarubovi-Pfeffermannovi

Muz, ktery vystoupil ze stinu

B ZUZANA FIALOVA

1 Li-

vrhl také ptimo v Praze elekirdrnu v jezo-
vﬁnplﬂﬂvmdlanech Projektoval § hydro-

~ Dnes &
bor Zaruba-Pleffermann, kter¢ se v 50. le-
tech spolupodilel na budovint pfehrad na
Slapech a Orliku, je p

na Stvanici. .Mald vodnf elektrdr-
na na Stvanici pattf k mym nejoblibendj-
#m,” poznamenal primdtor. Toto dilo v sou-

ho otce koncepee vodnich delm Vitavé bez-
prostfedné ovliviujict ochranu Prahy pred
povodnémi. Celd desetilet! zastival .daleko
ud hlugictho davu® funkel hlavniho inZenjra

pozdéji
HyﬂmprmjekL

If Zivot fsem pracoval viastné ano-
nymné. Rozumy jsem spi¥e ddval jinym,”
prohldsil Libor Ziruba skromné chvili pred-
tim, ne mu primdtor Pavel Bém pledal
stifbrnou medaili za celoZivotni zdsluhy
a pFinos k iifen! dobrého jména praZské in-
Zenfrské skoly ve svété, Ziruba toti ptispél
i k obnove vodnich elektréren v Koreji, poni-
cenych ve vilce, a vistavbé prehrad v gﬂé
Na svém konté md | hromddku patentd na

vodohospodafskd zafizen.
Kromé velkych vitavskgch projektd na-

asnosti sice ale Bém se hodld za-
sadil o jeho upéme zprovoznéni,

«Ocenénl mé puchom:e!ne dojimd, Ne-
Jsem na to zvykly,” podotkl mu2, ktery ne-
ddvno prodélal infarkt a nynf se pohybuje uz
jen s holeml. Ale ani ve svém véku neztricl
vitalitu. Jak prozradili dlenové jeho rodiny,
]t’!:réi pred péti lety se prohdn#l na jachté po

Hiavnd si myslfm, 2e tlovek se md rado-
vat z toho, co md, a nebredet nad tim, co ne-
md. Zvidst kdy2 stdrne,” zdfiraznil inZenyr
Zaruba. MoZnd pravé diky této své filozofii
si dosud zachoval vybornou psychickou
kondici.

Vidy se viemu vénoval naplno. Af uz &lo
o prdci, sport, nebo rodinu. Se svojl manZel-
kou Ludmilou, s ni2 je od roku 1937, vycho-
val pét détl. Viechny chodily do stejné z4-

Kladni 3koly jako jejich otec. PlestoZe je Libor
Ziruba roddk z Budéjovic, ve svém
domé v Bubenéi Zije téméF osmdesdt let.

Priméitor Prahy Paval Bém pfinesl Liboru Zéru-
bowl ocenéni za celodvotni dilo do jeho bube-
nedského bytu, Foto Jana BureSové

Tvurce Slapské prehrady
dostal stribrnou medaili mésta

Stiibrnou medaili hl. mésta
Prahy dostal véera Libor Za-
ruba-Pfeffermann, muz, kte-
ry se zapsal do déjin svym
podilem na stavbach Slap

a Orlika.

Libor Ziruba oslavi brzy gs.
narozeniny, ale je§té pfed
Ctyfmi lety skikal ze své jach-
ty na Slapech do vody. ,Pie-
¢tu vie bez bryli, jen haf sly-
§im," svétoval se primdtorovi
Pavlu Bémovi. Pan Ziruba
ma pét déti a vétiina z nich
se zahledéla do jeho oboru -
vodohospodarstvi.

Libora Zarubu znaji vodo-
hospodafi v sousednich ze-
mich, protoZe také pracoval

Medalll piedal Liboru Zarubovi primétor Pavel Bém.

na moznosti plavebniho spo-
jeni Dunaje, Odry a Labe. Je-
ho prici ocenili i v Koreji
a Ciné. Do déjin Prahy vstou-
pil L. Zaruba navrhem elekt-

rarny v pilifi modfanského
jezu a projektoval elektrarnu
u jezu na Stvanici, o jejiZ ob-
novu, jak primdtor uvedl,

mésto usiluje. Ivan Kuptik
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Cena hlavniho mésta Prahy udélena Ing. Liboru
Zérubovi-Pfeffermannovi

Primator hlavniho mésta Prahy MUDr. Pavel Bém
dnes v 10:00 hodin predal stfibrnou medaili hlavniho
mésta Prahy Ing. Liboru Z&rubovi-Pfeffermannovi jako
L,ZVI&Stni projev tcty a ocenéni celoZivotnich zésluh ve
védeé a vyzkumu v oblasti vodohospodarstvi a osobni-
ho pfinosu k rozvoji a mezinarodnimu véhlasu hlavni-
ho mésta Prahy*.

Setkani, které se odehralo v mimoradné pratelské
atmosfére, byla pfitomna témér celd rozvétvena rodina
vyznamenaného a jeho pani Ludmila. Primétora dopro-
vodil RNDr. Lubomir Habrnal, uvolnény pfedseda vybo-
ru infrastruktury.

Osobnost Ing. Zaruby-Pfeffermanna je tzce spjata
se stavbou a technickym feSenim vyznamnych vodnich
inZenyrskych staveb. Ve funkci hlavniho inZenyra
a vedouciho stfediska hydrotechniky a hydroenergetiky
Stavoprojektu podstatné ovlivnil koncepci  fady
vyznamnych staveb, napf. vodni elektrarny Slapy, vod-
niho dila Orlik, priiplavniho spojeni Dunaj — Odra —
Labe. Jeho ,,prazské” projekty jsou v fadé pripadd uni-
katnimi, ve svété znamymi inZenyrskymi dily, jez maji
vyznam také z ekologického hlediska, napf. névrh elek-
trarny v jezovém pilifi v Modfanech €i projekt hydroe-
lektrérny na Stvanici.

Ing. Libor Zaruba-Pfeffermann je pfednim praz-
skym odbornikem svétového jména. Jeho projekty
nalezly uplatnéni a vysoké ohodnoceni nejen v Praze
a Ceske republice, ale i v zahranii, napf. v SRN, Nor-
sku, Ciné, Koreji, Litvé atd. Ing. Zaruba-Pfeffermann ma
na svém konté fadu originalnich feSeni i patentt (dvo-
jité reversibilni ¢erpadlo pro plnéni plavebni komory,
klapkovy jez, zafizeni pro odbér teplé vody z tdolnich
nadrzi, pfimoproudé turbiny).

,0cenéni, kterého se mi dostavd, si velmi vazim®,
fikd Ing. Libor Zaruba-Pfeffermann a dodava: , doufdm,
Ze jako projektant vodnich dél na Vitavé, vcetné dél na
tizemi hlavniho mésta a téZ jako praZsky obcan, ktery
projektoval v zahranici, jsem prispél k dobrému jménu
naSeho mésta. Nejvice si vsak vdzim, Ze jsem vyzname-
ndn ve svobodném mesté.”

Ing. Libor Zaruba-Pfeffermann pozved! nasi ,pre-
hradarskou“ praxi na svétovou drovei. V projekéni
vykonné aktivité vychoval celou fadu pfislusniki dalsi
generace vodohospodarskych inZenyrii — projektanti,
ktefi se (ispéSné prosadili na doméci odborné scéné i v
ciziné. Svym Zivotem a dilem pfispival k rozvoji oboru
a prezentaci hlavniho mésta Prahy, ke zdokonaleni
technické infrastruktury mésta, v ném? piisobil.
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Soukromé stanovisko architekta k zameéru vystavby vodnich dél Prostredni
Zleb a Malé Bfezno pro zlep$eni plavebnich podminek na Labi v useku
VD Stiekov - statni hranice SRN a k podkladiim ing. Michaela Trnky, CSc.,
ing. Antonina Minarika a ing. Jana Zemana, CSc. k nému,

jako reakce na neuspokojivy vyvoj kolem tohoto problému po vydani zaporného stanoviska MZP
podle § 14 zak. €. 244/1992 Sb., v platném znéni.

Vazena redakce,

se znepokojenim sleduji aktivity nékterych poslanci
a senator(, zastupitelt a predstavitelll Usteckého kraje
a mésta Dé&c&ina, Ufedniki MD, RVC a predstaviteld
rejdarl, sméfujici k odstranéni administrativnich preka-
zek realizace zaméru navrhy na oklesténi plsobnosti
zakona €. 114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny,
podobnymi ucelovymi legislativnimi zmetky, jako byl
zdkon o dalniénim obchvatu Plzné. Nejen Ze se tim
nesystémové a v rozporu s ustavou smésuji zakonodar-
na moc Parlamentu s moci vykonnou, ale nefesi to ani
podstatu sporu a znamenalo by to z hlediska ochrany
vefejnych zajmu daleko téz§i ,ztraty“, nez pfinosy.

Ministerstvo zivotniho prostfedi vydalo své zaporné
stanovisko podle § 14 zakona ¢. 244/1992 Sb. a odmitlo
vydat vyjimky z ustanoveni zak. ¢. 114/1992 Sb. ke
konkrétnimu projektu (zaméru), ktery byl predlozen.
Soub&zné vsak schvalilo vedeni MZP tzv. ,spoleénou
pozici MZP k vodni dopravé v CR*, ktera sice vyluduje
i do budoucna souhlas s vystavbou praplavniho spojeni
Dunaj — Odra — Labe, uklada pfislusnym usekim minis-
terstva pokusit se u MMR a MD dosahnout zru$eni
uzemni ochrany jeho uvazovaného koridoru (bylo jiz
obéma ministerstvy odmitnuto), ale nevylué¢uje moz-
nost jednat o upravach projektd na VD Preloué
(mezitim jiz byla vyjimka MZP vydana) a na ,,Zlep$eni
plavebnich podminek na dolnim Labi“, pokud budou
odstranény hlavni nedostatky projektu, branici jeho
akceptovani organy ochrany pfirody a krajiny.

Jako architekt vychovany ke kreativnimu mysSleni,
k hledani feSeni formou pfijatelnych kompromist jsem
presvédcen, Ze, ac tvrdi zpracovatelé zaméru opak, jes-
té nebyly vycerpany vSechny moznosti vstficnéjsi-
ho feSeni k ochrané pfirody a krajiny, aniz by to bylo
na ukor sledovaného ucelu a dosazenych dopravnich
parametrd vodniho toku Labe v tomto Useku. Upozor-
noval jsem na to napf. ing. Formana, tehdy jesté pracov-
nika v resortu dopravy, dnes naméstka ministra pro
mistni rozvoj. Bohuzel vSak z dlvod(, které patrné
nesouviseji s ochranou vefejnych zajmda, ale spise s
meziresortni rivalitou a nekomunikaci, zapadly tyto
navrhy bez realné odezvy a nikdo ze strany investor(
a projektantd nezkusil ani vyjednavat s pfislusnym use-
kem zvlast chranénych &asti pfirody a krajiny MZP,
natoz aby predlozil jiné feSeni, odstranujici hlavni
vyhrady a posunujici otazku pfevahy jinych vefejnych
zajml nad skuteé¢né dotéené zajmy ochrany pfirody
a krajiny ve prospéch dopravy.

Dne 18.9.2003 jsem byl pozadan Ekologickou komi-
si UVV CSSD o sdéleni svého soukromého odborného
stanoviska k zaméru ,Zlep$eni plavebnich podminek na
Labi v useku VD Stfekov — statni hranice SRN* a na
pfedloZzena stanoviska nékolika odbornikd, ilustrujici
spory, které ve véci vedou odbornici i vefejnost.

Vyslovné uvadim, Ze v nasledujicim textu uvadim
svilj soukromy odborny a obéansky nazor, ktery se
odliSuje od zpusobu a vysledku posouzeni vlivi na
zivotni prostiedi podle zak. ¢. 244/1992 Sb., vydanému
pro investora, Reditelstvi vodnich cest Praha v roce
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2002 Ministerstvem zivotniho prostredi. Je tomu tak pro-
to, ze jsem u tehdej§i naméstkyné ministra ing. Evy
Tylové jako Feditel odboru posuzovani vlivi na zivotni
prostfedi neuspél se svou predstavou, jak by se k
problému mélo MZP postavit. Vysledkem bylo (v rozpo-
ru s mym presvédcenim) nikoliv kladné stanovisko s
mnoha podminkami, jak pfedlozeny projekt jeSté upra-
vit, aby v maximalni mozné mife vyhovoval i z hledisek
ochrany pfirody a krajiny, nebo sice zaporné stanovisko
k predlozenému projektu, ale doprovozené dopisem
s kone¢nym vyétem podminek ¢i pozadavk(, které bude
musit splnit pfepracovany projekt, aby byl pfijatelny z
hledisek ochrany pfirody a krajiny, ale kategoricky
zaporné stanovisko MZP, s pouze kratkym a podle
mého nazoru nedostate¢nym odlvodnénim. Odbor
ochrany pfirody MZP totiz takové podminky odmitl for-
mulovat, nebof by tim pry uz vlastné vyjadfil souhlas se
zamérem, coz smi udélat az po predlozeni projektu
a shledani (v fadném spravnim fizeni), ze jsou spinény
podminky pro udéleni vyjimek z pfislusnych ustanoveni
zak. ¢. 114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny. To je
ovSem podle mého nazoru bezvychodny ,zacarovany
kruh*.

Podle mého nazoru lze vyprojektovat feseni,
splfiujici zadani - umoznit splavnéni Labe v tseku
VD Stiekov - statni hranice SRN po dobu 345 dni v
roce s ponorem 140 cm v plavebni draze o $ifi min. 50
m a pfitom odstranujici nékteré nedostatky namitané
ze strany organu ochrany pfirody a krajiny, pficemz
nékteré jiné vyhrady jsou témito organy uplatiova-
ny v rozporu s vlastnostmi dokonce i jiz pfedlozeného
projektu nespravné. Navic zcela chapu i socialni
a ekonomicky rozmér tohoto problému a fakt, ze
nebude-li odstranéno toto ,hrdlo”, oddélujici nase vnit-
rostatni a nad Stfekovem dokonce na lepSi parametry
upravené vodni cesty, od evropské sité vodnich cest,
znamena to konec ¢eskych rejdara. Ti jsou na podmin-
kach na naSich splavnych tocich existenéné zavisli,
zatimco némecka a dalSi evropska konkurence, ktera
nase relace mize vyuzZivat jen pfi dobrych stavech
vody, ale neni na nich existenéné zavisla, rada nase
rejdafe ,nahradi“ i p¥i zakdzkach do CR.

Nedovedu si predstavit, ze by se z Labe, pfilehlé
krajiny a z obrazu mést na ném lezicich mél vytratit
kolorit spojeny s lodémi a s plavbou, ktery feku, kraji-
nu i mésta tolik obohacuje a tvofi jejich komparativni
vyhodu proti jinym oblastem v atraktivité pro cestovni
ruch. Ze by v tomto multimodalnim dopravnim koridoru
zmizela vodni nakladni a osobni doprava jako soucast
nabidky dopravnich pfilezitosti pro ty uzivatele a zakaz-
niky, kterym vlastnosti vodni dopravy vyhovuji. A nejde
jen o tradiéné zmifované ,hromadné substraty” jako
rudy, uhli, hnojiva, obili, soli apod., ale i o moderni
dopravu kontejner(, automobilli, strojirenskych a sta-
vebnich vyrobk( velkych rozmérd apod. Jsem presvéd-
¢en, ze zachovani plavby na Labi, ovSem v podminkach
umoznujicich  konkurenceschopnost tohoto druhu
dopravy nejen laci, ale i spolehlivosti, by umoznila nejen
zachovat, ale i rozS8ifit pracovni pfilezitosti spojené s



plavbou, provozem pfistavll a pfekladist, s navazujici
zelezniéni i silniéni dopravou a s nimi spojenou logisti-
kou, v cestovnim ruchu i navazujicich sluzbach, v¢. pro
sportovni a turistickou plavbu. Kategorickou podmin-
kou je vSak maximalni mozna vstficnost opravné-
nym pozadavkim ochrany pfirody a krajiny, coz
bohuZzel dosud pfedlozeny zdmér jesté nespliioval.

Jak si tedy predstavuji feSeni, které by mohlo byt
rozumnym kompromisem a pfi dobré vali mohlo splrio-
vat podminku pro udéleni vyjimek z ochrannych podmi-
nek obou Chranénych krajinnych oblasti, totiz Ze nega-
tivni vlivy na zivotni prostfedi budou snizeny tak,
aby byly bezpeéné vice nez kompenzovany pfinosy
a vlada mohla konstatovat v souladu se zakonem ¢.
114/1992 Sb., ze jiné verfejné zajmy presahuji (sku-
tecné negativné dotéené) zajmy ochrany prirody
a krajiny? Stru¢né je Ize popsat nasledovné:

Posun poproudniho vodniho dila z plvodniho kdysi
uvazovaného profilu Dolni Zleb do Prostfedniho Zlebu
tésné pod pfistav Loubi v Déc&iné jiz odstranil hlavni
vyhradu zédsahu do CHKO Labské piskovce. Dnes je
témér celé dilo i planované vzduti spodniho VD situ-
ovano do méstské trati pfistavu Loubi a mést Décin
a Boletice. Neovlivriuje jiz cenné ekosystémy pod VD
Prostfedni Zleb po statni hranici se SRN, tvofici sougast
unikatniho kafionu a CHKO Labské piskovce, ale ani
zbytky luzniho lesa a tiné nad Neboc¢ady (nad tunelem
u Jakub) a feku v jejim priichodu Fi¢éni nivou a Téchlovi-
cemi, Dobkovicemi az k planovanému ,hornimu® VD
Malé Bfezno, které jsou soucasti nivy feky v . CHKO
Ceské stfedohofi. V tomto Useku jsou zajmy ochrany
pfirody a krajiny vazany uzce jen na samotny vodni tok,
jeho brehové partie a bezprostiedni okoli. Ve méstech
a obcich by urcita stabilizace vodni hladiny na koté
vzduti byla nepochybné pfinosem; hlavni vyhrada
ochrancu pfirody je zde k faktu, Zze jezem vznikla

zdrz, coz predstavuje, podobné jako nad VD Stiekov
preruseni kontinuity vodniho toku, vznik jiného eko-
topu ,stojaté vody*, s jinou (menS§i) nasycenosti kysli-
kem a tim i jinou mikroflérou, mikrofaunou, odliSnou
(chud$i a druhové pozménénou) rybi obsadkou a tim
i bfehovou faunou a florou k ni vazanou. Usek jen
pomalu se pohybujici ,stojaté vody“ tim také oddéluje
useky ,bézici“, Iépe provzduSnéné a okyslicené vody
a preruSuje migracni cesty jejich bioty, které je odlisna.
Reseni vidim v pokusu vytvoFit minimalné ve stisné-
nych prostorovych pomérech levého biehu Labe v
Prostiednim Zlebu a v P¥ipefi, eventualné pak i na
labském nabrezi v prostoru historické osady Weihe-
er a pres usti Jilovského potoka az po pocatek pru-
myslového obvodu Rozbélesy podélny minimalni
zeleny biokoridor, oddéleny od hlavniho koryta toku
se vzdutim bo€ni zarubni hrazkou nebo ve stisné-
nych pomérech zdi, ktery by postupné niveletou kle-
sal od urovné vzduti na Uroven vyvafisté pod jezem
a kterym by byl veden co nejpfirodnéji vytvarova-
nym umélym korytem potok, predstavujici vliastné
»bocéni prfepad“ zdrze. Ten by predstavoval ono
zadouci ,,kontinuum tekouci vody“, prekonatelné na
rozdil od technicistnich minimalnich ,,rybich pre-
chodd“ nejen velkymi rybami, ale i drobnou biotou.
Proti usti Jilovského potoka by biokoridor jiz mohl
pokracovat na protéjSim pravém ,staroméstském* biehu
feky, nebot jeho pokraCovani Rozbélesy je nerealné.
Biokoridor by pak i z davodd priachodu velkych vod
nesmél byt zastavovan.

Podminkou by byla spoluprace mésta Décina pfi
jeho vélenéni do obrazu mésta a funkéniho vyuziti jako
oddychového prostoru u feky ve formé pfirodniho par-
ku, podfizeného vybérem rostlin pro osézeni vice
zajmdm ochrany pfirody, nez ,méstského sadovnictvi
a zahradnictvi“. Hlavni koryto by se tim trochu zuzilo,

TR33+MNL LABE 29 pf¥i proplavovani na zdymadle Stiekov.
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ale tim spiSe by se plnilo vzdutim. Projektanti tohoto
paralelniho bo¢niho toku a jeho bfehd by museli do
tymu vzit jako rovnocenné partnery prirodovédce s hlu-
bokou znalosti bioty vod i litoralu. Pfi velkych vodach by
se voda prelila nejen pfes vlastni jezy, ale i pfes bo¢ni
zarubnovou zed do tohoto biokoridoru. Tak by bylo
zajisténo nejen urcité malé kolisani hladiny, ale i sezén-
ni pfelévani tohoto biokoridoru tak, jak vyzaduji nékteré
chranéné rostliny tohoto Useku (drobnokvét bily apod.).
Zde je tfeba vyslovné uvést, Ze vySka obou stupnu byla
jiz v pfedloZzeném feSeni snizena oproti plvodnim
navrhim tolik, ze koéty vzduti jsou u obou stupiili niz-
$i, nez je hladina pfi pravidelnych zvySenych sezén-
nich pritocich na jare pfi tani snéhu nebo pfi vydat-
nych srazkach. Biota toku i bfehl tudiz vystavbou dél
nemUlze zavazneé utrpét, pouze se pfizplsobi nové mini-
malni hlading, dané kétami vzduti, které zlstavaji pod
dnesnimi maximy!

Zatimco v meéstské trati Décina bude vyvinuti
takového alesporn minimalniho biokoridoru a obtoku
urcity prostorové technicky problém, u VD Malé
Bfezno by stejnd mysSlenka mohla byt realizovana
daleko velkoryseji. Vodni dilo je umisténo v Siroké nivé
s volnym okolim, na pravém bfehu tvofenym pfevazné
zemeédeélskou pldou. Lze pfedpokladat, ze po zapla-
vach v roce 2002 muze byt tato plida dokonce kontami-
novana a nevhodna pro péstovani plodin, vstupujicich
do potravinového fetézce, takze jeji zabor pro vytvore-
ni SirSiho biokoridoru s meandrujicim ,vodnim tokem“ —
bo¢nim ramenem hlavniho fi¢niho koryta, spojujicim
obé urovné hladin, by tam nemél &init problém. Mohl by
byt dlouhy stovky metrd. Také tady by znalci pfirody
vodnich tokd a niv méli byt hlavni pro navrh utvareni
a osazeni tohoto biokoridoru. Vzduti VD Malé Bfezno
kon¢i nékde u Valtifova a nad timto profilem az po VD
Stfekov uz nema dosahovat, takZze v tomto Useku
zachovava veSkeré dosavadni kvality prostfedi pro chra-
néné rostliny i zivo€ichy. Navrzeny bo¢ni biokoridor by
i tady zprostiedkoval kontinuitu proudici vody a odstra-
nil jednu z hlavnich vyhrad pfirodovédcl. Také tady by
dochazelo k uréitému kolisani vody a obéasnému zata-
péni celého biokoridoru podobné, jako u luznich lest ¢i
luénich niv, takze lze pfedpokladat, ze za ¢as by se
adaptovaly chranéné druhy rostlin a Zivocich i ostatni
na novych stanovistich, velmi podobnych plvodnim. Na
VD Malé Bfezno by v§ak z dlivod( ochrany krajinné-
ho razu nemélo byt dovoleno zfidit silnici s nivele-
tou nad kétou 100-leté vody, jak pozadoval kdysi
resort obrany a jedté stale mozna chtéji obce Povrly
a Malé Bfezno jako nahradu za stavajici pfivoz. Lze
snad uvazovat o nizkém chodniku pro chodce a jizdni
kola, mozna pro osobni auta, ale ne néjaké monstrum
vysoko nad jezem a hladinou feky, resp. vzduti.

Uvedeny nastin feSeni zachovava vSechny hlavni
vlastnosti projektu ,MDS 1999“ co se ty€e dopravnich
parametrd vodni cesty, ale podstatné Iépe respektuje
zajmy ochrany pfirody a krajiny. Tim se li§ime v nazoru
s ing. Trnkou, CSc., ktery shledava uz feseni ,MDS
1999“ jako ,hranici dosaziteIného® ve sméru k ochrané
pfirody a krajiny. Bylo by to samoziejmé drazsi, nez
soucasny projekt, ale vzhledem k pfinosim z hlediska
ochrany pfirody a krajiny by to za to stalo.

Stanovisko ing. Minafika opakuje nékteré znamé
vyhrady a kli§é a vychazi ze soucasné krize vodni
dopravy u nas, zaménujice pfic¢iny a nasledky. Nizké
stavy vody, ¢astéjSi v poslednich letech, se mozna s
jevem oteplovani budou spiSe prodluzovat, takze zadr-
zovani a zpozdovani odtoku vody z naseho Uzemi mize
byt za ¢as prospésné nejen pro dopravu, ale i pro zemeé-
délstvi, priimysl a obyvatelstvo viibec. Zatimco pfi poru-
$e na silnici &i zeleznici Ize obvykle kritické misto objet
jinudy, na fece je to nemozné. Proto u vodni dopravy je
tfeba kritickd mista eliminovat pokud mozno pfedem.
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Zde nemlize investice reagovat teprve na zvySeni hus-
toty provozu, na poptavku. Musi zde byt nabidka, kterou
mohou uzivatelé vyuzit. Lze se obavat, ze ztrati-li se
cenova konkurence vodni dopravy z nabidky na tomto
sméru, podrazi i Zeleznice, kterou konkurence vodni
dopravy zatim ,kroti“. Na to by mél slySet i odpurce
obou vodnich dél ekonom ing. Jan Zeman, CSc.

CR sice nema rozvinutou sit vodni dopravy, jak ve
svém stanovisku piSe, ale pokud by labska vodni cesta
vedla az k terminalu v Pardubicich (podminkou je
vystavba MZP koneéné schvaleného VD Pfeloug), kde
je mozna prekladka na silnici, zeleznici i leti§té, mohly
by vzniknout nové pfilezitosti pro kombinovanou dopra-
vu, novy pfistav by mohla postavit i nova automobilka v
Koliné. Vitavska vétev vodnich cest by mohla najit termi-
nal obdobny pardubickému v prostoru Lysé n. L. — Milo-
vice, ktery by mohl slouzit i potfebam Prahy. Vitava by
pak uz mohla slouzit jen mens$im plavidlidm, osobni
dopravé a rekreaci bez naroénych a paméatkarsky
pochybnych uprav v historickém jadru Prahy, pravdé-
podobné nutnych, kdyby se brala vazné mysSlenka na
nakladni pFistav umistit az v Radotiné, jak pfedpoklada
uzemni plan Prahy.

K ekonomickym otazkédm se necitim kompetentni
vyjadfovat. Efektivnost jejich vynalozeni musi obhdjit
MD a MF CR. Je zfejmé, Ze naklady pfi mnou naznace-
ném feseni by byly jesté o cca 2 — 3 mld. vy$Si, nez
u stavajici varianty ,MDS 1999“. Ostatné dnes uz by
vzhledem k ¢asovému odstupu od doby zpracovani roz-
pocCtu byly vyS8si i ony. Je to vSak soucast verejné
dopravni infrastruktury, kterou pfeci nebude vyuzivat jen
CSPL ¢i jeji nastupnické rejdafské spoleénosti, ale kdo-
koliv, v€. podnikatell pusobicich v cestovnim ruchu.
Dovedu si predstavit zajezdy z celé Evropy po vodé do
Cech, jejichz soucgasti by byly zastavky na vinobrani na
Litoméficko, Roudnicko a Mélnicko, kombinované vylety
po Cetnych pamétkach okoli feky atd., nejde pfeci jen
o nakladni dopravu.

MZP by pak samoziejmé& meélo konkrétné a ucinné
spolupracovat na minimalizaci negativnich vlivii na ZP.
Nemélo by mozna nékteré ¢asti vymapované v ramci
programu NATURA 2000 pfihlasit k registraci v Bruse-
lu jako soucast evropské sité zvlast chranénych tzemi v
celém plvodné navrhovaném rozsahu, muselo by vydat
potfebné vyjimky apod.

Jsem ale presvédcen, Ze vodni dila v tomto mini-
malizovaném provedeni by prostfedi spiSe obohatila
o fenomén vyraznéjSiho uplatnéni Sirsi hladiny vodniho
toku, aniz by nutné zmizely fenomény kolisani hladiny,
sezonni zaplavy pfilehlého biokoridoru, doprovodné
bfehové porosty, na né vazané druhy zivocichd, v¢. bob-
ra i rostlin, a ze pfinosy ekonomické a socialni by byly
vy§8i, nez ztraty environmentalni. Podminkou by bylo
hladinové objekty, ne monstra jako je VD Stfekov, pfi-
rodni stavebni materialy (co nejméné betonu), kvalitni
ozelenéni vlastnich staveb a jejich pozemk0 véetné uzi-
ti popinavych rostlin, spoluprace s odborniky pfirodo-
védci pfi koncipovani a realizaci biokoridor(i, dobra
nasledna udrzba zelené, Cisténi atd., ale to vSe je splni-
telné. PFikladem vhodného zapojeni dila do pfirody
i mést je kanal Ryn — Mohan — Dunaj v SRN, kde se
L,umélost® dila neda poznat a v jeho ramci dokonce
vznikla nova refugia pro chranéné Zzivocichy a rostliny.
Je mi lito, Ze se nedokazi domluvit koaliéni partnefi ve
vladé, dokonce téze stranické pfisluSnosti. Je mi lito, ze
organy vefejné spravy misto spoluprace v zajmu opti-
malnich feSeni spolu vedou zakopové valky. Je zfejmé,
ze by se néco meélo zménit. Museli by vSichni chtit, aby
to Slo a ne si vzajemné dokazovat, jak to nejde.

Ing. arch. Martin Riha v.r.



Tanec na vinach

Filip Karasek — Ceska Narodni Asociace Whitewater Rodea

viz barevna pfiloha uprostred ¢asopisu

Rad bych ¢tenafim tohoto ¢asopisu predstavil v nasich
vodach pomérné mlady sport. Sport, ktery ma u nas pétile-
tou historii, avSak v zahranic¢i se tési oblibé a vysoké popu-
larité jiz skoro celé desetileti. Je jim Whitewater Rodeo. Jak
Ize z ndzvu predpokladat jedna se o tzv. freestyle na divo-
ké vodé. Pied tfemi lety nékolik nadSencti zalozilo Ceskou
Narodni  Asociaci Whitewater Rodea (dale @ jen
CNAWR),ktera je Clenem Ceského svazu kanoistiky (CSK).
Po péti letech plsobeni ziskala CNAWR jméno a uznani na
mnohych mezinarodnich zavodech a vodackych festiva-
lech.

Clenové nasi asociace haji pravidelné barvy Ceské
republiky na evropskych i svétovych zavodech a to
s vysledky, za které se jisté nemusime stydét. Piikladem
mlze byt zlatd medaile a ftitul juniorské mistryné svéta
Katefiny Migdauové z rakouského Grazu 2003, ktera nas
pocatkem ledna tohoto roku reprezentuje jesté s dalSimi
zastupci na Preworld 2004 (pfedmistrovstvi svéta) v aus-
tralském Penrithu. Dal§imi ¢leny ¢eského tymu jsou: v kate-
gorii K1 Zeny: Lenka Novotna a v kategorii K1 muzi: Jan
Lasko, Stépan Vohradsky a Ondfej Husak.V dobé, kdy piSi
tento ¢lanek, bohuzel neznam vysledky, ale pokud dojde k
uspéchu véfim, ze nas media budou dostate¢né informo-
vat. Dale naSe reprezentanty ¢eka v letoSnim roce mistrov-
stvi Evropy ve $panélském Sortu. Nae asociace si dala za
cil usporadat mistrovstvi Evropy v roce 2006.

Pravidelné porada pét zavodu Rodeo Tour. Posledni
zavod je zaroven mistrovstvim Ceské republiky. Slovenské
mistrovstvi republiky na slalomové trati v Cunovu je zaro-
ven 4. zavodem Ceské Rodeo Tour.

Mista, kde se setkate s nadSenci vénujici se rodeu,
najdete po celém uzemi CR.V kratkosti se zminim o téch
nékolika nejznaméjSich. Z umélych slalomovych trati je to
prazska Troja, Veltrusy, Roudnice nad Labem, ¢eskobudé-
jovicky kanal ve Vrbném, trat pod Virskou pfehradou neda-
leko Brna, a nesmim zapomenout na novy playspot (tak
nazyvame tréninkova mista) v Kadani na rfece Ohfi. Zde se
kona letos jeden ze zavodl rodea. Je samoziejmé nékolik
dalSich mist, ktera jsou vSak podminéna stavem vody nebo
vypousténim prehrad. Pokud by vas tento sport zajimal,
staéi zavitat na néktera vySe zminéna mista, kde uvidite
mnoho pfiznivcl — playboater( (jak si fikaji) nebo rodeistd,
ktefi vam jisté radi umozni tento sport ochutnat na vlastni
kGzi anebo zodpovédét jakékoli vase otazky.

Tento sport ziskava na oblibé u vodaku v§ech urovni,
i proto, ze nemusite byt pravé reprezentantem v rodeu,
abyste si na krasnych fekach na$di republiky i mimo ni,
dokazali uzit kazdou vinku, ktera se nabizi pro hrani

Lenka Kucerova (reprezentace v kategorii K1 Zeny) — 3. misto
Eurocup 2003 (foto z Thunu)
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Stépan Fiedler — pfedseda CNAWR, vitéz Eurocup 2001, druhé
misto Europ 2002 a treti misto Eurocup 2003, 3. misto Pre-
world 2002 Graz, vitéz SNAWR RODEOTOUR 2000 - 2003

a zabavu. Mista, ktera dfive splouval kajakar ¢i kanoista
s obavami, jsou dnes posety lodkami rliznych barev a tva-
ri, které se pohybuji na vinach se strhujici lehkosti.

V téchto momentech playboater proziva euforii z akro-
batickych prvk(, které prihlizejici divaci i kamaradi hodnoti
obdivem, a to v misté, které bylo dfive synonymem nebez-
peci.

Vodackym svatkem byva jarni tani, kdy na krasnych
Ceskych fekach potkate nejen playboatery ale i ostatni
pfiznivce vodackého sportu na rozmanitych plavidlech.

Pokud se vratim k mistdm, kterd jsou vhodna pro tré-
nink ¢&i porfadani zavodd, budou nam jisté stacit prsty obou
rukou. A to je také jeden z ddvod(, pro¢ je obvyklé setkat
se v némeckych ¢&i rakouskych vodach s vysokym poctem
Ceskych rodeistu. Pfikladem je mésto Platlling na fece Isar,
kde po povodnich v roce 2003 bylo mozné potkat v prabé-
hu podzimu veskeré privrzence tohoto sportu. A také proto
je tfeba vyhledavat nové lokality, které by byly vhodné pro
vytvofeni odpovidajici viny ¢i valce.

Jednou lokalitou, o které bych se rad zminil, je vorova
propust na jezu Dolni Befkovice nedaleko Mélnika.

Je to misto, které je vhodné pro svij celoroéni vodni
stav i parametry samotné propusti. PiSi o tom proto, Ze se
tento ¢asopis zabyva nejen vodnimi dily a cestami, ale také
vyuzitim téchto staveb a lokalit pro rdzné odpocinkové,
rekreacni aktivity nebo vodni sporty. Chtél bych zdlraznit,
ze o projektu Upravy vorové propusti dolni Befkovice se
mUZete vice dozvédét na internetovych strankach nasi aso-
ciace.V tomto sméru jiz probéhlo jednani s feditelem Dol-
niho Labe — Povodi Labe panem ing. Jindfichem Zidkem,
ktery byl s projektem seznamen.

Projekt je navrZzen zplUsobem, kterym by se misto stalo
evropskym unikatem a atraktivni alternativou pro mnoho
rodeistl z rdznych evropskych zemi. Mistrovstvi Evropy
2006, pokud bude poradané v Ceské republice, mlze loka-
lity Dolnich Berkovic vyuzit, coz by pfispélo k popularizaci
rodea v Cechach a tim i zvySeni prestize v zahraniéi.
V obrazové pfiloze naleznete fotografie, které by vam mély
priblizit atmosféru playboatera nebo rodeisty a neni pod-
statné jestli trénuje na umélé slalomové trati ¢i uziva pocitu
euforie na nékteré z naSich krasnych fek. Nebudu dale
rozebirat podrobnosti, abych vas Ctenare neuspal, ale
ce o tomto sportu mlZzete navstivit nase internetové stran-
ky nebo zakoupit ¢asopis HYDRO, kde také najdete mnoho
uzite¢nych informaci nejen o rodeu, ale i o dalSich vodac-
kych sportech (rafting, slalom, canoepolo, expedi¢ni vypra-
vy a turistika).



Krizovatka vodnich cest v Magdeburgu dokonéena

Ing. Jaroslav Kubec, CSc., Ing. Pfemysl Stahl

viz barevna pfiloha uprostred ¢asopisu

Dne 10. fijna 2003 otevrel pfi slavnostnim ceremonialu
némecky spolkovy ministr pro dopravu, vystavbu a bytové
hospodafrstvi dr. Manfred Stolpe, spolu s ministerskym pred-
sedou spolkové zemé Sasko-Anhaltsko, prof. dr. Wolfgan-
gem Boéhmerem, prdplavni most pfes Labe u Magdeburgu
a navazujici dvojitou plavebni komoru Hohenwarthe. Timto
datem byla v podstaté dovrSena snaha o realizaci moderni
zapadovychodni vodni cesty od Ryna az do oblasti Berlina
a zaroven dokonceno vyznamné hydrotechnické dilo, které
nema v celosvétovém meéfitku obdoby. Ve snaze o v€asnou
a podrobnou informaci étenarl tohoto listu pozadala redaké-
ni rada autory o urychlené zpracovani pfispévku, ktery by
popsal vyznam a technickou Urover tohoto projektu a vSiml
si i téch jeho aspektl, které by mohly byt inspirujici pro pla-
novani rozvoje sité vodnich cest u nas.

Zadosti redakéni rady bylo mozno pro kratkost ¢asu
vyhovét jen za cenu nizsi kvality doprovodnych fotografii
a obrazkl. Nebylo mozno ani pofidit dostatek vlastnich
snimku, ani zajistit pfiméfenou Upravu technickych vykresu,
pfevzatych z rGiznych cizich podkladd. Snad ¢tenafi tyto pro-
hfeSky prominou jiz proto, Ze se autofi snazili o informaci
rychlou, pfesnou a co nejobsahlejsi.
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Puvodné uvazovany profil priplavniho mostu.

Nékolik poznamek k historii

Rozvoj vnitrozemskeé plavby na uzemi Némecka se opi-
ral téméf az do konce 19. stoleti o vice méné pfirozené
splavné toky, sméfujici od jihu k Severnimu, pfipadné k Bal-
tickému mofi, tj. o Ryn, Emzi, Vezeru, Labe a Odru. Nedalo
se v8ak hovofit o skute€né, tj. souvislé plavebni siti, nebot
chybéla zapadovychodni vodni cesta, ktera by propojila
vSechny tato toky. Star$iho data byla pouze spojeni mezi
Labem a Odrou. Ta mohla vyuzivat Havoly a Sprévy. Tyto
feky a na né navazujici jezera patfi sice do povodi Labe, od
Odry je vSak déli jen nepatrna vzdalenost.

Hlavnim ¢lankem zapadovychodniho spoje mél byt Stre-
dozemni praplav (Mittellandkanal), navazujici na priplav
Dortmund-Ems (a tim na feku Emzi — Ems, podle které i
pfimo v jejim koryté je tento priplav veden) u obce Berges-
hoévede. Odtud také vystavba v roce 1906 zapocala a postu-
povala dosti rychle smérem k vychodu, takze jiz v roce 1915
bylo dosaZeno Vezery a rok nato Misburgu v blizkosti Han-
noveru — tehdy dosahla délka hotové vodni cesty jiz 200
km. Prva svétova valka a povale¢né potize zplsobily sice
zpomaleni stavebnich praci, v roce 1938 v8ak bylo dosaze-
no Labe a dokonce i cilového bodu priplavu pfi jeho napo-
jeni na Havolu v blizkosti Berlina, ktery je vzdalen od Beges-
hovede cca 380 km.1

Druha svétova valka zplsobila znovu zastaveni posled-
nich dokoncovacich praci na tomto patefnim zapadovy-
chodnim spojeni. Bylo sice jiz v podstaté priibézné dokon-
¢eno, hlavni ,chybou na krase” vSak byl ne zcela kompletni
magdebursky uzel, kde se trasa tohoto spojeni kfizila
s Labem.

Hlavnim a nejnakladnéjSim prvkem této kfizovatky mél
byt priplavni most pres Labe, tedy objekt nikoliv zcela béz-
ny: na svété bychom nasli jen malo pfipadu, kde se dvé vod-
ni cesty vzajemné kfizi ve dvou urovnich. Jeden takovy pfi-
pad se ovSem vyskytoval jiz na Stfedozemnim praplavu
u Minden, kde tento priplav pfekracuje priplavnim mostem
splavnou Vezeru2. To mohlo byt inspiraci i pro navrh pie-
mosténi Labe. V pfipadé Labe se vSak jedna o zcela jinou
situaci. Mimouroviiové kfizeni s Vezerou2 umoznilo, aby si
plavidla na Stfedozemnim praplavu uSetfila proplavovani
dvéma vysokymi stupni (dolli na hladinu Vezery a opét
vzhUru k hladiné Stfedozemniho priplavu) a méla k dispozi-
ci pfi plavbé mezi Rynem a Labem mimofadné dlouhou zdrz
mezi plavebnimi stupni Mlnster a Anderten — tj. mohla plout
bez jakéhokoliv proplavovani na trase dlouhé 211 km.
Mimourovriovym kfizenim Labe se vSak pFislusna praplavni
zdrz nijak neprodlouZila, nebot bezprostfedné za mostem
(na pravém brfehu Labe) byl naplanovan vysoky plavebni
stupen, kterym by vodni cesta sestoupila tak jako tak zhru-
pit na tuto Uroven jiz na levém brehu a kfizovat Labe v urov-
ni. Tim by v podélném profilu nepfibyl zadny dalsi plavebni
stupen (az na nizky vyrovnavaci stupen, ktery by oddélil hla-
dinovy rezim v dal$im pribéhu vodni cesty od hladinového
rezimu Labe) a vystavba zapadovychodniho spojeni by se
zfejmé zjednodusila a zlevnila.

Dnes uz je zjisténi pohnutek, které vedly k navrhu mimo-
uroviového kfizeni Labe, nejspi$e véci historikd. Da se jen
odhadovat, ze k témto pohnutkdm patfily:

1. Skute€nost, Ze dislednym vedenim praplavniho spojeni
mimo Labe, trpici ¢astym kolisanim pfipustnych ponord
pfi jejich ob&asném poklesu pod ekonomicky Unosnou
mez, se na prlplavu zajisti trvale (tehdej$i) navrhovy
ponor 200 cm a tim zabezpeci hospodarny provoz.

2. Skutec¢nost, ze provoz na Labi omezuji i extrémné vysoké
pritoky, pfi kterych je pfekroen nejvyssi plavebni stav,
zatimco na pruplavu nic podobného nehrozi.

3. Rozdilnost plavebni technologie na prlplavu, kde byly
v tficatych letech vle€eny €luny malymi remorkéry (pfi exi-
stenci vle€ného monopolu), a na fece, kde se uplatfova-
ly velké kolesové remorkéry a v poproudnich relacich
i plavba samotizi.

Je zfejmé, Ze hlavni problém, zminény pod bodem 1, by
se dal resit ficnim stupném pod mistem kfizeni. Takovou
koncepci se vSak zfejmé nepodafilo prosadit (pokud byla
vUbec brana v tvahu). Priiplav byl proto doveden od zépa-
du az k Labi pfi zachovani vysoké hadiny (misty vice nez 10
m nad terénem), a to i za cenu nakladnych nasypu. V roce
1934 byly pak zahajeny stavebni prace na vlastnim praplav-
nim mosté, ktery se vSak pro vale¢né udalosti jiz nepodafilo
dokongit. Celkovou predstavu o plvodné planovanych prv-
cich magdeburské plavebni kfizovatky a stupni jejich roze-
stavénosti ke konci druhé svétové véalky (ktery se nijak

1) Usek Stfedozemniho priiplavu na vychod od Labe, ktery vznikl pfevazné rekonstrukci starsich priplavil, se oznaduje jako priiplav Labe-Havola (Elbe-

Havel-Kanal).

2) Zelezobetonovy priiplavni most u Minden byl dokon&en roku 1914, v priib&hu druhé svétové valky byl v8ak zni¢en. Obnoven byl v roce 1949. Pozdsji (v
roce 1997) byl nahrazen ocelovym prliplavnim mostem s vét$im prljezdnym profilem, takze dnes predstavuje jen rezervni objekt pro pfipad oprav nového

ocelového mostu.

3) Je samoziejmé, Ze v souvislosti s priiplavnim mostem byly vybudovany i dvé spojky mezi ,horni trovni“, danou Stfedozemnim praplavem a trovni splav-
né Vezery, a to severni a jizni. Kontakt obou vodnich cest byl tak zachovan a kfizeni se podoba bézné kfizovatce dalnic.



nezménil az do doby znovusjednoceni
Némecka, nebot v éfe byvalé NDR se

. - L s Soudast ktiZzovatky Specifikace technického Fefeni DosaZend mira realizace
s vystavbou nepokrocilo) dava Tab. 1. -
o Stavba mostu byla zahajena v roce 1934. Most el | ¥ Foc¢ 1942 preruSila vélka stavbu
Stavba mostu byla zahajena v roce 1934. mit 20 Zelezobetonovych inundacnich poli rozpeti | ¥ CkamZiku, kdy byly vybudovény
Most mél mit 20 Zelezobetonovych inundag- 0 34 m a tfi névodni pole ocelové konstrukee (56 | D% kraini opéry mostu, Gplné
i i At w04 q + 112+ 56 m), tedy celkovou délku 904 m. Progil | dokonena iyt pole inundacniho
nich p0|| I’OZpetl po 34 m a tfi navodni p0|e Priplavni most pies lavebni drah ’ na l);losté ml mit 3 29 7 n mostu a dalich sedm mostnich
ocelové konstrukce (56 + 112 + 56 m), tedy  |Labe pave y e . ; pilifd inunda¢niho mostu bylo
A . y 7 (mezi ,,opefenim* na bocich Zlabu) a hloubku 2,75 rozestavéno. Vybudoviny byly také
celkovou délku 904 m. Profil plavebni drahy m. Mél umosiovat obousmermou plavbu ttuntio | B S0 piyl;e mchayin
na mosté mél mit §itku 29,7 m (mezi ,opefe- Sifce 9 m a ponoru 2 m. Torzo mostu zlistalo tedy
nim“ na bocich Zlabu) a hloubku 2,75 m. Mél - T e e T nevyuZitelné.
vy ~ ~ o &0 evostranné napojeni | Je luché lodni zdvihadlo Rothesee je Vystavba zdvihadia byla zahajena
umoziovat obousmernou plavbu ¢lund o Sif na Labe plovakového typu a ma Zlab rozmért 85 x 12 m pHi | v roce 1934 a dokondena roku
ce9ma ponoru 2m. prostfednictvim hloubce 2,5 m. Prekonavi kolisajici spad, ktery 1938. Zdvihadlo je dodnes
V roce 1942 pFeruéiI a valka stavbu lodniho zdvihadla v zévislosti na koliséni hladin v Labi miize v provozu a pln¢ se osvédiilo.
v . v . Rothensee — napojeni | dosahnout aZ 18,17 m. Stabilitu Zlabu zajistuje
v okamziku, kdy byly vybudovany obé krajni | ,a s ; ;
ol ’ A J e e ptistav systém vieten a matek. Nejnakladn&j$im prvkem
opéry mostu, Uplné dokonCena Ctyfi pole |Magdeburga objektu byly hluboké plovakové sachty, hioubené
inundaéniho mostu a daldich sedm mostnich protiproudni nisek ve zvodnélém piskovém podloZi systémem
v v v feky zmrazovani.
pI|II'U |nur)dacn|ho mo,stu by|0 rogest,avgr]vo. Vysoky stupeit u Bylo navrZeno lodni zdvihadlo stejného typu jako | Byla vybudovana
Vybudovany by|y také oba ZdVOJene plllre Hohen{v artg v Rothensee, aviak dvojité a o n&co v&tdim spadu | nejkomplikovan&jii &ast dvojitého
¥ H ° _ e o) (az 19,05 m). zdvihadla, tj. 4 hiuboké plovakové
\2li trglzz Labi. Torzo mostu zustalo tedy nevyu :r}r‘ll(:liiii:_;(cniasestup Sachty (stujnon teohnolog jako
. | . | . priiplavaim mosté do Y Rothensge) asucha komox_-a pro
Levostranné napojeni na Labe prostfed-  {4ais zarse na Zlaby zdvihadla. Technologicka
nictvim lodniho zdvihadla Rothensee — napo-  |pravém brchu Labe ﬁ;}iﬁ;ﬁ:ﬂg};‘t‘:ﬁa’ takde
jeni na pfistav Magdeburg a protiproudni Pravostranné Plavebni komora Niegripp mé uitné rozméry | Plavebni komora byla kompletn&
usek fe ky napoé:;in na l.;abe llllszi’ESIZ,Z'm a vl})'}'ovn'évé rozdily n.nez'i lsolisaj_icimi dokondena a jel dodnes v provozu.
Jednoduché lodni zdvihadlo Rothesee je pros ictv m inami na Labia vice méné stabilnimi hladinami | PIn& se osv&dtila.
h g - . e nizké plavebni na vychodni &asti Stfedozemniho priplavu
plovakového typu a ma zlab rozmérd 85 x 12 {komory Niegripp | (priplava Labe-Havola). Tyto rozdfly se pohybuji
m p‘ﬁ hloubce 2’5 m. Prekonava kO|I’S&jI'CI' {pro moZnost od cca —1,5 m do + 4,0 m, takZe plavebni komora
K ” a . P . fechod: i byt ptizpiisobe: y i j
Spd, Klery v zévislost na Kolisni hladin ~[BSSe8s,  [muiimbobry st
v Labi mGze dosahnout az 18,17 m. Stabilitu priiplavu na m4 stény z ocelovych $tétovnic.
Zlabu zajidtuje systém vieten a matek. Nej-  [poproudni dsek
. Oy . . Labe)
naklgdnej,sqn prVkem Objek’tu byly h|U|?Oke Stupeit Magdeburg | Stupeii m&l sestivat z nizkého pohyblivého jezu | Dvojitd plavebni komora byla pred
p|ovakove SaCh'[y, hloubené ve zvodnélém na Labi, zajisfujici (jehoZ spad by Cinil asi 6 m pii nejnizSich vodnich | druhou sv&tovou valkou kompletn
I A o A AT zvySeni plavebnich | stavech, av3ak jen asi 0,7 m pH nejvy$im | vybudovéna, a to vEetng ocelovych
pISkOYGm p0d|02|_ SyStemem Zmr,a.zovam' hloubek ve plavebnim stavu) a dvojité plavebni komory { konstrukei (vrat apod.). K vystavbe
VyStaVba zdvihadla byla Zahajena Vv roce skalnatém méstském |rozméri 2 x 325 x 25 m, ktera mé&la byt ped | jezu viak jiz nedoflo. V éfe NDR
1934 a dokoncéena roku 1938. Zdvihadlo je ﬁ(siel;u :eky a { dr;hou svétovou vélkou nejvéti plavebni komorou | byly veskeré ocelové soucasti
X X X adekvatni napojen v Evropé. demontovany a pouZity jako Srot.
dodnes v provozu a pIiné se osvédgilo. . Stfedogemniho Cely objekt je dnes chétrajicim
Vysoky stupef u Hohenwarte, umoziuji-  |praplavu torzem.
ci sestup z hladiny na prdplavnim mosté do l,‘pf(;'ﬁf“;“d“:f‘s“ :
useku Labe a k Saale

dalSi zdrze na pravém bfehu Labe
Bylo navrZzeno lodni zdvihadlo stejného

Tabulka 1

typu jako v Rothensee, avSak dvojité a o néco vétsim spadu

(az 19,05 m).

Byla vybudovana nejkomplikovanéjsi ¢ast dvojitého zdvi-

NDR byly veSkeré ocelové soucasti demontovany a pouzity
jako $rot. Cely objekt je dnes chatrajicim torzem.

hadla, tj. 4 hluboké plovakové Sachty (stejnou technologif
jako v Rothensee) a sucha komora pro zlaby zdvihadla.
Technologicka ¢ast vSak jiz nebyla dodana, takze zlstalo
nepouzitelné torzo.

Pravostranné napojeni na Labe prostfednictvim nizké
plavebni komory Niegripp (pro moznost pfechodu ze Stfe-
dozemniho prlplavu na poproudni Usek Labe)

Plavebni komora Niegripp ma uzitné rozméry 167x12,2
m a vyrovnava rozdily mezi kolisajicimi hladinami na Labi
a vice méné stabilnimi hladinami na vychodni ¢asti Stfedo-
zemniho prlplavu (priplavu Labe-Havola). Tyto rozdily se
pohybuji od cca —1,5 m do + 4,0 m, takZe plavebni komora
musi byt pfizplsobena na zvySenou hladinu z jedné nebo z
druhé strany. Konstrukéné je jednoducha — ma stény z oce-
lovych Stétovnic.

Plavebni komora byla kompletné dokon¢ena a je dodnes
v provozu. PIné se osvédcila.

Stupen Magdeburg na Labi, zajistujici zvySeni plaveb-
nich hloubek ve skalnatém méstském Useku feky a ade-
kvatni napojeni Stfedozemniho prlplavu k protiproudnimu
Useku Labe a k Saale

Stuperfi mél sestavat z nizkého pohyblivého jezu (jehoz
jen asi 0,7 m pfi nejvySSim plavebnim stavu) a dvojité pla-
vebni komory rozmér( 2 x 325 x 25 m, ktera méla byt pred
druhou svétovou valkou nejvétsi plavebni komorou v Evro-
pé.

Dvojita plavebni komora byla pfed druhou svétovou val-
kou kompletné vybudovana, a to v€etné ocelovych kon-
strukci (vrat apod.). K vystavbé jezu vSak jiz nedoslo. V éfe
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Lodé plujici po Stfedozemnim prdplavu od zapadu
k Berlinu byly tedy nuceny po dobu 65 let (1938 — 2003) pre-
konavat nedokon¢enou magdeburskou kfizovatku tak, ze
prostfednictvim zdvihadla Rothensee sestoupily na labskou
hladinu, absolvovaly plavbu Labem v Useku Magdeburg —
Niegripp a pres plavebni komoru v Niegrippu se vracely na
praplav. S tim byla spojena fada nevyhod:

1. Za nizkych vodnich stav( na Labi nebylo mozno vyuzivat
ponoru, obvyklého na prlplavu (200 cm), takZze nosnost
lodi v zapadovychodni relaci byla znaéné omezovana,
ackoliv byl dotéeny Usek Labe (ponorovy Usek E 6) upra-
ven zostfenou regulaci a vykazoval pfipustné ponory asi
(E 5).

2.Trasa lodi byla — ve srovnani s trasou, vedenou pfes pru-
plavni most - 0 12 km delsi.

3. P¥i provoznich vylukach zdvihadla Rothensee bylo nutno
absolvovat objizdku pres Labsky laterdlni praplav, coz
znamenalo prodlouzeni trasy asi o 200 km. Tyto vyluky
nebyly diky spolehlivosti zdvihadla ani ¢asté, ani dlouhé,
se stafim zdvihadla vSak rostlo i nebezpeci, ze bude nut-
no pfistoupit k jeho naro¢néjSi generalni oprave a k dlou-
hodobé odstavce.

Tyto nevyhody pocitovala hlavné zapadonémecka plavi-
dla, nasazena na frekventovaném spojeni mezi rynskou
oblasti a tehdejSim zapadnim Berlinem. Postupné k nim pfi-
byly i dalsi problémy, vyplyvajici z toho, ze modernizace
Stfedozemniho praplavu, kterd postupovala od zapadu
k vychodu, otvirala krok za krokem moznosti nasazeni vét-
Sich plavidel, tj. motorovych nékladnich lodi o délce 110
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Text k obrazku:

a - dnesnistav

b - prvd etapa - vystavba jezu v Magdeburku

¢ - druh4 etapa - po vystavbd stupné Heinrichsberg

1 - pravé plavebni komora bude v prvé etapé vybavena vraty a
vyulivdna pro probény provoz na Labi

2 - leva plavebni komora bude v prvé etapé slouit jako spojovaci
kandl mezi horni vodou nad jezem v Magdeburku a pfistavnimi
bazény. V druhé etapd bude vybavena vraty a vyuZivdna pro
prubéznou plavbou na Labi

3 - jez o tfech polich §ifky po 60 m s podpiranymi klapkami.
Hydrostatické vzduti v prvé etapé na koté cca 42 m (NN), v druhé
42,85 a2 44 (NN)

4 - délicl hrdzka (v druhé etapé se opét odstrani)

5 - délicl hrdzka (v druhé etapé se opét odstrani)

o
Y
]
W

Text zur Abbildung:

a - heutiger Stand
b - erste Etappe - Bau des Wehres in Magdeburg
¢ - zweite Etappe - nach dem Bau der Stufe Heinrichsberg

1 - rechte Schleuse wird in der ersten Etappe mit Toren
ausgerdstet und fir den durchgehenden Eibeverkehr ausgenutzt
2 - linke Schieuse wird in der zweiten Etappe als Verbindungskanal
zwischen der Haltung Magdeburg und den Hafen benutzt. In der
zweiten Etappe wird auch sie mit Toren ausgeristet und fiir den
durchgehenden Elbeverkehr benutzt

3 - Wehr mit drei Offnungen von je 60 m lichter Weite, mit
unterstdtzten Klappen. Stauziel in der ersten Etappe etwa NN +
42,0 m, in der zweiten NN + 42,85 oder 44,0 m

4 - Trenndamm {wird in der zweiten Etappe wieder aufgeldst)

5 - Trenndamm (wird in der zweiten Elappe wieder aufgelsst)

Alternativni nédvrh na oddéleni pfistavnich bazénli v Magdeburgu od Labe a dostavbu stupné Magdeburg.

m a ponoru 250 cm ¢&i dokonce 280 cm. Pro takové lodi by
bylo zdvihadlo Rothensee jiz neprekonatelnou pfekazkou.

Prvé uvahy o zplisobu dokonéeni magdeburské kfi-
zovatky

Zatimco organy byv. NDR nejevily o dofeSeni magdebur-
ského uzlu zadny zajem, stal se tento problém po znovus-
jednoceni némeckého statu nahle jednou z priorit. Od pocat-
ku vSak bylo jasné, Ze po vice nez pul stoleti jiz neni aktualni
pouhé dostavba nedokon&enych a ¢astecné jiz chatrajicich
objektl. Zménily se nazory na parametry lodi i technologii
plavby. Zcela jinak byla téZ hodnocena ucelnost lodnich
zdvihadel: bylo zfejmé, ze pro prekonavani spadu do 20
m jsou vhodnéjsi plavebni komory s uspornymi nadrzemi,
jejichz délka muze ¢init bez problém( 190 m, cozZ je podmin-
kou pro hladky provoz tlaénych souprav.

Ve snaze o hledani u€elného feSeni navrhovali néktefi
odbornici (ing. Helmut Faist z Magdeburgu a hambursky dr.
ing. Eduard Naumann) Uplnou rezignaci na dostavbu pru-
plavniho mostu. Namisto toho pfedpokladali i nadale vedeni
plavby prfes Labe v urovni, ovéem za predpokladu zfizeni
ficniho stupné u Heinrichsbergu pod Niegrippem, v jehoz
zdrZi by byly trvale zabezpecleny dostate¢né plavebni hloub-
ky. Dale pfedpokladali vystavbu nové plavebni komory Glin-
denberg, ktera by nahradila zdvihadlo Rothensee a dalsi,
vétsi plavebni komory u Niegrippu. Vhodnym situovanim
téchto objektl by se témér eliminovalo prodlouzeni trasy pfi
plavbé Labem. Za zminku stoji, ze hambursky Elbeverein
objednal v souvislosti s ovéfovanim této koncepce u a. s.

Ekotrans Moravia pfedbéZnou studii stupné Heinrichsberg.
Ve studii se predpokladalo uplatnéni jezu s podpiranymi
nebo prefabrikovanymi klapkami stejného typu, jaké se
osveédcily na Vitavé. Studie prokazala, ze feSeni s ficnim
stupném je investicné méné nakladné nez dostavba pri-
plavniho mostu a ma navic tu vyhodu, ze by mohlo byt inspi-
rativni pro dal$i postupné kanalizovani némeckého Labe,
zejména pro dokoné&eni stupné Magdeburg, ktery by defini-
tivné vyresil obtiznou magdeburskou méstskou trat. Oficial-
ni némecké organy vSak tento navrh nepfijaly s odtvodné-
nim, Ze vystavbu praplavniho mostu bude mozno i pfi
vy$Sim nakladu realizovat a zejména pfipravit rychleji, nebot
odpadnou zdlouhava pfipravna jednani. Do tohoto rozhod-
nuti se nepochybné promitly obavy z protestl ekologickych
iniciativ, které nebyly jiz tehdy nikterak naklonény zasahiim
na fece, zatimco proti priplavnimu mostu nevznasely zadné
namitky. ,Inspirativni“ role fi¢niho stupné nebyla tedy hodno-
cena jako vyhoda, nybrz naopak jako ,pfitéZujici okolnost".

Zvitézila proto nakonec prfece jen ,mostni“ varianta, byt
znaéné odlisna od toho, co bylo pfipraveno a Castecné
vybudovano v tficatych letech. Cely komplex opatfeni vcet-
né modernizace navaznych vodnich cest od Hannoveru az
po Berlin byl zafazen do souboru prioritnich tzv. dopravnich
projektd némecké jednoty, které mély zahladit mezery
v dopravni infrastruktufe, zplisobené mnohaletym napétim
mezi obéma némeckymi staty, a to jako Projekt 17.5 Tim se
otevrela cesta k rychlé realizaci definitivni dostavby magde-
burské kfizovatky.

4 Staustufe Heinrichsberg — Vorstudie. Ekotrans Moravia, a. s., srpen 1991.

Projekt 17 byl vlastné jedinym, ktery se tykal vodnich cest. Ostatnich 16 ,dopravnich projektd némecké jednoty“ se tykalo bud Zeleznic (9 projektll), nebo
dalnic (7 projektt). Cely program pfijal Spolkovy sném (Bundestag) jako zakon, ktery nabyl platnosti 19. prosince 1991.
5 Na némeckém Labi se v poslednich dnech ustalila zasada, Zze hodnota 7 m se nemé¥i od nejvyséiho plavebniho stavu, ale od tzv. desetidenni vody (Briic-
kenwasser 10 — BW10). Tento poZadavek je v nékterych pfipadech ponékud mékéi.
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Cile Projektu 17 a pfisluSné zadavaci parametry

Cilem Projektu 17 byla modernizace Stfedozemniho
praplavu od Hannoveru k Magdeburgu, dostavba kfiZzovatky
vodnich cest Magdeburg, modernizace praplavu Labe-
Havola (vychodni &asti Stfedozemniho praplavu), Dolni
Havoly, Havolského prlplavu po ,centrum dopravnich slu-
zeb“ Wustermark a navaznych vodnich cest v Berliné jednak
smérem k ,Zapadnimu pfistavu“ (fekou Havolou), jednak
smérem k ,Vychodnimu pfistavu® Teltowskym prdplavem
a Sprévou.

Pozadované parametry maji umoznit pribéznou plavbu
velkych motorovych nakladnich lodi rozmért 110 x 11,4 m,
jejichz nosnost dosahne pfi ponoru 280 cm az 2 500 t, resp.
tlacnych souprav délky 185 m a Sitky 11,4 m, které uvezou
pfi uvedeném ponoru az cca 4 000 t. To si vyzada:

¢ RozSifeni pruplavnich usekll na 55 m v hladiné u licho-

béznikového profilu, na 42 m u obdélnikového profilu,
na 44,4 m u slozeného profilu a na 48,5 m u kombino-
vaného profilu.

¢ Prohloubeni plavebni drahy v priplavnich Usecich na

4,0m.

 ZlepSeni smérovych pomér(l plavebni drahy.

e Zvy$eni podjezdnych vySek mostu alespori na 5,25

m od maximalni plavebni hladiny.

Dostavba kfizovatky Magdeburg — prehled dil€ich
opatreni
Dostavba kfiZzovatky vodnich cest u Magdeburgu zahr-
nuje nékolik technickych opatfeni (obr. 1), a to:
* \/ystavbu zcela nového priplavniho mostu pres Labe.
e Zfizeni dvojitych plavebnich komor Hohenwarthe,
umoznujicich napojeni zapadovychodni trasy na
vychodni ¢ast Stfedozemniho priplavu (priplavu
Labe-Havola).
¢ DopInéni lodniho zdvihadla Rothensee paralelni pla-
vebni komorou vétSich rozmérd.
¢ Oddéleni magdeburské pfistavu od Labe tak, aby se
zabranilo poklesu hladiny v pfistavnim komplexu pfi
nizkych vodnich stavech na Labi a byl tak v pfistavu
celoro€né zabezpecen stejny pfipustny ponor jako na
modernizovaném Stfedozemnim prdplavu. Toho se
dosahuje uzavrenim jizni spojky s Labem uzavérem

a vlozenim pomocné plavebni komory do spojky mezi
Labem a stupném Rothensee.

Priplavni most pres Labe

Podrobné zhodnoceni situace prokazalo, ze jiz nelze
pocitat s dostavbou nedokonéeného mostu, a to pfedevsim
z toho divodu, Ze od tficatych let, kdy byla jeho vystavba
zahdjena, doslo k zasadni zméné pozadavkl na velikost
plavidel, pfedevSim na jejich ponor: zatimco podle Tab. 1
mél mit zlab rozestavéného mostu hloubku 2,75 m, je tfeba
dnes pocitat s hloubkou alespor 4 m, aby byl umoznén pro-
voz plavidel s ponorem 280 cm (namisto ptvodné uvazova-
nych 200 cm), a to navic pfi dostate¢né rychlosti a pfi
zachovani jisté rezervy pro dal$i vyvoj. Rozestavéna inun-
dacni pole i pobfezni opéry bylo proto nutno zcela zbofit.
Pokud jde o navodni pole, bylo nutno opustit ptivodni pred-
stavu o jejich konstrukci, pfedpokladajici dva dvoijité hlavni
nosniky, na kterych by byly ulozeny mohutné pficniky,
nesouci zlab (obr. 2). Pfi zvySeni hloubky ve zlabu by spod-
ni hrana takové konstrukce pfili§ omezovala svétlou pod-
jezdnou vySku na Labi, zejména pfi nejvySSim plavebnim
stavu, kdy je labska hladina na kété 43,19 m n. m. Plvodni
most by ostatné pfi spodni hrané konstrukce na koété 48,80
m n. m. omezoval svétlou vySku na cca 5,61 m. Pfi soucas-
nych pozadavcich na pfepravu kontejnerd alespori ve tfech
vrstvach, ktera vyzaduje svétlou vySku alespon 7 m, by tedy
byl tento most — pokud by byl dokon&en — pro plavbu na Labi
vaznou prekazkou. Konstruktér nového mostu si tedy musel
poradit s dvéma protichdidnymi poZadavky: na jedné strané
byla vySka pFi¢né konstrukce omezovana shora (pozadav-
kem na vétsi hloubku ve zlabu) a na druhé naopak zdola
(pozadavkem na zvySeni podjezdné vysky). Vychodiskem
navrhu bylo zcela nové pojeti konstrukéniho a statického
feSeni. Nejednd se tedy jiz o Zlab spocivajici na pfi¢nicich,
které jsou ulozeny na podélnych nosnicich, nybrz o integro-
vanou konstrukci, ve které dno a stény zlabu jsou souc¢asti
podélnych i pfiénych nosnych elementl a tvofi tuhy polo-
ram. | pfi tomto pojeti bylo nutno pfijmout urcity kompromis:
nebylo totiz mozno (patrné kvuli pficné pevnosti) dodrzet
Sifku 42 m, pfedepsanou pro obdélnikovy profil vodni cesty.
Sitka hladiny na mosté &ini tedy pouze 34 m — resp. 32
m mezi fendry na bocich zlabu — takze most pfipousti (uplat-

Foto: ing. P. Stahl



nime-li strikiné navrhové parametry) pouze stfidavy jedno-
lodni provoz. To je ponékud kuriézni, nebot plvodni most
mél byt 0 2,3 m uzsi a pfesto mél byt dvoulodni (byt pro €lu-
ny o Sifce jen 9 m). Proti ndmitkdm, Ze Sitka mostu neni pfi-
li§ vhodna (pfili§ uzka pro mijeni plavidel a sou¢asné zby-
te€né velka pro jediné plavidlo), se navrhovatelé brani
argumentem, ze velky profil umozni vy8Si rychlost plavby
a tedy i mensi prostoje lodi, ¢ekajicich na obou stranach
mostu na ,zelenou”.

Pficny profil nového mostu v jeho navodni i inundaéni
¢asti je uveden na obr. 3. Hloubka ve zlabu ¢ini 4,25
m a prekraCuje tedy mirné vyty¢ené pozadavky. Naopak
vyska spodni hrany nad nejvy$8im plavebnim stavem dosa-
huje jen 6,5 m a zUstava tedy pod pozadovanou hodnotou
7m.

Nakonec se tedy zdalo, ze jedinymi ¢astmi rozestaveéné-
ho mostu, které mohou byt vyuzity, jsou dva navodni pilite.
Ani ty v8ak nevyhovovaly, a to patrné pro svoji zchatralost
a nedostatecnou unosnost ve vztahu ke zvy$ené hmotnosti
nové konstrukce s hlubSim zlabem. Byly proto také zboreny.
Dluzno fici, ze veSkery beton ze starého mostu byl rozdrcen
a recyklovan — tj. pouzit jako kamenivo pro nové betonové
konstrukce. y

Vyhledové uvahy o rozvoji plavebni sité v CR s dlouhymi
priplavnimi mosty nepocitaji. Jedinou vyjimkou je uvazova-
ny akvadukt pfes feku Moravu mezi obcemi Angern
a Zéhorska Nova Ves v rakousko-slovensko-Ceské varianté
vodni cesty D-O-L. Ten by se magdeburskému mostu bliZil
jak svou délkou (asi 600 m) tak i rozpétim hlavniho navodni-
ho pole (asi 50 — 100 m). Zda se vSak, Ze by mél byt dusled-
né jednolodni se Sifkou Zlabu asi 20 m a s moznosti dostav-
by dalSiho Zlabu ve vzdalenéjsi budoucnosti. Takova
koncepce by byla vhodnéjsi z hlediska spolehlivosti provo-
zu, nebot by nemuselo dochazet k vylukam pfi opravé jed-
noho ze Zlabd.

Vratme se vSak k vlastni vystavbé magdeburského mos-
tu. Ta byla zahajena v roce 1998 stavbou pilif, kterym dal
architekt velice elegantni tvar. Dvé dvojice pilifd umisténé
v fece maji tvar ovalu. Byly zalozeny do jimek z ocelovych
Stétovnic. Zakladova spara je v hloubce 6,5 m pode dnem
feky Labe a 11,2 m pod stfedni hladinou v této fece. Na
zékladovou sparu byla ulozena 1,26 m silna vrstva vyrovna-
vaciho betonu a na tuto vrstvu byl ulozen svarovany ocelovy
armoko$ spodni ¢asti pilife. Ten byl zabetonovan do vyse
2,74 m pod vodou, aby byl kompenzovan vztlak vody na
z&kladovou sparu po vycerpani vody ze zakladové jimky. Po
jejim vycéerpani byl pilif byl pomoci posuvného bednéni
vybetonovan az do vy$e lozisek mostu, tedy 21 m nad
zékladovou spéru. Nakonec byl obsypan vrstvou lomového
kamene o tloustce 2,5 m a jimka ze Stétovnic byla odstra-
néna. Pilife inundacniho mostu byly zalozeny kazdy na 68
pilotach, coz umoznilo jejich zfizeni bez ocelovych &tétovni-
covych jimek.

Navodni ¢ast mostu méa — jak jiz bylo vysvétleno - polo-
ramovy profil. K pfi¢niku vysokému 190 cm je pfipojena sil-
né vyztuzena svisla ¢ast plavebniho Zlabu. Ta vytvafi spolu
s vysokym prihradovym nosnikem ramovou konstrukci odo-
lavajici velkému namahani, které vyvolava vodni napli. Most
pfes feku ma celkovou délku 228 m a sklada se ze dvou poli
o délce 57,1 m a jednoho pole o délce 106,2 m.

Navodni ¢ast mostu byla montovana na montazni plo$i-
né na pravém bfehu Labe u obce Hohenwarthe a postupné
vysouvana nad feku (obr. 4). Pfi pfesunu pres dlouhé stfed-
ni pole byla konstrukce podpirana provizorni podpérou,
postavenou na dvou pontonech o rozmérech 67 x 17 x 4 m.
Podpéra méla hydraulické zvedaky, které udrzovaly vysou-
vany most stéle ve stejné vysi pfesto, Ze hladina feky Labe
se neustdle ménila. Je samozfejmé, Ze presun pres toto
pole musel probéhnout velmi rychle a pfi setrvalém vodnim
stavu.

Inundaéni ¢ast mostu ma poloramovy profil stejné jako
navodni ¢ast. Hlavnim nosnym prvkem je zde sedm podél-
nikd umisténych ve dné mostniho zlabu, které prenaseji
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vedkere sily na mostni pilife. Nad kazdym pilifem je pilifovy
ram, ktery pfenasi zatizeni do vodorovnych a svislych lozi-
sek. V mostnim poli je kazdy tfeti a Sesty ram hlavni, majici
pficnik na celou vysku podélnikl a ostatni ramy jsou vedlej-
8i, majici pficnik vysoky pouze 0,9 m. Pri¢niky jako zebra
prechazeji do vySe zhruba poloviny bo¢ni stény mostniho
poloramu, kde jsou spojeny mezi sebou skFifiovym profilem
nesoucim odraznou konstrukci (fendry) a lavku pro pési
a cyklisty. Vnitfni ¢asti skfinového profilu je pouzito pro
umisténi kabell a potrubi riiznych produktovodu. Inundaéni
¢ast mostu ma délku pfiblizné 690 m a je rozdélena na 16
poli o rozpétich po 42,85 m. Celkova délka mostu tedy
dosahuje 228 + 690 = 918 m.

Inundacni ¢ast mostu byla montovana pomoci pasovych
jerabu pfimo ze zpevnéného terénu v inundaci feky Labe.
Most byl montovan od startovaciho pole mezi pilifi 8 a 9 po
jednotlivych polich na obé strany. V pfiéném sméru byla
mostni konstrukce rozdélena celkem na jedenact montaz-
nich dilG. NejdFive je smontovano sedm dila ,podlahy“ mos-
tu, které obsahovaly jeden podélnik, pfislusnou ¢ast pficni-
ka, vyztuh a hradiciho plechu. Tyto dily maji Sitku 4,5 m,
vysku 1,9 m a délku 42,85 m. K nim jsou pfipojeny dva
rohové dily obsahuiji hradici plech, vyztuhy a pFiéniky. Ty maji
Sifku i vysku 5 m, délku 42,85 m a hmotnost kolem 75 tun.
Cely pficny profil mostu je dokon¢en dvéma krajnimi nosny-
mi skrinémi, které obsahuji lavku pro pési. Ty maji kazdy Sif-
ku 4,5 m, vySku 3 m, délku 42,85 m a hmotnost kolem 95
tun. Jednotlivé dily byly vyrobeny jednak v mostarné v Mag-
deburgu (a dopraveny po silnici na stavenisté), jednak ve
vzdalengjSich zavodech (a dopraveny po vodni cesté). Na
stavenisti byly veskeré dily postupné svareny v jeden celek.

Podélné roztazeni (dilatace) ocelové konstrukce vlivem
teploty je zachyceno ve tfech dilatacnich sparach. Dvé jsou
na obou koncich mostu a jedna je na styku fi¢ni a inundac-
ni ¢asti mostu. Celkova dilataéni délka je 76 cm. Dilatacni
spary probihaji dnem i sténami zlabu. Jejich tésnost zajistu-
ji dva gumové pasy s textilni viozkou vytvarované do tvaru
lambda.

Plavidla, ktera se vychyli na mosté z pfimého sméru,
mohou narazit do boéni stény mostu vysoké 6 265 mm. Pro
shizeni radzového Ucinku jsou bo¢ni sténu Zlabu praplavniho
mostu opatfeny fendry, které maji formu pribézné odrazné
(tlumici) stény, pfipevnéné pomoci pfirub na velké gumové
tlumici bloky. Na jejich lici je ,kluzna“ vrstva z umélé hmoty.
Mezeru mezi tlumici deskou a postrani lavkou pro pési na
mosté Sirokou 0,8 m prekryva sklopny kryt (obr. 5 a 6).
Gumové tlumici bloky ve tvaru komolého kuzele maji pramér
0,6 m. V této souvislosti se nabizi uvaha, zda by uz&i a sku-
te¢né ,jednolodni“ Zlab mostu nebyl z hlediska namahani
stén vhodnéjsi, nebot by snizoval mozny uhel narazu.

Led vznikly na hladiné vody priiplavniho mostu by nepfiz-
nivé ovliviioval provoz plavby. Rozpinavost ledu kromé toho
nepfiznivé plsobi i na statiku priplavniho profilu. Pfimrznuti
ledu ke Zlabu priiplavu se proto méa zabranit ,.bublinkovanim®,
tj. stlaenym vzduchem, unikajicim z dérované plastové trub-
ky uloZzené podél stény prliplavniho mostu.

Architektura mostu zdlrazfiuje rozdil mezi navodnimi
poli, které jsou ,ramovany“ ocelovou pfihradovou konstrukci
a inundacénimi poli, jejichz vzhled ozivuji betonové pilite ve
tvaru lodnich zeber. Na hranici mezi obéma ¢astmi, jakoz
i na obou koncich mostu prismatické véze (obr.7 a 8).

Pri stavbé mostu bylo ulozeno 68 000 m3 Zelezobetonu
a pouzito 14 000 t oceli na inundaéni ¢ast mostu a 10 000
t oceli na navodni ¢ast mostu.

Dvojité plavebni komory Hohenwarthe

Dvojité plavebni komory s Uspornymi nadrzemi Hohen-
warthe vychazeji koncepéné z osvédcéenych vysokych pla-
vebnich komor na vodni cesté Mohan-Dunaj — maji tedy tfi-
stupfiové Usporné nadrze umozAujici uspofit 60 %
proplavovaci vody. Obé plavebni komory jsou usporadany
zrcadlové (symetricky), takze maji usporné nadrze jedna
nalevo a druhd napravo od své osy. Maji spole¢nou stfedni



zed a spocivaji na spolecné zakladové desce. Neni tedy
mezi nimi podélna dilatacni spara. Téleso plavebnich komor
je rozdéleno po délce pfi¢nymi dilataénimi sparami ve vzda-
lenosti 15 m od sebe na dvanact blok( stfedni ¢asti plaveb-
ni komory. Horni a dolni ohlavi plavebni komory tvofi samo-
statné dilatacni bloky. Také usporné nadrze jsou oddéleny
od plavebni komory soustavou dilata¢nich spéar. Kazda z
nich je rozdélena na dvé casti pro zjednoduSeni oprav
a odstranovani poruch (pfi odstaveni jedné usporné nadrze
je usporna kapacita alespon polovi¢ni). Voda proudici kana-
ly, spojujici plavebni komoru s Uspornymi nadrzemi je ovla-
dana stavidlovymi uzavéry umisténymi pod strojovnami uza-
vérll. Proudéni vody v plavebni komofe umoziuje velice
klidny prdbéh proplaveni plavidla. Jednotlivé faze proplaveni
se vzajemneé prekryvaji. Proto se také prekryva pohyb jed-
notlivych stavitek. Je to proces natolik slozity, Ze ho fidi poci-
ta¢. Pfed zahajenim provozu plavebni komory bylo uskutec-
néno ,vyladéni“ optimalniho proplavovaciho cyklu.

Plavebni komory Hohenwarthe maji obé uzitné rozmé-
ry 190 x 12,5 x 4,0 m a spad od 18,55 do 19,05 m (kolisa-
ni hladiny ve zdrzi Stfedozemniho priplavu mdze dosah-
nout 0,5 m).

Na plavebnich komorach byla pouzita v hornich ohlavich
zdvizné — spustna stavidlova vrata a v dolnich ohlavich
zdvizna stavidlova vrata.

Pod horni rejdou plavebnich komor jsou zasypany zakla-
dy rozestavéného dvojitého zdvihadla Hohenwarthe véetné
Ctyf plovakovych Sachet.

Jedna se o prvé dvojité plavebni komory se stupriovitymi
uspornymi nadrzemi a to nejen v Evropé, ale i ve svété
vibec. Cely objekt je tedy znaéné rozlehly: ma (bez rejd)
délku asi 500 m a Sitku okolo 250 m).

Plavebni komora Rothensee

Plavebni komora s Uspornymi nadrzemi Rothensee je
umisténa na jihozapad od zdvihadla Rothensee vedle byva-
lych piskoven dnes pouzivanych pro koupani, rekreaci
a sportovni ¢innost obyvatel Magdeburgu. Ma uzitné rozmé-
ry 190 x 12,5 x 4,0 m a prekonava rozdil hladin 10,45 az
18,46 m podle kolisani hladin v fece Labi. Konstrukéné
odpovida komoram Hohenwarthe: ma tedy téz tfi usporné
nadrze (obr. 10), umozniujici usporu az 60 % proplavovaci
vody. Voda spotiebovana pfi proplavovani je no¢nim prou-
dem vracena do horni rejdy plavebni komory pomoci precer-
paci stanice u komory. Kapacita ¢erpaci stanice je 5 x 3,5
m3/s, celkem tedy 17,5 m3/s. Na stavbu bylo spotfebovano
170 000 m3 Zelezobetonu, pfi stavbé bylo premisténo
1 900 000 m3 zemin a bylo pouZito 800 t oceli na technolo-
gicka zafizeni. Stavba byla zapoc¢ata v dubnu 1997 a ukon-
¢ena v kvétnu 2001, tedy dfive nez cela kfizovatka.

Vzhledem k velice slozitym podminkam v podlozi pla-
vebni komory byla stavba zalozena na 739 kusech pilot
o prdméru 58 cm systému VIBRO. Dosahuji délky az 16
m a jejich celkova délka je 7 940 m.

Betonaz zdi plavebni komory byla po vySce rozdélena

Architektonické rfeSeni dolniho ohlavi a velinu plavebni komo-
ry Rothensee.
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do péti pracovnich vrstev. Prva pracovni vrstva obsahuje
dlouhé obtoky plavebni komory lichobéznikového tvaru.
Horni a dolIni ohlavi plavebni komory jsou samostatné zele-
zobetonové bloky. Dilataéni spara mezi jednotlivymi bloky
plavebni komory je tésnéna dvojitym specialné tvarovanym
pasem z umélé hmoty. V misté dilatacni spary je vyklenek
zebfiku plavebni komory, ze kterého je mozné kontrolovat
ucinnost tésnéni dilatacni spary.

Horni vrata plavebni komory jsou tvofena segmentem
s tazenymi rameny, ktery se spousti do dna ohlavi. P¥i opra-
vé se da tento segment zdvihnout nad hladinu v horni rejdé.
Dolni vrata jsou vzpérna, ovladana hydraulickymi valci. Jsou
vysoka zhruba 20 m a predstavuji zfejmé jediné jednoduché
feSeni dolnich vrat pfi zna¢ném kolisani hladiny v dolni rejdé
(az 8 m). Dynamickou ochranu maji pouze dolni vrata z hor-
ni vody. Tvofi ji hydraulickymi valci brzdéna zachytna sténa.
Stavitka obtokUl jsou ovladana svislymi hydraulickymi valci.
Provizorni hrazeni je umisténo do rejdy plavebni komory
nad vytokové nebo pod viokové objekty preerpaci stanice.
Je tvoreno slupicemi, které se zasouvaji do otvor(i ve dné
rejdy a jsou rozepreny lavkou. Do drazek slupic jsou zasou-
vana stavitka.

Horni rejda ma brehy ze Zelezobetonovych stén. Dolni
rejda ma brehy z ocelovych kotvenych Stétovnicovych stén.
Architektonicky zajimavy je objekt velina, na jehoz stfesSe je
vyhlidkova ploSina pro navstévniky, dosazitelna vnéjSim
schodistém.

Oddéleni magdeburského pfistavu od Labe

Vzhledem k dulezitosti magdeburského pfistavu je prio-
ritni jeho plnosplavné napojeni na Stfedozemni prlplav
a zaruceni dostate¢né hloubky v pfistavnich bazénech i pfi
zaklesnuti hladiny na Labi. Proto bude od Labe oddélen
a pfistup z feky k bazéniim bude mozny pouze pres pri-
plavni spojku ke stupni Rothensee, ve které bude zfizena
plavebni komora $itky 24 m. Za pfiznivych vodnich stav(
v Labi budou obé vrata oteviena a plavebni komorou se
bude volné proplouvat.

Jeden z autor(l tohoto ¢lanku uplatnil na pocatku deva-
desétych let spole¢né s ing. Hebelerem z Hamburgu jiny
navrh na zajisténi dostate¢nych hloubek v pfistavnim kom-
plexu Magdeburg, a to pomoci vystavby plvodné planova-
ného jezu na Labi zhruba v km 330. Pfistav by byl od Labe
— resp. od doIni vody pod jezem — oddélen a pfistup k nému
by byl zprostfedkovan z horni vody pres vybudovanou levou
plavebni komoru (ktera by nemusela byt vystrojena vraty).
Dokoncena by vSak byla prava komora, ktera by slouzila
prabézné plavbé po Labi. Navrh by vedle zajisténi dostatec-
né hloubky v pfistavu resil souCasné i dalsi, dokonce jesté
dualezitéjsi ukol: totiz definitivni odstranéni problém{ v mag-
deburské méstské trati s nebezpeénym skalnatym usekem
Domfelsen. Slo vlastné — po navrhu stupné Heinrichsberg -
o druhy pokus o prosazeni prvého kricku k soustavnému
kanalizovani némeckého Labe. Samoziejmé o pokus neus-
pésny. Oficialni organy daly prfednost jednoucelovému rese-
ni problému s pfistavem a regulacni Upravé méstské trati
v ramci celkovych regulacnich uprav Labe, které byly sou-
Casnou spolkovou vlddou nakonec preruseny.

Zaveér

Zavérem je mozno konstatovat, ze magdeburska kfizo-
vatka se po témér 70 letech od zahajeni praci na jeji vystav-
bé prece jed dockala svého dokonceni. Slovo ,dokonéeni®
v8ak plati doslova jen pro zapadovychodni smér. V severo-
jiznim sméru tvofi tuto kfizovatku i nadale jen Labe, jehoz
splavnost se nijak nezlepsila, ackoli hlavni investice pro toto
ZlepSeni — velké plavebni komory u Magdeburgu — byly kom-
pletné vybudovany a dostavba chybéjiciho jezu by byla
nékladové jen zlomeckem toho, co si vyzadal priplavni
most & komory v Rothensee a Hohenwarthe. Zatim vSak
torzo komor dale chatra bez nadéje na dokonceni pro plav-
bu tak potfebného stupné. [



Netradic¢ni vyuziti potrubi z plastickych hmot

Ing. Milan Bryscejn — P & S, a. s.

Specifické vlastnosti plastickych hmot predurcuji jejich
stale vétsi vyuziti v dalSich oblastech hospodarstvi. Nikoho
jiz nepfekvapuije vyuziti plastovych potrubi pro rozvody pitné
a uzitkové vody a pro vystavbu kanalizaénich systémda. Pla-
stové desky se pouzivaji pro stavbu nadrzi, bazéna, jimek
a Cisticek odpadnich vod.

Méné znama je vSak moznost vyuziti vynikajici odolnos-
ti specialnich vysokohustotnich polyetyléni (PE-HD) proti
otéru v oblasti hydrodopravy smési tj. pisku, popilku, Skvary,
drobného kameniva atd. s vodou na dlouhé vzdalenosti.

Ctyfikrat vétsi odolnost proti otéru v porovnani s oce-
lovym potrubim, vedouci k prodlouzeni zivotnosti potrub-
nich dopravnich systémd, ma zdasadni vliv na Usporu
investiénich nakladli, na udrZzbu a opravy pfi provozu.
V souvislosti s potrubni hydrodopravou se objevuje moz-
nost vyuziti trubek z materialu PE-HD pro vyrobu vSech
druh( a velikosti plovakd jako nosi¢d dopravniho potrubi,
kabell, pfistavnich plosin, lodnich garazi, hausboétu atd.
Tim se plastové potrubi dostava nejen do oblasti tézby
Stérku a kameniva, ale i do oblasti vodni dopravy. Pro toto
pouziti pfedurcuje material PE-HD jeho nizka specificka
hmotnost (0,95) nenasakavost, odolnost materialu proti
korozi, snadna svafitelnost, vysoka pruznost a razova
houZevnatost. Rozsah pouziti je pfi teplotach -50°C - +
80°C.

S

Sekcé plovouci 6-dopravn|’ho potrubi _pro Litvinov

Jednim z prednich evropskych vyrobcll téchto plasto-
vych trubek, tvarovek a desek z materialu PE-HD je spolec-
nost SIMONA AG, zastoupena na nasem trhu svoji poboc-
kou SIMONA-PLASTICS CZ.

Plovouci dopravni potrubi pred dokoncenim v Litvinové

VSech téchto vlastnosti materialu PE-HD bylo vyuzi-

to pfi realizaci plovouciho naplavovaciho potrubi pro
ODKALISTE CHEMOPETROLU LITVINOV.

Zde bylo nutno prodlouzit stavajici bfehové dopravni
potrubi do stfedu mrtvého jezera plovoucim potrubim. Rea-
lizace této akce se ujala firma P & S a. s. Praha. Béhem 4
mésicll byl zpracovan projekt a realizovano plovouci doprav-
ni potrubi v délce 364 m.

Dopravni potrubi @ 560 x 32 mm z materialu PE-HD je
sestaveno z 15 dil( délky 24 m spojenych otoénymi pfiruba-
mi, napojenych pfimo na bfehové ocelové potrubi 2 x _ 600
mm vylozené cediem. Celé potrubi véetné bfehového
napojeni je bez jakéhokoliv kloubu. Pruznost materialu zajis-
tuje prohnuti potrubi v radiusu 30 — 50 D dle teploty.

Dopravni potrubi je ulozeno na 27 pontonech délky 12
m vytvorenych plastovymi trubkami 2 x & 800 mm spojeny-
mi pozinkovanymi ocelovym pfi¢niky opatfenymi specialnim
natérem pro odkalisté (fa TIKKURILA). Plovéky nevyzaduiji
zadnou udrzbu ani natéry po dobu 30 let.

Vysypna ¢ast potrubi je opatfena zakotvenym koncovym
pontonem, ktery umoznuje posuv po kotvicich lanech v roz-
sahu ( 50 m. Pro montaz, manipulaci a pootac¢eni dopravni-
ho potrubi bylo v ramci dodavky vyrobeno a dodano i mani-
pulaéni jefabové plavidlo.

Investi¢ni naklady na tuto stavbu byly o témeéf 20% nizsi
nez pfi vyrobé plovakd a potrubi z ocelovych trubek.
V zahraniéi je tohoto systému hydrodopravy vyuzivano hlav-
né v piskovnach pro dopravu pisku od sacich bagrli na vodé
i pro dopravu pisku na brehu.

Kompletni projekt a realizaci systému hydrodopravy
smési v piskovnach, teplarnach i elektrarnach Vam mohou
zajistit firmy P&S a. s. a Strojirny Podzimek s. r. 0. spole¢né
s firmou Simona-Plastics CZ.

Porovnani otéruvzdornosti ocelového a plastového potrubi PE-HD
pfi pratoku smési vody a kfemicitého pisku do objeveni prvniho otvoru
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Cas do objeveni prodfeného otvoru



V soucasné dobé realizuje firma P&S a.s.
PLOVOUCI PRISTAVNI MOLO

pro povodnové pfistavisté Praha — Smichov. Délka mola
je 360 m a sklada se z 12 plovoucich pontontd délky 30 met-
rd s pochozi plosinou Sifky 3 m. Dil¢i vyroba a kompletace
se provadi ve Stéchovickém pfistavu. Tyto pontony vcetné
dfevéné pochozi podlahy jsou sestavovany po Sesti kusech
do ,voru“ a tazeny po vodé do Smichovského pfistavu. Pro
celou akci budou uskutec¢nény tfi plavby. Véfime, ze tyto
nové materialy a nové technologie se uplatni i u dalSich
vodohospodarskych zafizeni.

PFeprava prvni sekce plovouciho mola ze Stéchovic do pFista-

vu Praha - Smichov

e

Svarovani plastovych potfubf

— Modrany

k|

Vazaci protipovodiiové dalby ve Smichovském pfistavu na
Vitavé v Praze. Vedle plovouciho plata na klasickych ocelo-
vych plovacich (vpravo) jsou provizorné ukotveny dva dily
novych plovoucich plat na plastickych plovacich (vlevo).
Dokonéeni montaze se predpoklada v 1. ¢tvrtleti 2004.
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Rozvoje transevropské sité TEN — vodni cesty CR

na prahu EU

Ing. Ondrej Jasek, Econsult s.r.o.

Evropsky integracni proces a rozsifeni EU o nové ¢lenské zemé v roce 2004 s sebou prindsi rust narokd na zajisténi
mobility osob a zboZi. Trvale udrZitelnd mobilita mizZe byt dosaZena pouze integrovanymi, konkurenceschopnymi, efektiv-
nimi a bezpec¢nymi dopravnimi systémy, které jsou Setrné k Zivotnimu prostfedi a uZivaji nejlepsich technologii. Vodni
doprava je dopravnim systémem, ktery vétsinu téchto poZadavku splriuje. Jaké jsou tedy priority rozvoje sité TEN v rozsi-

rené EU?

Rostoucim pozadavkim na zajisténi mobility osob
a zbozi tedy musi odpovidat rozvoj transevropskych
dopravnich siti a navazujici dopravnich siti budoucich ¢len-
skych zemi EU. Rozhodnutim 1692/96/ES Evropského par-
lamentu a Rady z 23. ¢ervence 1996 o smérnicich Spole-
Censtvi pro rozvoj transevropské dopravni sité (TEN) byly
stanoveny cile, priority a hlavni rysy opatfeni prfedpoklada-
nych v této oblasti. Toto rozhodnuti obsahovalo 14 priorit-
nich rozvojovych projektl, které umozni postupné do roku
2010 vytvofit integrovanou sit TEN.1 BliZici se termin rozsi-
feni EU v roce 2004 znamenalo pfehodnoceni priorit rozvo-
je sité TEN a doplnéni o nové projekty, které reflektuji poza-
davky mobility rozSifené EU. Pro stanoveni priorit rozvoje
sité TEN rozsifené EU proto byla v ramci DG2 VIl EU vytvo-
fena high level group vedena Karl Van Miertenem.V cCer-
vnu roku 2003 ukongila tato pracovni skupina ¢innost vyda-
nim zavére€né zpravy. Zavére¢na zprava obsahuje:

e List 1: Prioritni projekty s dokonceni do roku 2020 (18
projektd)

e List 2: Dlouhodobé projekty (4 projekty)

e List3: Projekty soudrznosti (9 projektd dostupnosti
a propojitelnosti siti; 6 projektd pfeshranicnich spojeni)

Celkem se tedy jedna 31 projektl rozvoje sité TEN.
Zprava predpoklada, ze do roku 2020 bude na realizaci pri-
oritnich projektl rozvoje sité TEN potfeba vynalozit pfibliz-
né 600 mid. €.

Mezi témito projekty jsou pouze dva projekty rozvoje
vodnich cest a projekt Galileo, ktery by ve vodni doprave
mél byt vyuZzit pfedevSim pro satelitni navigaci plavidel
a sledovani pohybu zbozi. Zmifiovanymi projekty rozvoje
sité vodnich cest jsou:

e Eliminace uzkych mist na vodni cesté Ryn-Mohan-
Dunaj (R-M-D)
* Vodni cesta Seine-Scheldt

Projekt ,Eliminace uzkych mist na vodni cesté Ryn-
Mohan-Dunaj“ je jednim z 18 prioritnich projektu, které
jsou soucasti Listu 1 a je zaméfen predevsim na zlepSeni
plavebnich podminek na Dunaji na 70 km dlouhém Useku
Vilshofen — Straubing. Tento Usek pfedstavuje v soucas-
nosti Uzké hrdlo transevropské sité vodnich cest na pribéz-
ném lodnim spojeni mezi Severnim mofem a Cernym
morem. DalSi stavebni Upravy by mély byt realizovany také
v hrani¢nich Usecich vodni cesty mezi Rakouskem a Slo-
venskem a také Slovenskem a Madarskem. Po ukon&eni
projektu by mél byt zaru€en na celé vodni cesté minimalni
ponor 2,5 m a predpoklada se, ze objem prepravy zbozi
v Uuseku Vilshofen-Straubing dosahne 8 mil. tun ro¢né. Pre-
sunuti nakladni dopravy ze silnice ma v dunajském korido-

ru rozhodujici vyznam, nebot v dlsledku rozsifeni EU Ize
pfedpokladat rust pretizeni silniéni sité v tomto koridoru.
Podstatnym pfinosem realizace je fakt, ze zvySeny objem
zbozi pfepravovaném v tomto koridoru bude pfemistén
ekologicky Setrnym druhem dopravy. V soucasnosti je zpra-
covavano technické feSeni projektu a posuzovan jeho vliv
na zivotni prostfedi. Celkové naklady na eliminaci uzkych
mist na vodni cesté R-M-D by do roku 2020 mély dosah-
nout pfiblizné 1,7 mid. €.

Projekt vodni cesty Seine-Scheldt je zaméren na pro-
pojeni ekonomicky rychle se rozvijejicich regioni Pafize
a zemi Beneluxu vodni cestou. O¢ekavanym pfinosem je
rozvoj systémud kombinované dopravy se zapojenim vodni
dopravy, kter& ma vyznamné snizit pfepravni néaklady
v uvedenych relacich. Projekt, jehoz celkové néklady na
realizaci do roku 2020 jsou odhadnuty na 2,7 mld. €, je
teprve ve fazi pfiprav, nebot dotéené zemé Francie, Belgie
a Holandsko nejsou v souc¢asnosti schopny sjednotit ¢aso-
vy horizont realizace projektu a z tohoto divodu byl také
zafazen mezi dlouhodobé projekty.

Mezi 31 prioritnimi projekty definovanymi v zavére¢né
zpravé skupiny K. van Miertena je také pét projekti, které
svym rozsahem pokryvaji uzemi CR:

Prioritni projekty: 3

e Projekt €. 6: Zelezni¢ni spojeni Recko/Bulharsko-
Sofia-Budapest-Wien-Praha-Nlrnberg

* Projekt &. 8: Zelezniéni spojeni Gdansk-Warszawa-
Brno/Zilina

* Projekt ¢. 18: Dalni¢ni spojeni Gdansk-Katowice-
Brno/Zilina-Wien

Projekty soudrznosti resp. projekty pfeshrani¢nich spo-
jeni :

* Dalni¢ni spojeni Dresden/Nirnberg-Praha-Linz (2010)

e Zelezniéni spojeni Praha/Linz (2010)

S vyjimkou projektu zelezni¢niho spojeni mezi Prahou
a Lincem se jedna o projekty, které jsou v sou¢asnosti jiz
z vetsi ¢asti realizovany. Mezi témito projekty vSak neni
zadny z oblasti vodni dopravy, jehoz realizace by méla pfi-
my dopad na zvy$eni kvality vodnich cest CR a pfedevsim
napojeni na sit kvalitnich evropskych vodnich cest. Pfi defi-
novani transevropské sité vodnich cest byl pfitom jako jed-
no z uzkych mist definovan usek na fece Labi mezi Magde-
burgem a statni hranici Némecka s CR. Mezi prioritni
projekty rozvoje sité TEN se vSak nedostal. Pro tento stav
je mozné nasleduijici vysvétleni:

e zlepSeni plavebnich podminek na Labi nema celoev-
ropsky vyznam

1 Trans-European transport network
2 DG VIl EU - Directorate-General Energy and Transport
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Tanec na vinach Pfiloha k &lanku Filipa Karaska

g e il : - G |

Peter Czonka (SK) — vitéz CNAWR RODEO Neznamy jezdec kategorie K1 na viné ve svy- Jeden z nejlepSich v kategorii C1 pfi figufe

TOUR 2003 a slovensky mistr republiky v ro- carském Thunu pri figufe zvané California Air blunt
deu (foto na findlovém zavodu v Trdji) rool (eskymacky obrat vzduchem)

==

=

ST
Stépan Vohradsky pri figufe California rool Tomas Andreasy (SK) — dasinik ceské Panorama viny ve svycarském mésté Thun
(kategorie K1) — ucastnik PreWorld 2004 v RODEOTOUR 2003 a vicemistr Slovenské re-

Australii publiky

Nejkrasnéjsi zabér ceského RODEATOUR
2003. Ondrej Husdk — reprezentant, nyni h&ji
slalom se na tomto misté nejezdi). Slovenska barvy v Austrélii na PreWorld 2004

asociace rodea na zacatku tohoto mista pora-

dala findle rodea

P¥i zvy: en mvstavu voy na Vitavé v Praze dne 24. 3. 2002 Fijeli ka-
jakari z celé CR vyzkouset jediné misto, kde Ize zatim nalézt na na-
§em uzemi poradnou vinu a to pouze 1 x do roka.

Nosic¢i s nasimi lodémi pfi pr-
vosjezdu svaté reky Gangy
v ¢ervenci 2003

Patrik Poduska
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Export velkorozmérnych strojnich vyrobkit po Labi
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a ing. Pfemyslava Stahla

Priloha k ¢lanku ing. Jaroslava Kubece, CSc. /
Krizovatka vodnich cest v Magdeburgu dokoncena
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Schleuse
Glindenberg Niegripp

Kanalbriicke

Doppelsparschleuse

Hohenwarthe
“ ) Minellandkanal .
AL
BiR - Schiffshebewerk (| Hohenwarthe 88"
schleuse Rothensee e o

Rothensee

iy SRR, W e <
Dokoncovaci prace ve Zlabu mostu. Na boc¢ni sténé
Zlabu je patrna odrazna sténa

Kiinftiges
Industrie- und

Logistikzentrum
Hafenbecken 11 / Schleuse fiir
Niedrigwasserstau
E:;Ia]- \L (mit Pumpwerk)
en  *

Y Offnung Zweigkanal

(Beseitigung des Absperrdammes)
Sperrtor

Tlaéna souprava na priplavnim mostu Schutzhafen

se kriZujg#& motorovou nakladni lodi

alte Schleusen-
kammern I I

Situace magdeburské kriZovatky vodnich cest, znazorriujici
umisténi praplavniho mostu (Kanalbriicke), dvojitych plaveb-
nich komor s uspornymi nadrZzemi (Doppelsparschleuse)
Hohenwarthe, plavebni komory (Schleuse) Niegripp, lodniho
zdvihadla (Schiffshebewerk) a plavebni komory s uspornymi
nadrZemi (Sparschleuse) Rothensee, nedokoncenych sta-
rych plavebnich komor (alte Schleusenkammern) v Magde-
burgu, planovaného uzavéru (Sperrtor) pfistavu a planované
plavebni komory, umoZriujici za nizkych vodnich stavi na
Labi vpluti do pfistavu (Schleuse fiir Niedrigwasserstau).
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)papiri — méstecko, ktera lezi primo
na severnim polarnim kruhu

Vystava obrazii viledové |
galerii Lumi'Linna

Ledova jidelna s ledovymi
stoly v Lumi Linna

Ledoborec Sampo v Botnickém zalivu

Ledoborec Sampo uvolriuje\plavebni drahu v 90 cm silném ledu

Ledoborec Daina
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Poslednl pﬁvba
Queen Mary 1 .
do pristavu Long Be-
ach v Californii

9. prosince 1967 ,
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Nejvétsi luxusni zaoceansky parnik 8. ledna 2004 britska kralovna Alzbeta Il pokrtlla

Queen Mary 2 se 12. ledna 2004 vy-
Queen Mary 2 vyplul 25. 12. 2003 na Queen Mary 2. dala ze Southamptonu na svou prvni
tfidenni testovaci plavbu na otev- cestu z Anglie do Ameriky.
rfené more z lodénice v Saint-Nazaire

v zapadni Francii.
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* CR nepovazuje podporu a rozvoj trvale udrzitelnych
dopravnich systému a jejich infrastruktury za prioritni

Jaké jsou dusledky této situace pro rozvoj sité vodnich
cest v CR, tedy pfedevsim zlepgeni plavebnich podminek
na Labi. Realizace tohoto projektu, feSiciho tzké misto vod-
nich cest v CR, je jedinou prioritou rozvoje vodnich cest
uvedenou v Operaénim programu Infrastruktura. Reseni
tohoto projektu pfesahuje ramec programu OP Infrastruktu-
ra3 a bude feSeno za spoluprace programu ISPA a Fondu
soudrznosti. V souvislosti s OP Infrastruktura je podstatnym
faktem, ze implementacnim organem OP Infrastruktura je
MZP.

_ Pro rekapitulaci financnich potfeb rozvoje vodnich cest
v CR je nutné uvést, Ze v letech 1994-2001 bylo do rozvoje
dopravné vyznamnych vodnich cest v CR investovano cel-
kem 1,2 mid. K&. Naproti tomu investi¢ni potfeby této oblas-
ti do roku 2010 &ini cca 11,1 mld. K&.4 Finanéni potfeby na
opravu a udrzbu nezahrnuji prostfedky pro udrzovani
objektll vodnich cest a pozemnich ¢asti pfistav(, které jsou
v soukromém nestatnim vlastnictvi a opravu a udrzbu si
zajistuji majitelé z vlastnich zdroji. Odkladem realizace pri-
oritnich projektt nezbytnych pro zajisténi nezbytného stavu
infrastruktury vodni dopravy se postupné zvySuje deficit
v oblasti investic. Tento stav je zplsoben kazdoro¢nim pre-
sunem investiénich prostfedkd na realizaci prioritnich roz-

vojovych projekt v disledku pratahl v predinvestiéni pfi-
pravé téchto projektl. Jejich realizace je pfitom nezbytna
pro rozvoj efektivni vodni dopravy, aniz by doslo k absolut-
nimu navySovani.

Vnimani a pfistup statnich instituci, odborné i laické
vefejnosti k vodni dopravé v CR je v mnoha ohledech odlis-
ny od pfistupl uplatiiovanych v zemich EU. Nedostate¢na
podpora stabilizace a rozvoje infrastruktury a celého odveét-
vi vodni dopravy v CR prohlubuje jeho sou¢asnou krizi. Ten-
to stav je disledkem dlouhodobého nekoncepéniho pfistu-
pu a fady systémovych chyb statu v oblasti rozvoje
infrastruktury vodnich cest. Nizka ekonomicka efektivita
provozovatelll vodni dopravy, ktera je zplisobend prede-
v8im neuspokojivym stavem infrastruktury vodnich cest,
vede k neschopnosti vytvaret rezervy pro investice do
modernizace a obnovy lodniho parku. Moderni lodni park je
vedle kvalitni dopravni infrastruktury zakladnim pfedpokla-
dem efektivniho vyuziti v8ech vyhod vodni dopravy. Zaklad-
ni podminkou liberalizovaného dopravniho trhu je moznost
dopravce zvolit pro pfepravu optimalni druhy dopravy
a jejich kombinaci dosahnout minimalizaci pfepravnich
nakladl za pfedpokladu vyuziti trvale udrzZitelnych doprav-
nich systémda, ke kterym vodni doprava nesporné patfi. Je
tedy mozné kladné odpovédét na otazku: ,Dopluje Ceska
plavba do Evropské unie?“

|

3 Operaéni program Infrastruktura, Ministerstvo dopravy CR, Ministerstvo pro Zivotni prosttedi CR, 2003

4 téchto prostfedcich neni zahrnuto dokonéeni plavebnich zafizeni na Orliku a Slapech ve vysi cca 700 mil. K&, pfipadné dokonéeni dal$ich objekt( na
stfedni a horni Vitavé podle priorit Stfedoeského a Jihoceského kraje a OP Infrastruktura (operaéni program)

Webova stranka pristavua Hamburk
www.hafen-hamburg.de

Cesky on line

"

Webové stranky pfistavu Hamburk jsou nynii v ¢eském jazyce on line. Kliknéte na www.hafen-ham-

burg.de a pak na Ceskou vlajku. Naleznete vSechna data o pfistavu Hamburk, jakoz i informace o prekla-
danych mnozstvich, o spojeni pfistavu s vnitrozemim, pravé tak jako o prazské reprezentaci, vedené panem
Bohumilem Pri3Sou a jejich akcich.
_ Hambursky pfistav je jak pro import, tak pro export do zamofi, nejdllezit€jSim namofnim pfistavem
Ceské republiky a Slovenska. Spolupracovnici Hafen Hamburg Marketing — Reprezentace v Praze zde zpro-
stfedkovavaji kontakty mezi zakazniky pfistavu, pfepravnimi a obchodnimi firmami a ¢lenskymi firmami
Hafen Hamburg Marketing. Prazska reprezentace déale spolu s ¢lenskymi firmami HHM realizuji projekty,
podporujici tranzit Ceského a slovenské zbozi pfes pfistav Hamburk. Setkani se zakazniky, jakymi jsou napf.
riizné workshopy, seminare a pfistavni vecery, zprostfedkovavaji nejen dulezité oborové specifické informa-
ce, ale i spravné a dllezité kontakty.

Také z hlediska Hamburku patfi Ceské republika a Slovensko k nejdilezit&jsim obchodnim partnerdm.
V roce 2002 bylo v obchodu s obéma zemémi prelozeno v pfistavu Hamburk témér 2 mil. tun.

Hambursky pfistav je nejvétSim zelezni¢nim kontejnerovym prekladistém v Evropé. Vedle firmy Metrans
a.s. Praha nabizeji operatofi Eurogate Intermodal, Intercontainer-Interfrigo-ICF a CSKD-Intrans a.s. Praha
pravidelné spojeni kontejnerovymi vlaky mezi Ceskou republikou, Slovenskem a nejvétSim némeckym
namornim pristavem.

Také vnitrozemska doprava po Labi ziskava od padu ,zelezné opony“ silné na vyznamu. Vedle tradi¢né
prepravovaného hromadného zbozi na vle€nych lodich pfibyva ¢im dale vice kontejner(, které se vozi po
Labi na vnitrozemskych lodich.V roce 2002 stoupl v Hamburku preklad kontejnerd ve vnitrozemské vodni
pfepravé o cca 75 procent na témér 55 600 TEU.

Ing. Bohumil Prasa
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Kotevni stani pro servisni lod

Ing. Karel Nitsch, Vodni cesty a. s.

V roce 2001 byl ukonéen zkuSebni provoz prvniho ser-
visniho plavidla v Praze na fece Vltavé. Vzhledem ke znac-
nému vyuziti snizenych nabrezi pfi pravém brfehu Vitavy ve
zdrzi Helmovského jezu pro stani osobnich a rekreacnich
plavidel je snaha nalézt vhodné misto v centru Prahy pro
pfistavisté servisniho plavidla. Jako vhodné misto snadno
dosazitelné pro obsluhované lodi bylo vybrano misto pfi
levém biehu Vitavy nad Stefanikovym mostem v rozsahu
od vtoku do Rudolfovy Stoly po Stefanikdiv most.

Servisni plavidlo

Servisni plavidlo slouzi k obsluze osobnich lodi plujicich
po Vitavé, obsluha sestava z nasledujicich ¢innosti:

1 Tankovani pohonnych hmot

2 Tankovani pitné vody

3 Odcerpavani nadnich vod (vody prosaklé do prosto-
ru strojovny) a sbér pouzitého oleje

4 Odcerpavani fekalif

5 Odbér komunalniho odpadu

Tankovani pohonnych hmot

V servisni lodi jsou instalovany dva naftové tanky kaz-
dy o objemu 24 m3, coz pfedstavuje zasobu 40 800 kg naf-
ty. Tato navrzena kapacita naftovych tankl vychazi z pfed-
pokladanych rezim( jednotlivych plavidel. Pfi vydeji nafty je
pouzito filtru, Cerpadla, odluCovacée plynu, méfi¢e vydané
nafty a samonavijejiciho bubnu s vydejni hadici délky 15 m.
Servisni lod je vybavena trojim pozarnim systémem pro
likvidaci pfipadného pozaru, ktery vyhovuje protipozarnim
predpistim. PoZarni systém tvofi vodni pozarni systém,
pénovy pozarni systém a rucni hasici praskové pfistroje.

Servisni plavidlo je taktéz vybaveno zafizenim pro
likvidaci havarie ropnych produktd. Toto vybaveni je umis-
téno ve skladu na zadi lodi a tvofi je dvé plovouci norné
stény délky 10 m, tlakova lahev o obsahu 7 | pro plnéni
nornych stén a chemikalie pro absorpci naftovych pro-
duktd VAPEX.

Tankovani pitné vody

Instalovana nadrz pitné vody v servisni lodi je z nerezo-
vého plechu a ma objem 31 m3. Nadrz se plni z hydrantu
s vodomérem hadici délky 20 m uskladnéné v hydrantové
skfini. Nadrz je, mimo jiné, vybavena natrubkem pro odbér
vzork( a odvétranim. Pitna voda se pfecerpava do obsluho-
vanych lodi elektro¢erpadlem, umisténym vedle nadrze.

Odéerpavani nadnich vod a sbér pouzitého oleje

V servisnim plavidle je umisténa nadrz pro nadni vody
0 obsahu 13 m3. Sani nadnich vod z jednotlivych nadrzi se
provadi mobilnim ¢erpadlem servisniho plavidla. Z vy¢erpa-
nych nadnich vod se pfimo na servisni lodi oddéluji olejove
produkty, které se dale staceji do sbérné nadrze o objemu
3 m3. Do této nadrze se zaroven sta¢i pouZity olej z kartert
dieselmotor(.

Odcerpavani fekalii

V servisnim plavidle jsou instalovany 2 fekalni tanky,
kazdy o objemu 24 m3. Fekalie se z obsluhovanych lodi
vy&erpavaji pojizdnym fekalnim elektrocerpadlem, umisté-
nym na ochozu servisniho plavidla. Savice se sacim koSem
se zavede do obsluhované lodé a vytlaéna hadice se napo-
ji na plnici hrdlo na jedné z fekalnich nadrzi. Pfi vyprazdno-
vani nadrzi se vytlak ¢erpadla propoji s potrubim na bfehu,
Usticim do shybkové komory méstské kanalizace. Po od¢er-
pani fekalii se vystfikuji ulpélé necistoty tlakovou vodou,
vedenou trubkou s otvory v celé délce nadrzi, z pozarni
magistraly.

Odbér komunalniho odpadu

V servisni lodi je 5 uzaviratelnych kontejnerd pro komu-
nalni odpad o celkovém obsahu 5 m3. Na zabradli vnitfniho
ochozu je upevnéna nasypka se dvéma dily skluzu do kon-
tejneru. Pro manipulaci s komunalnim odpadem je v pfedni
¢asti nakladového prostoru servisni lodi zabudovana nosna
konstrukce pro hydraulicky jefab dosahu 7,1 m, otoCe 310°
a jeho agregat. PfistfeSek nad timto prostorem je posuvny
a z dlvodu ¢innosti hydraulického jefabu se odsouva pod
pevny pristieSek, ktery je nad celym zbylym prostorem.

Servisni plavidlo SP 150 je postaveno dle platnych
smérnic Ceského lodniho a pramyslového registru - ,Pravi-
dla pro klasifikaci a stavbu plavidel vnitrozemskeé plavby”.

Kotevni stani

Jednou z nutnych podminek pro bezproblémovou ¢in-
nost servisniho plavidla je vybudovani samostatného kot-
visté pro servisni lod. V soucasné dobé kotvi servisni lod
pfi pravém bfehu Vitavy ve zdrzi Helmovského jezu nad
Stefanikovym mostem. ProtoZe méa lod obsluznou levou
stranu, musi kotvit pfidi po proudu, coz s sebou nese fadu
problémd.

Jako vhodné misto snadno dosazitelné pro obsluhova-

Nové navrhované kotevni stani servisni lodé na levém brehu Vitavy nad Helmovskym jezem
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né lodi bylo vybrano misto pfi levém bfehu Vitavy nad Ste-
fanikovym mostem v rozsahu od vtoku do Rudolfovy Stoly
po Stefanikiv most. V tomto Useku dlouhém asi 180
m jsou dvé nabfezni zdi. V horni ¢asti pfiléha ke vtoku do
Stoly nizSi nabfezni zed dlouha asi 80 m a vysoka asi 4,5
m od hydrostatické hladiny Helmovského jezu. V dolni ¢asti
nad Stefanikovym mostem je zed s vy$si korunou asi 7
metrd nad hladinou, tato zed je dlouha asi 100 m.

Z davodu mensich hloubek u nabfeznich zdi je nutné
odsunout lic plavidla do vzdalenosti asi 5 m od nabfezni
zdi. Toho je dosazeno dalbami umisténymi 5 m od brehu.

Kotevni stani bude slouzit k uvéazani servisni lodi. Lod
bude stat smérem proti proudu. Obsluhované lodi budou pfi-
jizdét k levému boku servisni lodi a budou tam obslouzeny.
Soucasti kotevniho stani bude také ¢ekaci stani. V pfipadé,
Ze dojde na servisni lodi k poru$e nebo bude néjaka lod obs-
luhovana a pfijede dalsi lod touzici po obsluze, nebude tato
lod blokovat plavebni drahu na fece, ale uvaze se v ¢ekacim
stani a pocka, nez ji bude moci servisni lod pfijmout. Tim se
vyrazné urychli a zefektivni provoz servisni lodi.

Cekaci stani bude moci byt také pouzito jako nouzové
Uvazisté pro lodé s poruchou plovouci na Vitavé, pfipadné
ho bude moci vyuzit fini Policie, hasi¢i nebo potapéci.
vltavské vodni cesty v oblasti Prahy. Kotvi a pluje zde nejvi-
ce osobnich lodi, které ma podle svého ucelu servisni lod
obsluhovat.

Plvodnim zamérem bylo vybudovat plovouci dalby

ukotvené na nabfezni zed. Dalbu by tvofil plovouci vazaci
prvek, osazeny pacholetem, ktery by byl spojen s nabfezni
zdi dvojici pohyblivych ramen. Toto feSeni zamitl spravce
nabfezni zdi TSK s oddvodnénim blizké planované opravy
této zdi.

Proto budou dalby sloZeny z ocelové trubky vyplnéné
betonem a pacholete na uvazovani lodé. Ocelové trubky
budou mit vnéj$i primér 630 mm a tloustku stén 10 mm.
Trubky budou dlouhé 9,5 m zalozené na kétu 178,00 m n.
m., tj. 5 m pod dno Vitavy. Maximalni povoleny pratok pro
plavbu na Vltavé ve zdrzi Helmovského jezu je 600 m3s-1, to
odpovida hladiné na kété 186,00 m n. m. Kotevni i ¢ekaci
stani maji pInit svou funkci za v8ech pritok(, kdy je povole-
na plavba. Horni konec dalby bude na kété 187,50 m n. m.,
to znamené 1,5 m nad k6tu maximalni plavebni hladiny
a 2,8 m nad kétu hydrostatické hladiny Helmovského jezu.
Z duavodu kolisani hladiny bude na kété 186,30 m n. m. na
konzole pfipevnén uvazny trn.

V soucasné dobé stavba kotevniho stani ve fazi dodava-
ni stanovisek zucastnénych subjektd pro vydani stavebniho
povoleni. Souhlasné se vyjadfilo jak Povodi Vitavy s. p, tak
spravci nabfeznich zdi TSK i Utad méstské ¢asti Prahy 7.

Cinnost servisni plavidla jiz ukazala, ze je to jasny eko-
logicky krok ke zlepSeni kvality vody a zivotniho prostfedi
Vltavy. Proto doufejme, ze se zainteresované organy rychle
vyjadfi a prazskéa servisni lod bude mit brzy stalé kvalitni
kotvisté. u

Dosvadni kotevni stani servisni lodé na pravém biehu Vitavy v Praze na FrantiSku



Ovlivnéni provoznich nakladl spoluspalovani kalu jeho
dopravou do teplarny / elektrarny

Ing. Helena Divecka, Ing. Zdena Valentova, Hydroprojekt CZ a.s.

Spoluspalovani odvodnénych vyhnilych kall je v sou-
Casné dobé jiz legislativné upraveno a jedna se o jednu
z moznych a obecné perspektivnich variant feSeni kalové-
ho hospodarstvi. Metoda spoluspalovani odvodnénych kall
je vazana na provoz anaerobni stabilizace kalli a proto je
pouzitelnd predevSim pro vétsi Cistirny odpadnich vod
s vyhfivanym vyhnivanim. Byla proto i pro prazskou uUstied-
ni Cistirnu odpadnich vod v roce 2002 zpracovana studie
s variantnim posouzenim dopravy vyhnilych odvodnénych
kalG ke spoluspalovani v Elektrarné Mélnik. Byla hledana
optimalni moznost dopravy vyhnilych odvodnénych kall
jednak z UCOV na Trojském ostrové jednak z pfipadné
budouci lokality kalového hospodarstvi intenzifikované
UCOV - arealu Drasty Areal Drasty je v podstaté detaso-
vané pracoviété soucasné UCOV, které lezi cca 10 km
severné od Prahy a je zde umisténa ¢astecna zalozni kapa-
cita odvodnéni vyhnilého kalu z UCOV na pasovych lisech,
v krajnim pfipadé na kalovych polich. Jedna se stéle
0 pozemek hl.mésta Prahy o rozloze cca 26,25 ha, se kte-
rym je stale uvazovano jako s prostorem budouciho kalové-
ho hospodafstvi pro intenzifikovanou nebo novou UCOV
pro Prahu. Pro budoucnost se tedy v tomto prostoru uva-
zuje bud pfimo s umisténim samostatné spalovny surového
kalu nebo vyhnilého kalu, nebo s thermofilnim vyhnivanim
a odvozem vyhnilého kalu ke spoluspalovani v Elektrarné
Mélnik. Ve studii byly ve spolupraci s externimi kooperanty
posouzeny zhruba 3 zékladni varianty s dil¢imi podvarian-
tami dopravy a to s ohledem na to, ze které vySe zminéné
lokality bude kal dopravovan. .

Z arealu UCOV —Tréja: |l.etapa intenzifikace UCOV
v kazdém pfipadé pfedpoklada vymisténi kalového hospo-
darstvi z aredlu Tréja. Vzhledem k predpokladanym ¢aso-
vym naroklm na investorskou a projektovou pfipravu a lhi-
ty vystavby je zahajeni provozu koneéného fedeni kalového
hospodafrstvi planovano podle dosavadniho orienta¢niho
harmonogramu vystavby pfiblizné az v 7. roce od zahajeni
projektovych praci. To vedlo spolu s podminkami pfiblizova-
ni nasi legislativy k legislativé EU k ivaham o dalSich moz-
nostech likvidace odvodnéného vyhnilého kalu soucasné-
ho provozu UCOV, které by doplnily, pfipadné nahradily,
stavajici zplsob zpracovani vyhnilého odvodnéného kalu —
zpracovani v kompostarné.
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Byly tedy posuzovany tyto varianty dopravy:

Alternativa 1 - Lodni doprava mezi Cisafskym ostro-
vem a Elektrarnou Méinik
1A - doprava v _UCOQV i v EME nakladnimi auty
1B - doprava v UCOV nakladnimi auty, v EMé Cerpanim
1C - kontejnerova doprava - v UCQOV néakladnimi auty,
v EME &erpanim

Alternativa 2 - Doprava nakladnimi auty

Alternativa 3 - Doprava po Zeleznici
3A - doprava konvenénimi Zelezni¢nimi vozy
3B - kontejnerova doprava systém ACTS

Z arealu Drasty:

~_V ramci 2.etapy intenzifikace UCOV, pfipadné nové
UCQV Praha bude vzdy feSeni likvidace kalu situovano
mimo ostrov, nejpravdépodobnéji do Drast. Zde je uvazova-
na pouze doprava nakladnimi auty. Byly prakticky shromaz-
dény vSechny dostupné informace tykajici se dané proble-
matiky a pokud mozno vSechna pro a proti té které varianty
prfedevSim s ohledem na ovlivnéni zivotniho prostfedi,
vyvolané investice, délku trasy apod. a postupné promitnu-
ta do orientacnich investi¢nich a provoznich nakladu. Kro-
mé zpusobu dopravy mezi zminénymi lokalitami bylo
posouzeno a do IN a PN zahrnuto feSeni manipulace
s kalem na UCOQV s ohledem na zpUsob dopravy kall do
Emé a technicke feSeni manipulace s odvodnénym kalem
na EME véetné meziulozeni kall a jejich dopravy do
kotld. Jednim z vychozich podkladi pro zpracovani studie
byly predbézné zavéry ze spalovaci zkouSky konané
v 07.2002, ktera v8ak byla vlivem povodni nedokoncena.
Proto provozni naklady na vlastni akt spalovani nebylo
mozno stanovit dle skute¢nych narokl EMé , ale byly
odvozeny ze spalovani kald v Némecku a aplikovany na
poméry a zakony CR.

Struéné zhodnoceni souc¢asného kalového hospo-
dafstvi v arealu UCOV

Kaly produkované na UCQV jsou anaerobné stabilizova-
ny ve tfech ¢tveficich dvoustupnovych vyhnivacich nadrzich.
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V kazdé ¢tvefici s centralni strojovnou jsou dvé nadrze prv-
niho stupné a dvé nadrze druhého stupné. Nadrze prvniho
stupné maji pevny strop, na nadrzich druhého stupné jsou
nasazeny plovouci plynojemy se spirdlovym vedenim.
Plvodni zplsob michani vyhnivacich nadrzi prvniho stupné
pomoci recirkulacnich Cerpadel a vhanéni bioplynu je nahra-
zen mechanickym michanim jejich obsahu. V soucasné
dobé se ve dvou ¢tveficich vyhnivacich nadrzich prvniho
stupné ovérfuje termofilni vyhnivani, v jedné Ctvefici nadrzi
i nadale probiha mezofilni vyhnivani. Uplnému pfechodu
celého kalového hospodafstvi na termafilni proces do konce
roku 2002 zabranilo pouze zatopeni UCOV v srpnu 2002.
Primarni kal v€etné plovoucich necistot se od€erpava ze
sedimentacnich nadrzi do smésné jimky. Pfebyte¢ny aktivo-
vany kal je po pfedchozim gravitacnim zahusténi v manipu-
laéni nadrzi zahustovan na zahustovacich odstfedivkach
s lyzatovacim uc€inkem a rovnéz se preCerpava do téze
smésné jimky, kde se ve stanoveném poméru micha s pri-
marnim kalem. Vyhnivaci nadrze jsou prakticky rovhomérné
zatézovany smeési primarniho a zahusténého prebyteéného
aktivovaného kalu. Produkované kaly se stabilizuji ve vyhni-
vacich nadrzich, které pracuji pfi termofilni teploté resp.
mezofilni teploté. Vyhnivaci nadrze jsou pretézovany prede-
vSim latkové. Zahustovani surového kalu na susinu 6 % neu-
moznuje z provozniho hlediska jiz dal$i zvySovani koncent-
race surového kalu. Nedostate¢na kapacita kalového
hospodafrstvi se projevuje predevSim v obdobi Spickovych
zatizeni, kdy prdmérna mésicni produkce surového kalu
dosahuje cca 120 % pramérné roéni produkce. Pfechodem
na termofilni vyhnivani se sice z vétsi ¢asti odstrani problé-
my s malou dobou zdrZeni a se zatizenim vyhnivacich nadr-
Zi, ale nové je nutné fesit problematiku skladovani a mani-
pulace s vyhnilym kalem a dale s jeho odvodnovanim pfi
teploté o cca 15 st.C vy$Si, nez je v sou¢asnosti dosahova-
no. Vyhnily kal z druhého stupné vyhnivacich nadrzi se aku-
muluje v manipula¢nich nadrzich a odvodnuje na odstfediv-
kach s pfidavkem flokulantu a dale akumuluje v kalovych
silech. Produkovany bioplyn se spaluje v energocentru ve 4
plynovych motorech o vykonu po 1 MW. Odvodnény vyhnily
kal je odebiran z dvojice kalovych sil do nakladnich auto-
mobill a je odvazen specializovanou firmou k dal$imu zpra-
covani kompostovanim.
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Vstupni parametry pro spalovani vyhnilého kalu

Predpokladem pro feSeni variant dopravy odvodnéného
kalu do EMé bylo zajisténi likvidace odvodnéného kalu
produkovaného soucasnou UCQV, coz ¢ini primérné 98
t/d suSiny vyhnilého kalu, pfi 30% koncentraci susiny je
primérna denni produkce vyhnilého kalu 327 t/den. S ohle-
dem na zkuSenosti napf. z Némecka (elektrarna
Ville/Berenrath) je optimalni davka pfidavani cca 3,5 %
suSiny kalu na susinu spalovaného hnédého uhli a bylo zis-
kano povoleni spalovat az 5 %.

Pro nase podminky bylo vyuzito alespon ¢aste¢nych
vysledkll spalovacich zkou$ek odvodnéného vyhnilého
kalu v Emé |, kterd probéhla v roce 2002 tj. v dobég, kdy jiz
bylo na celé elektrarné realizovano cCisténi spalin mokrou
vapencovou cestou.

Cilem spalovaci zkousky v EMé bylo:

1 - Ovéfit technickou moznost transportu odvodnéného
kalu do palivovych dopravnikd, regulace davkovani kalu,
spalovani odvodnéného Cistirenského kalu pfi davkovani do
cca 4 % hm. do palivovych mlynd, ve kterych dochazi
k pfedsouseni a promiseni smési paliva a kalu. (max. spo-
tfeba paliva pro 1 kotel je 40 t/hod), t.zn.davkovani max. 1,6
t/hod kalu do 1 kotle).

2 - Ovérit vliv této technologie na emise Skodlivin a na
vystupy technologie Cisténi spalin (energosadrovec a popi-
lek), zajisténim potfebného mnozstvi komplexnich méfeni
emisi Skodlivin a zajisténi odbéru a rozbord potfebného
mnozstvi relevantnich vzork(.

V EMEé | je provozovano 6 kotlovych jednotek se 2
absorbéry zafizeni na Cisténi spalin. Pro relevantni vysled-
ky tedy postacilo odzkouset spalovani kalu jen na 3 kotlich.
Zkouska méla byt po dohodé s provozovatelem EME | rea-
lizovana ve dvou ¢astech:

1. Spalovaci zkousSka 3-denni méla ovéfit technickou
moznost davkovani max. 4 % kalu do 1 mlyna pro 1 kotel
a vliv na spaliny z jednoho takto zatizeného kotle pfed a za
absorbérem (Cisténim spalin).

2. Spalovaci zkouska 14-denni, pfi které mél byt zjis-
tén vliv spalovani event. celé produkce kalu UCQOV na kva-
litu vystupli, pfedev§im energosadrovce, popilku a vody
a vliv na spaliny pfi plném provozu absorbéru. Tato
zkouska nebyla jiz realizovana kvili srpnovym povodnim.



V soucasné dobé, po nedokonéené 14-ti denni spalovaci
zkous$ce neni zatim mozné se jednoznacné vyjadfrit k real-
né moznosti spalovani kalil v EMé&. Existuji pochybnosti
0 uspésném vysledku zkou$ky, protoze provozovatel EMé
pozaduje nezhorseni kvality produktll — popilku a energo-
sadrovce. To je samozfejmé problém, protoze pravé vapen-
cova suspenze (po filtraci  energosadrovec) a popilek jsou
materidly, na kterych se maji Skodliviny z kall zachytit.
Naopak se predpoklada, ze uspésna bude spalovaci
zkouska z hlediska rozpadu dioxint a furand pfi relativné
delSim setrvani v pasmu vysokeé teploty cca 1400 °C v kot-
li. Z vysledkd alespon ¢asteéné probéhlych zkousek byla
ziskdna pomérné jasna predstava o definitivnim technolo-
gickém zatizeni pro davkovani kald, také stanoviska organ
statniho dohledu daly celkem jasnou pfedstavu o pozadav-
cich na fedeni zafizeni v EM& a transport kalt z UCOV Pra-
ha. Lze tedy pocitat s pouzitim pouze jednoho Cerpadla
(+1rezerva) pro transport kalll do vice kotll, prejimku kalu
v Emé je nutno fesit s odsavanim a filtraci vzduchu, zéasoba
kalu v Emé by méla byt minimalni, pfedpoklada se do
100m3, bylo by vhodnéjsi vzhledem k zapachu odebirat kal
v UCOV ptimo z odstiedivek, nikoli ze sil a k pfepravé pou-
zivat velkoobjemové uzaviené kontejnery. Na zakladé vyse
uvedenych skutecnosti byly posouzeny tfi zakladni alterna-
tivy dopravy kali z UCOV do EMé a to lodni doprava, auto-
mobilova doprava a Zelezni¢ni doprava, z nichz lodni
a zelezni¢ni byla jeSté posuzovana v podvariantach. Proto-
Ze bylo cilem ziskat pfedstavu o investi¢nich a provoznich
nakladech na dopravu kalu z UCOV do Emé , bylo uvaZo-
vano s likvidaci veskerého produkovaného kalu tj. 119 200
t/rok, vyspecifikovany nezbytné pozadavky na nové investi-
ce v jednotlivych variantach a to jak na ostrové v UCOV, tak
na zeleznici , pfistavisté a v EMé . Pro vSechny varianty
byly vyhodnoceny pocty operaci , které je nutno s kalem
provést nez se dostane ze stavajicich sil UCOVa na doprav-
ni prostredek té které varianty az po operaci Cerpani v Emé
z vysypky do zasobnik(l pfed jednotlivé kotle.

Lodni doprava-alternativa 1
Pro lodni dopravu Byly vyhodnoceny lokality pfistavist
jak v UCOV (3x) tak na Labi pobliz EMé&, moznost vyuziti

propojeni s pfepravou $térkopiskd (A), nebo jako samo-
statna relace (B) , vzdy ve varianté s odpojenim nebo neod-
pojenim remorkéru. Dale moznost kombinace lodni dopra-
vy s automobilovou dopravou jak v areadlu UCQOV tak
v arealu EMé, pfipadné ¢erpanim z prekladisté na Labi (silo
1000m3) do zasobniho sila v EM& (100 m3). Posuzovala se
i varianta s prepravou kalu ve vanovych kontejnerech
s moznosti stohovani (1 C). Ze vSech posuzovanych vari-
ant byly pro celkové zhodnoceni vybrany varianty

1A .. vyuziti stavajiciho pristavisté v UCOV, lokalni
doprava v UCQV i v EMé& auty, vyuzZiti samostatné prepravy
kalu bez kombinace s pfepravou Stérkopisku, pfi nakladce
s odpojenim €lunu od remorkéru tak, aby byl ¢lun pro
nakladku k dispozici 2-3 dny (tonaz ¢lunu cca 900 tun),
v misté vykladky nadzemni silo o kapacité 1000 ms3

1B tj.: vyuziti stavajiciho pfistavisté v UCOV, lokalni
doprava v UCOV auty, vyuziti samostatné pfepravy kalu
bez kombinace s prepravou Stérkopisku, pfi nakladce
s odpojenim €lunu od remorkéru tak, aby byl ¢lun pro
nakladku k dispozici 2-3 dny, v misté vykladky zasobni
silo 1000 m3 a odtud cerpani do EMe.

1C tj.: vyuziti stavajiciho pfistavisté v UCOV, lokalni
doprava v uzaviranych tepelné izolovanych kontejnerech
v UCQV auty, vyuZiti samostatné prepravy kontejnerd
s kaly bez kombinace s pfepravou Stérkopisku, pfi naklad-
ce s odpojenim ¢lunu od remorkéru tak, aby byl ¢lun pro
nakladku k dispozi 2-3 dny, v misté vykladky zasobni
silo 1000m3 a odtud Cerpani do EMé.

Doprava nakladnimi auty - alternativa 2

Provereny byly tfi trasy. Trasa A (55 km) je vedena
z UCOV pres Kralupy n. Vitavou — pfes MUK Uzice — pres
kfiz. MiCechvosty — Hofin — EMé. Trasa B (88 km) je
z UCQV - II. prazsky okruh — po D8 pfes MUK Uzice — pFes
kfiz. Mi€echvosty — Hofin — EMé. Trasa C (pfedpoklad po r.
2010 — 51 km) je vedena po nové postaveném prazském
okruhu a to z UCOV pfes Suchdol — kfiz. Bfezinéves po D8
na kfiz. Mi€echvosty — Hofin — EMé. Jako optimalni byla
vyhodnocena trasa B. Z hlediska strategického rozhodnuti
pro nakup poctu vozidel je dosazeno shodnych vysled-
k(,dojde pouze ke snizeni PN z dlvodl zkraceni trasy. Vari-
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antu C je nutno brat s rezervou, nebot miiZze nastat situace,
Ze tato ¢ast okruhu nebude v daném ¢asovém horizontu
V provozu.

Zelezniéni doprava — alternativa 3

3A tj.: doprava konvenénimi vozy s jednotlivymi
vozovymi zasilkami

3B tj.: kontejnerova Zelezni¢ni doprava systém ACTC
ve vlastnictvi producenta kalu s jednotlivymi vozovymi
zasilkami

3C tj.: kontejnerova zelezni¢ni doprava systém ACTS
s pronajmem celého systému od spole¢nosti OKD.doprava
a.s. s jednotlivymi vozovymi zasilkami

,Investiéni naklady

V investi¢nich nakladech jsou ocenény veskeré nezbyt-
né Upravy jednak na strané UCOV jednak na strané EM&.
Na Strané UCOV se vzdy vyuziva stavajiciho zafizeni na
odvodnéni a uskladnéni vyhnilého kalu.

V aredlu EME bude zfizeno pro vsechny alternativy
vyrovnavaci silo s vybavenim (vyklizeci zafizeni, obsluzna
lavka, podpéry, tepelnéa izolace, ohrev, filtrace vnitfniho
vzduchu, elektro a ASRTP) o kapacité minimalné 100 m3
a podavaci systém kalu k jednotlivym kotlim. OdliSnosti
jsou v systému dopravy a z toho vyplyvajicich nezbytnych
doplnujicich objektl a zafizeni tak jak odpovida jednotlivym
variantam a rovnéz promitnuto do IN. Jedna se napfiklad

o Upravy stavajiciho pristavisté UCOV, (zpevnéné plochy,
komunikace, rampy, navijaky, dopravni prostfedky), vystav-
bu prekladisté EMé (kotvené stény, dalby, jefabové drahy,
komunikace, osvétleni, Cerpadla, vytlaéné fady, kanalizace,
vysypky, zasobni sila, Cerpadla, vytlaky, kanalizace, davko-
vaci zafizeni dopravni prostredky, kontejnery apod.)

Uvedené néklady by mél nést subjekt zainteresovany
na likvidaci kalu, vyjimku pfedstavuji naklady na kotvenou
Stétovou sténu a dalby na prekladisti EMé za cca 5mil. K¢.
IN jsou orientaéni, stanovené z nezbytnych obestavénych
prostor(, specifikaci strojli a zafizeni z podkladd kooperuiji-
cich specializovanych firem a IN srovnatelnych SO a PS
obdobnych projekt(.

Provozni naklady

Provozni naklady nezahrnuji skute€né naklady na spa-
lovani v EMé, které mohou byt vycisleny az po UspéSném
provedeni novych spalovacich zkou$ek, z tohoto divodu
jsou v tabulce provoznich nakladd uvedeny naklady na spa-
lovani odvozené.

Stejné jako porovnani IN je porovnani provoznich nakla-
dl provedeno pro varianty jednotlivych dopravnich alterna-
tiv, které jsou povazovany za nejvhodnéjsi.

Pro alternativu 1A, 1B - lodni doprava je v tabulce uve-
dena minimalni i maximalni hodnota predpokladanych pro-
voznich nakladd. Minimalni hodnota odpovida realnym
nakladim, pfi provazani prepravy kall a Stérkopiskd.

Maximalni hodnota vychazi z predstavy

- ‘ ] ‘ } rejdar(l, zaloZzené na ,trznich“ podminkach.
Alternativa 14 1B 1C 2 3A 3B 3¢ Pro alternativu 3B — Zelezniéni dopra-
Lodni doprava Autodoprava |  Zelezni&ni doprava va, systém ACTS ve vlastnictvi producenta
: kalu - maximalni cena pfepravy vychazi
mil.K¢ z tarifnich cen pro CD, minimalni cena
Upravy 9,75 975 | 21,75 14,0 89 85,5 - vychazi z nabidkoveé ceny pro dopravu kalu
v UGov konvenénimi vozy.
; 743 Provozni naklady jsou uvadény
Upravy 106,41 | 110,61 | 14041 | 650 86,0 | 803 3 | ket 30 % susiny kalu
v EME -
celkem 116,16 | 120,36 | 162,16 89,0 94,9 | 16580 | 743
20% 23,23 | 24,07 | 3243 16,0 18,98 | 33,16 | 14,86
nepfedvidané
Naklady 139,40 | 144,43 | 194,59 105,50 113,88 | 198,96 | 89,16
celkem
Alternativa 1A 1B 1C 2 3A 3B 3C
Néaklady na 108,94- | 100,94- | 60,82- | 75,55 | 166,00 | 131,00- | 284
dopravu a 144,5 | 136,50 | 78,00 165,00
manipulaci véetné
mezd
Néaklady na el. 36,30 | 41,54 | 3909 | 36,07 | 3941 | 2947 | 2947
energii v EME
Néklady na opravy 14,5 15,0 20,38 82 11,93 20,84 9,34
VOLTNER
A 159,74- | 157,48~ | 102,36- | 119,82 | 217,34 | 181,31- | 322,81
Provozni naklady | 1953 | 193,04 | 139,92 215,31 o
Odpisy 5228 | 52,95 | 7370 | 44,77 | 43,71 | 8267 | 36,70 znalecka cinnost v oboru
Vorobni ndklagy | 212:02 21043+ | 176,06- | 16459 | 241,1 | 263,98- | 359,51 ekonomika a vodni don ava,
y Y | 247,58 |24599 | 213,62 297,98 stavba, oprava lodi
Odvozené naklady 90 90 90 90 90 90 90 a zprostredkovatelska
na spalovani %) éinnost, $koleni viidcii
249,74- |247,48- | 192,36- | 209,82 | 307,34 | 271,31- | 412,81 . :
PN celkem 2853 |28304 | 229.92 30531 malych plavidel
302,02- [300,43- | 266,06- | 254,59 | 331,1 | 353,98- | 449,51
VN celkem 337,58 335,99 | 303,62 387,98 kpt. Petr Voltner
*) Odvozené naklady vychazi z aplikace praxe vyéisleni poplatké za spalo- Wolkerova 240
vani obvyklé v SRN na legislativu CR . Pro tGcely vycisleni poplatkd za spalo- 779 00 Olomouc
vani byl zvolena sazba poplatku ve vysi 300 K&/t sudiny kalu (tj.zhruba 90 tel.: 585 413 840
K&/t 30%-ho kaluz.. §kutecna cena spalovani maze byt odliSna a bude stano 602 866 004, 608 320 530
vena podle okamzité dohody mezi producentem kalu a provozovatelem EMé.
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Rekonstrukce a modernizace velké plavebni komory
v Roudnici n. L. - soucast koncepce rozvoje vodni dopravy
CR, ekologicky nejsetrnéjSiho zplisobu prepravy zbozi

Ing- Jind‘r’iCh Zidek — feditel zavodu Dolni Labe - Povodi Labe S.P. viz barevna priloha uprostred casopisu

Uvod

Vodni dopravni cesta po Labi ma pres tisice let historic-
ky vyznamné misto v ekonomickém rozvoji severnich Cech,
vzdyt Usti n. L. bylo svého &asu nejvétsim vodnim pFekla-
distém v Rakousko-Uhersku. V soucasné dobé je vodni
doprava modernim, v Evropé z ekologickych divod( pod-
porovanym a rozvijejicim se zplisobem pfepravy zbozi. Sta-
le vyznamnéjSi se stava rozvijejici se vodni turistika a plav-
ba velkych kabinovych turistickych osobnich lodi.

Ceska republika podepsala v roce 1997 v Helsinkéch
Evropskou dohodou o hlavnich vnitrozemskych cestach
mezinarodniho vyznamu.

V vodnim prohlaseni se cituje: ,Smluvni strany majici
na paméti nutnost rozvoje vnitrozemskych vodnich cest
v Evropé, berouce na zfetel budouci zvySenou pfepravu
zbozi vlivem rlistu mezinarodniho obchodu, podtrhujice
dulezitou roli vodni dopravy, kterd ve srovnani s ostatnimi
druhy dopravy ma ekonomické e ekologické prednosti, je
schopna snizit spolec¢enské naklady a negativni vlivy na
zivotni prostfedi, jsouce presvédceny o nutnosti vytvofit
pravni rdmec rozvoje a vystavby sité vnitrozemskych vod-
nich cest se dohodly na ur€eni sité vodnich cest (konec
citatu).

Do této sité bylo zafazeno Labe od vyusténi do Sever-
niho more po Pardubice, jako hlavni vnitrozemska vodni
magistrala mezinarodniho vyznamu, zna¢ena E-20 v para-
metrech tfidy V.b.“

Vodni dopravni cesty CR

V Cechach vzhledem ke specifickym geografickym
podminkam nebyla historicky budovana husta sit vodnich
dopravnich cest. O to vice je vyznamna, pro obchodni plav-
bu provozuschopna, moderni, 234 km dlouha labsko-vitav-
ska vodni cesta vybudovana kaskadou jezU zajistujicich
cich v fece.

Pro vnitrozemsky stat CR je vodni doprava po Labi stra-
tegicky vyznamna. Labe je jedinou a bezuplatnou vodni
dopravni cestou vedouci z CR k namofnim pfistaviim
Evropy.

Bohuzel tato kvalitni ¢eska vnitrozemska vodni cesta je
provozné a ekonomicky izolovana od evropskych vodnich
cest 370 km dlouhym plavebné pouze regulovanym Use-
kem Labe od posledniho ¢eského jezu Stfekov v Usti n. L.
po Magdeburk v Némecku, kde Ize odbocit na sit evrop-
skych plavebnich kanalt vedoucich k zapadoevropskym
namornim pristavim.

Z toho Cesky regulovany usek je dlouhy 40 km. Zajisté-
ny ponor plavidel v tomto Useku se méni v zavislosti na pfi-
rozeném pratoku v fece, tj. de facto na srazkach v horni
¢asti povodi Labe. Napfiklad pfi nizkém letnim pritoku Qg,s
v profilu Fidiciho vodoé&tu Usti n. L. s pritokem 108 m3/s, kdy
je v jezy splavnéné Césti Labe zajistén ponor plavidel 200
cm, tak v I. regulovaném useku Labe Usti n. L. — Dé&8in
u plavidel s vrtulovym pohonem plujicich proti proudu je
pouze 80 cm, tedy o0 110 cm mensi.

Podle nejnovéjsi informace se Némecko po provedeni
modelového vyzkumu vlivu plavebnich dprav Labe na
povodné rozhodlo pokradovat ve svém zaméru zlepSeni
plavebnich podminek na Labi od hranic do Magdeburku.
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Garantuje zlepSeni plavebnich ponort 160 cm v celé délce
do 2 let (ponor plavidel 140 cm).

V Ceské Casti plavebné pouze regulovaného Labe od
hranic po prvni jez Stfekov se zlepSeni plavebnich podmi-
nek neustale oddaluje. Zahajeni praci podle usneseni Vlady
CR z roku 1999 mélo byt jiz v roce 2001. Stavba je statni
investici a naklady budou hrazeny z prostfedkd Statniho
fondu dopravni infrastruktury, kde je registrovana ¢astka na
realizaci stavby ve vysi 6 212 043 000 K&.

V soucasné dobé v ramci probihajici novely zakona
0 vnitrozemské plavbé zlepSeni plavebnich podminek na
dolnim Labi bude patrné prohldSeno vefejnym zajmem
a zvlastni predpisy chranéného Uzemi se na tuto stavbu
nebudou vztahovat, coz umozni zahdjeni praci alespon
v roce 2005.

Vodni doprava - ekologicky nejvyhodnéjsi zptisob
prepravy zbozi

Na Dolnim Labi v CR se v (izkém karionu Labe setka-
vaji silniéni, zelezni¢ni a vodni doprava, proto pfesun pre-
pravy zbozi na vodni cestu zde zlepSi pfirodni prostiedi
pfimo na fece. Napfiklad prevedeni prepravy 1 mil. tun
zbozi z Labe vyzaduje navic odbaveni 40 tisic kamionu
pfes silni¢ni hrani¢ni pfejezdy v Cinovci a Petrovicich
nebo protazeni 21 tisic ZelezniCnich tézkotonaznich vago-
na pres Zelezni¢ni nadrazi v Dé¢iné a Usti n.L. a podél
feky Labe.

Po povodni, ktera v Usteckém kraji kulminovala 15. srp-
na 2002, byl zahajen lodni provoz v celém useku Dolniho
Labe za 16 dnd. Oproti tomu silniéni pfechod Cinovec byl
zastaven cely rok pro kamionovou dopravu a Zelezni¢ni
doprava v pfihraniénim useku Hfensko byla zastavena
nékolik mésicl. Jiz v zafi 2002 lodni doprava na Dolnim
Labi dosahla vy$Si intenzity provozu nez pred povodni, pro-
toze operativné prevzala exportni a importni zakazky
z nefunkéni Zelezniéni a kamionové dopravy.

Je prokazano, ze vodni doprava je ekologicky nejSetr-
néjsi zplsob pfepravy zboZi. Dle tdajd vyzkumného Ustavu
PLANCO vodni doprava zatézuje Zivotni prostfedi tyfikrat
méné nez zeleznice a ¢trnactkrat méné nez silniéni dopra-
va. Rovnéz spotfeba primarni energie na prepravu tkm

Vyvazisté malych plavidel v rejdé VPK



Zdymadlo Roudnice nad Labem

Mimoradné suchy rok 1893 se stal rozhodujicim impul-
sem k vystavbé kaskady zdymadel na Vitavé a Labi. Stav-
bu zdymadel prosadili ¢esti poslanci v rakouském RiSském
snému tim, Zze podpofili na oplatku vystavbu alpskych
zeleznic. V roce 1902 jako prvni bylo slavnostné uvedeno
do provozu zdymadlo Tréja na Vitavé za ucasti rakouského
cisafe. Zdymadlo Roudnice n. L. bylo uvedeno slavnostné
do provozu 2.10.1909. Splavriovaci prace na Labi byly
ukonceny v roce 1930 uvedenim do provozu posledniho
&eského zdymadla Labe v Usti n. L. — Stfekov.

V souladu s koncepci modernizace vnitrozemskych
vodnich cest v CR se v sou¢asné dobé provadi rekonstruk-
ce a modernizace velkych plavebnich komor na Dolnim
Labi. Prace jsou ukonceny jiz na velkych plavebnich komo-
rach v D. Berkovicich, Lovosicich, Stéti a Roudnici n.L.
a pokraéuji na posledni VPK v C. Kopistech. Divodem
rekonstrukce a modernizace velkych plavebnich komor
bylo jejich fyzické opotfebeni, ale také nevyhovujici para-
metry pro moderni technologii plavby.

V soucasné dobé z ekonomickych a nautickych d{ivo-
du se pouzivaji zejména tlacné soupravy, delSi sestavy pla-
videl, pfepravuji se kontejnery v Sirokych fadach a rozviji se
plavba velkych osobnich kabinovych lodi.

Za poslednich 23 let pfes plavebni komory v Roudnici n.
L. bylo pfepraveno ve dvousménném az tfisménném provo-
zu celkem 70,3 mil. tun zbozi, tj. roéni prGmér 3 mil. tun zbo-
Zi. Nejvice bylo pfepraveno 5,4 mil. tun zboZi v roce 1984,
a to zejména vlivem pfepravy uhli do elektrarny Chvaletice.
To predstavuje proplaveni 174 tis. plavidel, primérné 20
plavidel na den, s dennim maximem 65 lodi.

Soudoba preprava zbozi je vyrazné nizsi, az pod 0,5
mil. tun ro¢né, a to zejména vlivem nedostate¢nych plaveb-
nich podminek na regulovaném Useku Labe pod poslednim
Ceskym jezem Stekov pfi nizkych srazkach v povodi Labe.

Rekonstrukce a modernizace velké plavebni komory
v Roudnici n. L. byla provedena nakladem 299 mil. K¢ z pro-
stfedkd Statniho fondu dopravni infrastruktury.

Stavba byla zahajena 30. srpna 2000 a VPK byla slav-
nostné uvedena do zkuSebniho provozu 14. fijna 2003 za
Ucasti krajského hejtmana, viadniho zmocnénce pro seve-
rozapadni Cechy a poslanci za severni Cechy. V srpnu
2002 byla stavba postizena mimoradné velkou povodni
Qsq0- Dodavatelem praci byla spole¢nost Metrostav a.s.,
jekéni prace zajistovala firma Aquatis a.s.

Koncem letoSniho roku 2004, po skonceni jiz probihajici
modernizace posledni plvodni velké plavebni komory na
Labi v C.Kopistech, bude zajis§téno proplaveni plavidel Siro-
kych az 11,4 m od posledniho ¢eského jezu na Labi ve Stre-
kové az do pfistavu a lodénice Chvaletice pod Pardubicemi.
Plvodni velka plavebni komora ve Stfekove je totiz jiz Siroka
24 m a malé plavebni komory na takzvaném stfednim Labi
nad soutokem s Vltavou byly postaveny na Sifku 12 m opro-
ti pouze 11 m Sirokym MPK a vjezdim do VPK na dolnim
Labi. Navic v pfipadé potfeby bude umoznéno proplaveni
bocénich sestav plavidel az do pfistavu Mélnik.

Rekonstrukce a modernizace velkych plavebnich komor
je provadéna v soucinnosti s planovanym zlep$enim plaveb-
nich podminek na regulovaném useku Labe pod poslednim
&eskym jezem Stiekov v Usti n. L. Vytvofi se tak lepsi pro-
vozni a ekonomické podminky na dolnim Labi pro pokraco-
vani plavby plavidel z Némecka az do pfistavu Chvaletice na
Labi a prekladisté v Radotiné na Vitavé. Zejména dvé provo-
zuschopné komory vedle sebe zabezpecéi provoz pfi plano-
vanych ¢&i havarijnich opravach plavebnich komor.

Po zprovoznéni dalnice z Drdzdan do Prahy dojde ke
stazeni ¢asti kamionovych preprav zbozi ze severu na jih
Evropy. Pretizi se tak dalnice zejména u Prahy, obdobné
jako je to dnes napfriklad u Mnichova. Labsko-vitavska vod-
ni cesta bude alternativni a dostate¢né kapacitni dopravni
cestou umoznujici odlehéit ekologicky nevhodné silni¢ni
doprave.
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Zé&kladni rozmérove parametry rekonstrukce a moderni-
zace velké plavebni komory v Roudnici n. L., tj délka 155 m,
hloubka nad zapornikem 3,3 m, Sitka 22 m, byly stanoveny
s pfihlédnutim k budouci provozni Zivotnosti této komory,
sou¢asnym a nejbliz§im potfebam lodniho provozu a k
maximalni efektivnosti vynalozenych investic.

Limitujicim prvkem stanoveni rozmér( byla nutnost
zachovani nivelety stavajiciho dna plavebni komory, ktera je
pouze 3,0 m pod nominalni hladinou nasledujiciho jezu
v C.Kopistech. Pokud by bylo rozhodnuto snizit dno plaveb-
ni komory o potfebny 1 m, musela by se cela plavebni
komora zbourat. Vyrazné vySSi investi¢ni prostfedky na
letech nebyly vlbec vyuzity. Limitujici je totiz plavebni
hloubka nad dolnim zapornikem plavebnich komor Strekov,

Rozmérové parametry podle vyhlasky MD CR ¢&. 222/95
o vnitrozemské plavbé a Evropské dohody o hlavnich vnit-

Dilenské a socialni zazemi zdymadla Roudnice nad Labem

rozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu
(AGN) budou ve vyhledovém cilovém stavu zajiStény
vystavbou novych plavebnich komor. (Pro tfidu Vb: délka
190 m, hloubka nad zapornikem 4,0 m, Sitka 12 m).

Naopak zdi VPK byly zvySeny o 1,3 m, a to na uroven
vedlejSi MPK a splfuje se jiz parametr z vyhlasky €. 222, §
6, odst. 4 o vzdalenosti maximalni plavebni hladiny od nové
hrany zdi. Tento pozadavek je opravnény jiz pfi souasnych
parametrech lodniho parku. Navic zvySena zed umozni
udrzet lodni provoz do vysSich vodnich stav(.

Rekonstrukci a modernizaci velké plavebni komory
v Roudnici n. L. Ize charakterizovat nasledujicimi udaji. Pla-
vebni komora byla prodlouzena ze 146 m na 155 m uzitné
délky, vjezdy do plavebni komory byly rozSifeny z 11 m na
celou Sifku plavebni komory 22 m, dno bylo pouze oprave-
no do plvodniho stavu, betonova zed plavebni komory
oblozena kamennou pfizdivkou byla ¢aste¢né odbourana
a byl vytvofen novy betonovy lic, komora byla navysena
0 1,3 m, byla osazena nova vzpérna vrata Sitky 22 m v hor-
nim a dolnim ohlavi.

Puvodni betonova zed oblozena lomovym kamenem
byla zbourana ve své horni subtilni ¢asti a na zdravé spodni
jadro byla nasazena a pfikotvena zelezobetonova zed, jez
je vyztuzena pouze v lici zdi siti KARI s krytim 40 mm. P¥i-
betonovana zed je rozdélena do 10 m Sirokych pracovnich
sekci o vySce 7,4 m. Tloustka pfisazené zdi kolisa mezi 32 —
80 cm a pouze v horni &asti je rozSifena na 180 cm. Techno-
logie pfikotveni nové betonové zdi k zdravému jadru staré
zdi je odvaznym statickym feSenim. PFi celé rekonstrukci
byla pouzito 10 tis. m3 betonu a 500 tun vyztuZe. ProtoZe se
VPK nachazi na pravé strané plavebniho kanalu u ostrova,
dodavatel byl nucen pfepravovat veskery material pfivozem
pfes horni plavebni kanal. V novém betonovém plasti je
zabudovano nové vystrojeni komory. Horni hrana zdi a hra-
ny vyklenk( jsou silné opancéfovany a pro ochranu stén
proti otéru od plavidel jsou ve zdi osazeny ocelové odérné



tramce ve vzajemné vzdalenosti 15 m s vysazenim pfed
zed o 30 mm. Plavebni komora je vybavena modernimi
vyvazovacimi prvky na horni hrané a ve vyklencich zdi
a manipulacnimi Zebfiky ve vyklencich zdi.

V rozporu s predchozi praxi byla v Roudnici n. L. pouzi-
ta vzpérna vrata nejen v dolnim, ale i v hornim ohlavi. P¥i
provozu na jiz osazenych poklopovych ¢i klapkovych vra-
tech v hornich ohlavich PK byla velka poruchovost a tézko-
padnost tohoto typu vrat. Opravy ovladaciho masivniho
hydraulického systému vyzadovaly dlouhé odstavky provo-
zu plavebni komory, a na provoz téchto typ( vrat byly vyraz-
né vétsi naklady. Vzpérna vrata jsou staticky a provozné
idedlni konstrukci, investiéné a provozné levnou s minimal-
ni poruchovosti. Napfiklad pfi poruse ovladacich agregatl
Ize s vraty provizorné manipulovat, tfeba lanem a umoznit
tak vypluti zablokovanych plavidel.

Neosvédcilo se prevadéni ledl pfi zimnim provozu pres
plavebni komory pomoci klapkovych vrat z hornich do dol-
nich plavebnich rejd. Pfi€inou bylo strhavani plovoucich ker
z nadjezi do rejd a nasledné totalni ucpani plavebnich
komor a zejména dolni rejdy. Jako nejucinnéjsi se ukazalo
ponechéni zamrznuti horniho plavebniho kanalu slabou
vrstvou ledu, potom pootevieni spodnich obtokli PK a udr-
zovani slabé vrstvy ledu. Pro ochranu zdi proti mrazu se
ponechavaji komory napustény a oteviena horni vrata.

Rovnéz prevadéni povodriovych prltokl pres plavebni
komory se ukazalo jako neucinné a dokonce poskozujici
plavebni komory a rejdy. Napfiklad pfevadéni velké vody
pfes VPK Stfekov pfi povodni v srpnu 2002 totalné zaneslo
dnovymi sunutymi nanosy obtoky, plavebni komoru a rejdu.
ZpUsobilo dlouhodobé odstaveni VPK Strekov. Pfi modelo-
vém vyzkumu na planovaném zdymadle v M. Bfezné bylo
zjisténo, ze prevadéni vody pres plavebni komoru pfi
povodni nema vyrazny efekt na snizeni hladiny pfed jezem.

Dal8im netradiénim feSenim je opusténi hydraulického
ovladani vrat a obtok( a jeho nahrazeni modernim ekolo-
gicky vyhodnéjsim elektromechanickym oviadanim.

PInéni a prazdnéni plavebni komory bylo ponechano
pres dlouhé obtoky. Vytokové a plinici otvory ve vzpérnych
vratech nejsou zabudovany, protoze v minulosti byly pFici-
nou ¢astych poruch. Plavebni komora je vybavena dlouhy-
mi obtoky ze dvou stran, takze v pfipadé poruchy jedné
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Dynamicka lanové zvedana ochrana dolnich vrat VPK
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Elektromechanické ovladani vzpérnych vrat VPK

strany Ize komoru provozovat. Uzavéry obtokl jsou robust-
ni a spolehlivé, tlacené segmenty.

Na plavebni komore bylo vybudovano moderni
uéinné bodové osvétleni, dolni vzpérna vrata jsou
poproudné chranéna zdvihanou lanovou dynamickou
ochranou. Pres obé plavebni komory byla vybudovana
prechodova lavka, ktera také nese veskeré silové a ser-
visni rozvody, takze pfi povodnich je zabezpecen pfi-
stup do velinu a jsou snizeny povodriové Skody.

Ovladani VPK Roudnice n.L. je feSeno mikroprocesory
z modernizovaného velinu umisténého v dolIni ¢asti délici
zdi mezi velkou a malou plavebni komorou.

Na ovladaci pocita¢ plavebni komory je pfipojeno ovla-
dani jezu a monitoring vodohospodarskych udaji z celé
kaskady dolnolabskych jezi od D.Befkovic do Stfekova
a fidicich vodoctd v Mélniku a Usti n.L.

Ovladaci pocitace velin vSech plavebnich komor na
dolnim Labi jsou propojeny a navzajem si predavaji hlaseni
o proplavenych plavidlech, takze obsluha velinu je informo-
vana automaticky prabézné o plujicich plavidlech ke komo-
fe a nemusi znovu zapisovat pfedepsané udaje o plavi-
dlech. Informacéni systém zobrazuje na tabulich umisténych
na bocich velinu vodohospodarské a plavebni Udaje potfeb-
né pro plavidla. Je méfena rychlost plavidel vplouvajicich
z horni rejdy do plavebni komory. Provoz na plavebni komo-
fe je monitorovan pramyslovou televizi v€etné vjezdd do
rejd, takze se zkratil cyklus proplaveni a zvysila se bezpe¢-
nost plavby. Plavebni komora byla nové vybavena rozhlaso-
vym zafizenim pro zlepSeni operativni komunikace
s posadkami plavidel pfi proplouvani. Velin je nové vybaven
socialnim zdzemim, takze obsluha jiz nemusi z prozaickych
davod(l prerusovat provoz plavebni komory.

V obou vjezdech do plavebni komory byla osazena
dostate¢né dlouha pruzné vetknuta svodidla. V dolni rejdé
bylo umisténo chybéjici stani pro plavidla ¢ekajici na pro-
plaveni a pfistavisté pro mala sportovni plavidla.

Na levém brehu bylo vybudovano chybéjici dilenskeé,
skladové a socialni zazemi nutné pro zabezpeceni bezpo-
ruchového provozu plavebnich komor.

Na levé ¢asti dolni rejdy na stfeSe provozniho objektu
byla vybudovéna vyhlidka pro vefejnost tak, jak je obvyklé
v zemich EU.

Bohuzel v ramci rekonstrukce a modernizace VPK
Roudnice n. L. se nepodafilo prosadit potfebnou vystavbu
jednoduchého objektu v hornim plavebnim kanale pro pre-
vzeti odpadkl a olejli z nadni plavidel, zejména od rekreac-
nich plavidel a tankovani pitné vody pro vSechna plavidla.

Zvazovala se rovnéz vystavba malé mobilni tankovaci
stanice PHM pro mala plavidla a sluzebni plavidla spravce
toku. Jeji umisténi v dlouhém hornim plavebnim kanalu by
bylo vhodné i pro pfipadné havarijni znecisténi.

Rovnéz by byla zadouci vystavba povodriovych vyvazo-
vacich prvkud v dolnim plavebnim kanalu.

Tyto nerealizované zaméry bude nutno fesit dodate¢né
a systémove pro cely usek splavného Labe. ]



Plavebni sezona 2003 na Batoveé kanalu

Vojtéch Bartek, Batuv kanal o. p. s.

Dne 28. 10. 2003 probéhlo ve Starém
Mésté slavnostni zakon&eni plavebni sez6-
ny. V plavebni sezéné 2003 se na Batové
kanale prepravilo 52 600 navstévniku. Veliky
vice faktory — pfedevSim idealnim pocasim.
Batlv kanal, jako nejvétsi revitalizaéni stav-
ba prvni republiky byl postaven pravé pro
feSeni nedostatku vody na fece Morave,
takze i v obdobich nejvétSiho sucha posky-
tuje dostatek vody svym uzivatelim. Vyz-
namnym divodem vétsi navstévnosti je diky
vstficnosti Povodi Moravy s.p. vétsi otevieni
vodni cesty pro vefejnost - na kazdé plaveb-
ni komofe se komorovalo stejnou dobu
a o prazdninach uUzasnych 5 dni v tydnu.
Dalsim faktorem byl vzrist kapacity flotily.
Byla to prvni fadna sezdna pro lod Konstan-
cii, ktera je provozovana v Hodoniné a prvni
sezbéna pro novou soukromou lod Amos,
ktera nabizi svou kapacitu 30 osob pro
navstévniky Straznice. Letos navstévnici vyhledavali
nejlevnéjsi sluzby na kandale — pfedevSim hromadné
pfepravy, vzrostla navstévnost pravidelnych plaveb,
ale zaroven se prodlouzily plivodné puldenni na celo-
denni ¢i dokonce vicedenni vypljcky motorovych ¢lu-
nd. Stale vice roste pocet téch, ktefi se chtéji nejen
projet, ale po plavbé navstivit sousedni vesnici Ci
méstecko.

Z celkové navstévnosti 47%, (ij.téméf 25 tisic
0sob) vyuzilo hromadnych plaveb na lodich pro vice
nez 12 osob, 34% (tj. asi 18 tisic osob) si zapujcilo
mala plavidla — lodi s motorem, kanoe apod. Pocty
prepravenych osob jsou ziskavany z udaji podnikate-
101, odbornym odhadem jsou ziskavany pocty individu-
alnich navstévnikl s vliastnimi plavidly - jejich pocet je
letos odhadovan na 4%, (tj. cca 2 tis, osob). Tento
udaj by mél byt velmi stfizlivy, protoze se zd4, ze sou-

Plavebni sezonu 2003 na Batové kanale ,,uzamkl*“
mistostarosta Starého mésta
ing. Ladislav Vendel.
kromych ¢&lund je minimalné 40% z celkového poctu
proplavenych lodi na plavebnich komorach.
Primérny navstévnik Batova kandlu pfijizdi ze
vzdalenosti 50 — 80 km, na vodni cesté prozije pul-
den, svou navstévu kombinuje s navstévou jinych
turistickych atraktivit, jeho utrata je v kategorii nejniz-
Sich nakladd. S ohledem na nekvalitni infrastrukturu
vodni cesty - pfedevSim nedostatek pristavist - je to
vcelku pochopitelné. Napfiklad z 16 obci, lezicich na
Ceském brehu, jen pét ma slusné pristavaci zafizeni,
z toho tfi jsou bezbariérova. Na bfehu kanalu neni v
podstaté zadné ubytovaci zafizeni, které by poskyto-
valo sluzby v oblasti pfepravy. Stavajici stav ukazuje,
ze vodni cesta ma svou pfitazlivost, ale my stéle ji
jesté nedokazeme plné vyuzit — stale chybi infrastruk-
tura a sluzby v oblasti stfedni a vyssi kvality i cenové
urovné.
|
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Zivot neni takovy — je uplné jiny (20)

Ing. Josef Podzimek viz barevna pfiloha uprostied éasopisu

Lidé zcela prirozené dychti po novinkdch
a po cestovani
PLINIUS ST.

V tomto Cisle ¢asopisu Vodni cesty a plavba jsem chtél dokongit povidani o vodnich cestach Francie. Ale néjak se mi to
vSechno pfehazelo. Davodu je hned nékolik. Jde o Cislo, které vychazi v zimé a zaroven v obdobi, kdy se stale Castéji
zacina hovofit o tom, Ze by se labsko-vltavska vodni cesta méla vybavit ledoborcem.

Tak jsem si pfirozené vybavil svoji plavbu na ledoborci za severnim polarnim kruhem ve Finsku. Ale do toho pfisla prvni
plavba nejvétsi osobni lodi na svété Queen Mary 2. To je jisté udalost, o kterou by nasi ¢tenafi neméli pfijit. Tu jsem osob-
né opravdu zatim nevidél, ale mél jsem moznost pfi své prvni navstévé USA navstivit pdvodni Queen Mary, ktera kotvi
v Long Beach v Kalifornii. Najednou jsem si uvédomil, Zze jsem v _minulych dvou ¢&islech seznamil nade ¢tenafe s extré-
my vodnich cest v USA a Ze by bylo dobré se dotknout — pouze dotknout — nékterych mimoradnych lodi, které pluji na své-
tovych vodach. Nékteré jsem mél moznost vidét a na nékterych plout.

Finsko

Jak jiz mam ve zvyku nejdfive nékolik zékladnich historic-
kych udajli o této prekrasné severské zemi.
kolem 0-700 Finové pfichazeji z oblasti mezi Uralem
a Kaspickym morfem a vytlacuji Laponce (Saami) na sever
1155 Pokrestansténi, Finsko se stava Svédskou provincii
1548 Zakladem spisovné finstiny se stavéa preklad bible
1550 Zalozeni Helsinek
1700-1721 Ve velké severni valce ztraci Svédsko hegemo-
nii, Karélie je pfipojena k Rusku
1809 Svédsko ztraci celé Finsko, které dostava statut rus-
kého autonomniho velkoknizectvi
1812 Helsinky se stavaji hlavnim méstem
1899 Rusko rusi finskou ustavu
1905 Finsko si celonarodni stavkou vynucuje autonomii
a ustavu se vSeobecnym volebnim pravem
1917 Nezavislost Finska: viadni moc pfechazi do rukou fin-
ského snému
1918 Dobrovolnicka armada marSala Mannerheima spolu
s némeckymi jednotkami porazi finské a ruské komunisty.
Mannerheim ziskava povést osvoboditele Finska
1919 Finsko pfijima republikanskou ustavu
1920 Rusko uznava finskou nezavislost. Finsko vstupuje do
Spolec¢nosti narodl
1939-1940 »Zimni valka« se Sovétskym svazem
1940-1944 »Pokracovaci valka«. Finsko bojuje po boku
Némecka proti SSSR
1948 Uzavien pakt o pratelstvi a spolupraci se Sovétskym
svazem
1955 Finsko vstupuje do Organizace spojenych narod(
1973-1975 V Helsinkach probiha Konference o bezpecnos-
ti a spolupraci v Evropé
1995 Finsko se stava ¢lenem Evropské unie
2002 Finsko zavadi EUR

Vodni cesty Finska

stejné jako vodni cesty ostatnich skandinavskych zemise ~ Schéma plavebni site
vyznamné zapsaly do historie vodni dopravy. Dlouhé a ¢le- more obrovsky systém vnitrozemskych vodnich cest
nité pobfezni linie téchto statd pfiznivé ovliviiovaly rozvoj v oblasti jezera Saimaa, s Uctyhodnou Uhrnnou délkou
pobfezni plavby. Diky zalivim a fjorddm mohly mens&i 2 000 kilometrd.
namofni lodi misty pronikat i hluboko do vnitrozemi. Tam, Na této finské vodni cesté je mozno sledovat, jak se jeji
kde nevytvofila cesty do vnitrozemi sama pfiroda, stavély = parametry postupné pfizplUsobily rostoucim dopravnim
se vodni cesty. Zvlastni pozornost se soustfedila na oblasti  narokim.
s velkymi jezernimi komplexy na jihu Finska. Byly to vlastné Napojit tento vnitrozemsky systém na mofe, o to se sna-
rozvétvené mnohakilometrové vnitrozemské plavebni  Zili budovatelé vodnich cest jiz pfed pdl tisiciletim. V roce
systémy, vyhovujici i plavbé menSich namornich lodi, ale 1499 se o to pokousel finsky vladce Erik Thuresson Bjelke.

postradajici spojeni s mofem. Prostredky tehdejsi techniky vSak na takovy ukol nestacily.
Asi 0 100 let pozdéji, roku 1607, nafidil Svédsky kral Karel
Praplav Saimaa IX. admirdlu Bengtovi Severinssonovi Juustenovi, aby

s pomoci sedlakll ze Sirokého okoli zfidil prlikop mezi jeze-
rem Saimaa a fekou Juustila. Ani tento pokus se nastésti
nezdafil. TéZzko si mOzZeme predstavit, k jaké pFirodni

Jde o typicky pfiklad, jak mdze namofni plavba plnit funk-
ci vnitrozemské fiéni plavby. Tento prliplav napojuje na
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Plavebni komora Soskua na priplavu Saimaa ve Finsku

katastrofé by doslo, kdyby se prokopanim morenového valu
otevrela vodam jezera Saimaa, leziciho témér 76 m nad
morskou hladinou, volna cesta k pobrezi.

Teprve mnohem pozdéji se pfistoupilo k feSeni problému
serioznéji a s pfimérenymi technickymi prostfedky. Tak
vznikl roku 1856 prlplav Saimaa, o némz dnes miizeme
hovofit jako o priplavu prvni generace. Byl pfistupny jen
lodim o nosnosti 250 tun a mél 28 plavebnich komor. Pfed
druhou svétovou véalkou byla zahajena vystavba plavebnich
komor druhé generace, které jiz mély vyhovovat plavidlim
o nosnosti 1000 tun. Po valce vSak bylo rozhodnuto, ze
budou parametry prlplavu i plavebnich komor zvétSeny
tak, aby vyhovovaly lodim pobfezni a ficné-namorni plavby
0 nosnosti az 3000 tun. Situace se zkomplikovala tim, ze
¢ast prlplavu pfi pobfezi Finského zalivu, véetné mésta
Vyborg, z néhoz vodni cesta vychazi, pfipadla po sovétsko-
finské valce SSSR. Za této situace nebylo mozno zahajit
modernizaci prliplavu, a dokonce i bézny provoz na pripla-
vu byl zcela prerusen. Na zékladé mezistatnich jednani,
zahajenych v roce 1960, byla kone¢né roku 1962 mezi Fin-
skem a tehdejSim SSSR uzavfena dohoda o pronajmu Uze-
mi podél sovétské ¢asti priplavu a v letech 1963—1968 byl
cely prlplav prfebudovan. Dnes je na ném pouze osm stup-
nd o spadech 5,5 az 12,7 m, které pfekonavaji vyskovy roz-
dil 75,6 m mezi hladinou Finského zalivu a hladinou jezera

LEDOBOREC SAMPO

Technické udaje:

Délka 75 m

Sitka 17,4 m

Vytlak 3 540 tun

Max. vykon 8 800 k

Rychlost v oteviené vodé 16 uzlu
Rychlost pfi sile ledu 50 cm 8 uzlii
Max. sila ledu 70-120 cm

Max. pocet cestujicich 150
Posadku tvofi 16 lidi

Ledoborec postaven v roce 1961 o i
Kapacita restaurace a kavarny 80

a Kava

K ,z-)_roplavvénl' dreva ve svazcich se na finskych vodn/h
cestach pouziva i specidlnich plavebnich komor

Saimaa. Plavebni komory tfeti generace na téchto stupnich
maji uzitné rozmeéry 85 x 13,2 m; odpovidaji tedy IV. tfidé.
Ovsem zaporniky plavebnich komor jsou umistény velmi
hluboko, 5,2 m pod hladinou, a to umoznuje plavbu lodim
s ponorem az 4,2 m. ,Namoini“ charakter priplavu je zd(-
raznén hlavné mimoradné vysokymi mosty, které vyhovuji
i lodim s nejvy$Sim pevnym bodem 24,5 m nad hladinou.
Vzhledem k dosti drsnym podminkam v oblasti priplavu je
nutno podcitat se zimni plavebni pfestavkou. Za normalnich
podminek trva vyuzitelné plavebni obdobi jen 211 dnd
v roce, pouze lodé pfizpisobené plavbé v ledové tFisti
mohou pocitat s plavebnim obdobim alespori o 14 dnl del-
Sim.

Bohatstvi lesti a z ného vyplyvajici velké naroky na pre-
pravu dieva maji za nasledek, ze se ve Finsku vyznamné
uplatiiuje voroplavba a plaveni dfeva. Finové vSak dokazali
vytvofit ze starého ,femesla“ moderni a vykonny, doslova
primyslovy zplsob plaveni dieva a voroplavby.

Osobni zkuSenosti z plavby po prdplavu Saimaa
nemam. Rad bych se vS8ak podélil o nevSedni zazitek z
plavby na ledoborci.

Tento finsky ledoborec kotvi u mésta Kemi, které lezi na
fece Kemi a ma 25 000 obyvatel. Je to nejseverngjsi
pobaltské finské mésto. Ledoborec Sampo je jediny finsky
ledoborec, ktery je pfistupny civiinim pasazéram.




Restaurace na ledoborci Sampo

Plavba ledoborcem
trvala 6 hodin a smé-
fovala do zamrzlého
Botnického  zalivu.
Poprvé v zivoté jsem
mél moznost vidét
ledoborec pfi praci.
PFi vy$Si rychlosti bez

% potizi lame ledovy
" prikrov tlusty vice jak

1 metr a pfejizdi kry
Sitky 8 m. Je to neza-
pomenutelny zazitek.

~ Na ledoborci jsme

poobédvali a odvaz-
né&jSi méli moznost se

° ve specialnich neo-

prenech  vykoupat
v ledové vodé mezi
krami. Bylo to sice
trochu ,padourské®,
ale velmi pfijemneé.

Finska vnitrozemska, pobfezni a namorni plavba by
bez flotily vykonnych ledoborcli nemohla vibec existo-
vat. Na vnitrozemskych vodnich cestach udrzuji provoz
menSsi, ale pfesto velmi efektivni ledoborce.

caBB8888388¢8

February  March  Agedl May  Jume

Primérna tloustka ledu v letech 1995-6

Mensi finské ledoborce

Nasledujici zakladni udaje dvou nahodné vybranych
mensSich finskych ledoborcli erpdm z materiald SPS Pra-
ha a nékteré fotografie jsou uvefejnény z laskavosti ing.
Ludka Cidliny (viz téz barevna pfiloha).

Ledoborec Daina

Typ lodé: Pilot Cutter

Majitel: Maritime Administration of Latvia
Postaven: 1994 ¢ PoCet sesterskych plavidel: 5
Délka: 14,7 m ¢ Sitka: 4,95 m ¢ Ponor: 20 m
Hloubka plavebni drahy: 3,10 m e Vytlak: 39 tun
Rychlost: 10 uzl ¢ Vykon motorG: 475 HP
Posadka: 2  Poc¢et pasazér(i: 10

o Ledoborec
Daina

Ledoborec MKL 1113

Typ lodé: Pilot Cutter

Majitel: Finnish National Board of Navigation
Postaven: 1996 ¢ Pocet sesterskych plavidel: 3
Délka: 16,05 m ¢ Sitka: 5,20 m * Ponor: 2,20 m
Hloubka plavebni drahy: 3,10 m e Vytlak: 10 tun
Rychlost: 10 uzlG » Vykon motor(: 778 kW
Posadka: 2 ¢ Pocet pasazér(: 10

o § SUSELEIRS L ' Ledoborec
; : - MKL 1113

Promirite mi malé odboceni od finskych ledoborcli na
nase vodni cesty, ale souvislost je vic nez pouéna.



Poucme se z historie
Respektujme Evropskou unii

Neni nahodné, Ze se zacind hovofit o nutnosti zajistit
ledoborec pro labsko-vitavskou vodni cestu. Jsou k tomu
nejméné tfi a jeden podplrny dlivod.

1) Historicky bylo na L-V vodni cesté nékolik ledoborcu.

K lamani ledu na zdrzich kanalizované Vltavy a Labe,
zejména nad novym Masarykovym zdymadlem pod Ste-
kovem, dal stat postavit pro Reditelstvi pro stavbu vod-
nich cest v lodénici Praga v Praze-Libni vykonny ledobo-
rec. Byl dodan v roce 1940 a mohl slouzit i jako remorkér
a havarijni lod. Trup délky 30,5 m mél specialni ledobor-
covy tvar: zvednuté dno na pfidi z plechd ti. 12 mm
k lamani ledu najizdénim, Sikmé boky branici sevreni

Plan motorového ledoborce V-l lodénice Praga z 22. 11. 1940

ledem, vrtule kryté tunely aj. Kolizni prostory slouzily jako
vodni nadrze, propojené potrubim s vykonnym Cerpad-
lem, takze bylo mozné lod rychle podélné naklanét. Cer-
padlo s vlastnim dieselmotorem mohlo slouzit i jako
pozarni a zachranné. Ledoborec s dvéma motory Skoda
vykonu po 180 k slouzil pozdéji spi$ jako remorkér a pak
jako pozarni lod v Praze. Z provozu byl vyfazen v roce
1977. Udajné byl schopen lamat led tloustky az 15 cm pfi
plynulé plavbé a az 30 cm preruSované najizdénim
a podélnym kyvanim. Po valce jej pfevzal Zemsky narod-
ni vybor v Praze.

r o s 3
E - A

-

jméno od-do| rok | nosnost |rozméry pohon parni kotel
stavbya| osob L parni tlak | vyhi.
lodénice Bt/Bk | stroj poet | pary | plocha
H ® motor (k} (atm) (m2)
(m)
NV2,V-2, 1940 - 30,5 - 360 2 - -
v-1 Praga 6,6
24

2) ZkusSenosti roku 2002, 2003 i roku 2004 davaji za
pravdu tém, ktefi pozaduji zajistit na L-V vodni cesté ledo-
borec. Jsou to pfedevsim Povodi Vitavy s. p., SPS Praha
a Ceské pfistavy a. s. Zatatkem roku 2002 nastala velka
nervozita mezi lodémi ,prazské flotily“, kam se schovaji pred
ocekavanou velkou vodou, kdyz ochranny pfistav Praha —
Smichov byl zcela zamrzly a nebyla k dispozici vhodna
technika pro rozbijeni ledu. Naopak kratce po Novém roce
2003 zamrzly prazské lodé v tomto pfistavu a cestu jlm
v ledovych krach klestil
remorkér servisni lodé
RVC Praha a maly B
remorkér Povodi Vltavy, &
které pro tento ucel
nejsou vhodné. V dobé,
kdy piSi tento c&lanek
(24.1.2004) jsem pofidil
nékolik zabérli ze zamrz-
Iého pfistavu Praha —
Smichov. A to teprve
zacalo opravdu mrznout
(-10 az -20°C). Sel jsem
tam, abych vyfotografo-
val nova pristavni plata
zakotvend u vazacich
dalb na stoletou vodu. : :

Historicky vyvoj téchto vazacich pllot na stoletou vodu,
které zde byly — byt dfevéné — jiz za cisafe pana, je poucny
i pro zajisténi ledoborce. Po jejich zni¢eni jsme &ekali na
jejich obnovu nékolik desitek let. Pfiprava na jejich vybudo-
vani pak intenzivné vyplnila vic jak pét poslednich let. Pak
pfisla ,neocekavané“ stoleta voda a jiz se dokoncuje druha
etapa v délce 360 m. S ledovymi jevy je to trochu podobné.
Opravdu velké zamrzy fek posledni roky nepamatujeme.
Ledochod na Vitavé v roce 1940 a Skody, které napéachal
jsou zapomenuty a teplejSi voda z vitavské kaskady nas
uklidiuje. Ale neni jen Vitava pod Prahou. Je dobré si pfipo-
menout i rok 1979, kdy v noci ze Silvestra na Novy rok
doslo na naSem Uzemi béhem ¢tyf hodin k poklesu teploty
0 30°C na -22°C. Silné mrazy trvaly pfes dva mésice a zpU-
sobily zna¢né obtize hlavné v dopraveé.

3) Dal§im argumentem pro¢ necekat a zacit pfipravné
a projekéni prace na ledoborci jesté letos je nas vstup
do Evropské unie. Ta nas zavazuje zajistit celoro€ni
plavebni provoz tedy i v zimé.

Poslednim podplrnym argumentem je i skute¢-

=4 A tak se naskyta otazka, zda novy ledoborec by
" nebylo mozné pfizpusobit (dvoji Fizeni) i pro
| zkouSky radarové plavby. Ledoborec by mohl
plnit i jiné funkce (pozarni, protihavarijni - norné
stény, Cerpaci prace ap.)
. Abychom si nemysleli, Ze mit jeden ledoborec
.« v Ceskeé republice je luxus, uvadim, byt starou infor-
»‘41 maci ale pFece poucnou, 0 poétu Iedoborcu na vod-
=] ~ NDR tehdy vlastnila 15 fi¢nich ledoborct a madar-
~ ska dunajska plavba méla k dispozici 12 ledoborc.
VySe uvedené informace maji slouzit jen jako
ze nejen velké vody ohrozuji lidi

. ? 3= e P #l pfipomenuti,
P i *E . W&, aplavbu, ale i zamrzlé feky, pfistavy a nasledné
O WU ey \‘@&"ﬁ ledochody.
Ledoborec pod jezem Strekov v roce 1940. Sbifka SPP, foto© MARE-CZECH Ale vratme se opét do Finska.



Mapka nejsevern
Laponsko

3jSi ¢dsti Finska — oblast Laponska

Nas kratky pobyt, do kterého patfila i vySe uvedena plav-
ba ledoborce Sampo, se odehraval v nejseverngjsi oblasti
Finska v Laponsku. Zde, na tfetiné celého uzemi Finska,
Zije pouze 200 000 lidi, coz je méné nez 2 Laponci/km?2.

Laponci (Lopafi, sami se nazyvaji Saami, proto Cesky téz
Saamové) jsou nomadsti a polonomadsti chovatelé a lovci
sobU (na pobrezi rybafi) v nejzaz§im vybézku severni Evro-
py. | kdyZ jsou povazovani za plvodni obyvatele Finska,
i oni do téchto koncin kdysi museli pfijit. Jejich stopy se
v daleké minulosti ztraceji kdesi v hlubinach Ruské fise.
Setkani s nimi byva vzdy velmi zajimavé.

Tak konéi kratka charakteristika Laponct v privodci Mar-
co Polo. Z osobni zkuSenosti, kterou jsem ziskal kratkym
pobytem v této oblasti, to mohu vic nez potvrdit. Pohostin-
nost a privétivost Laponct, ktefi tuto nejsevernéjsi ¢ast Fin-
ska obyvaiji, je opravdu velika.

Byli jsme ubytovani ve mésté Rovaniemi. Na laponské
poméry je Rovaniemi (35 000 obyv.) velmi zivym méstem
se znac¢nou koncentraci hospodarstvi, obchodu, turistiky
a statni spravy. V hotelu, ve kterém jsme byli ubytovani,
stejné jako v kazdém jiném finském hotelu, je v pokojich
mimo koupelny samozfejmosti i finska minisauna. Snad

Ledové telefonni budky v Lumi Linna

kazdy, kdo pfijizdi poprvé do Finska, je pfesvédcen, ze vi
0 spravném saunovani uplné vSechno. Sice vi, ale v§echno
$patné! K typickym stfedoevropskym zlozvykdm patfi sta-
novovat si pro kazdé konani pevna pravidla. Ve finskych
saunach vsak plati jen jediné pravidlo: Chovej se tak, aby
ses v ni citil co nejlépe.

Ledova tvrz Lumi 'Lin'na

Byt v Laponsku a nenavstivit nejvétsi ledovy hrad na své-
té ani nejde. Lumi Linna, jak se tento ledovy komplex nazy-
va, se stavi kazdy rok znovu a je otevien od unora do polo-
viny dubna. MlzZete se zde v ledu ubytovat, pojist v ledové
restauraci a prohlédnout si obrazy v ledové galerii. Vystava
byla prodejni s cenou 2800 az 18000 finskych marek
(1 FM = 6 K&) za obraz. Jelikoz jsme byli ubytovani témér
na severnim polarnim kruhu 66°33'07”, byla projizdka na
snézném skutru samozfejmosti. Méné samoziejmé bylo, ze
jsme jeli téméf 100 km v zasnézené krajiné rychlosti 80
km/h bez jediného obydli. Pouze nékolikrat jsme mijeli véze
Eurotelu.

NejvétSim zazitkem vSak byla jizda se psim spfezenim.
Sané se Ffidi snadnéji nez auto s automatickou prevodov-
kou. Je zde pouze jeden pedal tj. brzda ve tvaru ostrého
bodce, ktery se ses$lapne. Psi jsou totiz stale v tahu a kdyz
ztratite stabilitu a noha pfestane ovladat brzdu, psi zastavi
asi az na severnim polu. To se opravdu stava a pak fizeni
nad sanémi a tim i psim sprezenim prevezme privodce, kte-
ry za jizdy preskoCi ze snézného skutru na sané. Normalni
pocet psl zapfazenych
do sani je sedm. P¥i vétsi
hmotnosti jezdcl se pfida
jeden az dva psi. Je to
neuvéfitelna parada. Nap-

PORONAJOKORTTE

‘AV“/ i, roti tomu jizda na sanich
. mernceioses  S€  sobim  sprezenim  je
-t M L4 .IJ' PERMISO DE CONDUCER LN REND S L
z i TR viceméné nuda. Lapon-
i % o y .
~ N seitinlmem,., ko je domovem Santa

" . Klause, ktery ma sv(j
Legitimace s otiskem prstu na dom hned za branami

jizdu se sobim spfeZenim mésta Rovaniemi.

Méstecko Santa Klause je kombinace romantiky a kyce.
V8ude jsou Cervené Cepicky Santa Klause i prodavacka na
posté je prevle¢ena za tohoto ,Jeziska“. Pravé zde a nikde
jinde (ani na Bozim Daru v Cechéch) je ta spravna postov-
ni schranka na dopis JeziSkovi. VyzkouS$eli jsme to. Vhodili
jsme do schranky pfani od Santa Klause na severnim
polarnim kruhu v dubnu a pfani obdrzeli postou nasi vnuci
v Praze tésné pred Stédrym dnem.

Pohostinnost Laponcu jsme nejvice pocitili pfi lou¢eni
v zasnézené pustiné v laponském stanu, kde nam krom
palaginek pecenych na volném ohni, byl podavan horky
napoj ze sobiho mléka a mistni koralky, ktery je zaruce-
né dobry na potenci. Muzi ho vypili do dna, zeny pouze
usrkly.

Tim jsem vycCerpal krom jinych zajimavosti jednu kuriozi-
tu, kterou pro Cecha je jisté plavba na ledoborci za sever-
nim polarnim kruhem. Za dalSi kuriozitou se musime
v duchu prenést naopak do slunné Kalifornie. Zde ve més-
teCku Long Beach je zakotven legendarni luxusni parnik
Queen Mary, ktery jsme méli moznost navstivit jiz v roce
1981.



Queen Mary 1

Dovolil jsem si tento parnik, ktery byl dokoncen v roce
1936 oznadit Cislici 1, aby byl odliSen od Queen Mary 2,
ktera vyplula na svou prvni zaoceanskou plavbu pravé
v lednu 2004. Abych tuto mimofadnou lod uved! do souvis-
losti s ostatnimi transoceanskymi lodémi, dovolu;ji si otisk-
nout velmi zajimavy historicky vyvoj lodi tohoto typu od roku
1824 do roku 1975, doplnény o Queen Mary 2.

Queen Mary 1 uvadim proto, ze jsem mél moznost si ji
prohlédnout, je velmi znama a patfila ve své dobé a své tfi-
dé jisté ke Spi¢ce lodarského uméni. Svym jménem pak
pfedchazi Queen Mary 2.

Tuto kralovnu Atlantiku postavili v lodénici v Clydebanku.
O tom, s jakou peclivosti a rozvahou se pfipravovala jeji
stavba, svéd¢i skutecnost, ze spole¢nost Cunard zadala
londynskému vyzkumnému Ustavu, zabyvajicimu se zkou$-
kami modell lodi, nejeden tematicky ukol. Byl k dispozici
bazén s vodni plochou 150 m<, kde se provéfilo celkem
Sestnact modelt Queen Mary, kazdy dlouhy 5 m. Zkouma-
lo se chovani lodi v rozliénych situacich, které by mohly pfi
provozu nastat. Jen pfi volbé vhodného tvaru kominu se
vyzkouselo tficet riznych konstrukci. Stavba Queen Mary
zacala 27. prosince 1930. V pribéhu let se na ni podilelo
svymi dodavkami na tisic malych i velkych podnik(. Pro
nedostatek penéz se stavba 10. prosince 1931 prerusila
a pokracovala az po ziskani statni dotace. Dne 26. zafi
1934 — za krasného pocasi — byla lod spusténa na vodu.
Slavnosti pfihlizela kralovska rodina a mnoho znamych
osobnosti. Queen Mary vyplula z doku firmy John Brown na
zkuSebni plavbu az 26. bfezna 1936. Desetitisice lidi
pozdravovalo tuto plovouci pychu britského lodstva. Do
jidelny by se veSel parnik, se kterym roku 1840 Cunardova
spole¢nost zahdjila zaoceanskou plavbu. Podobnymi pfi-
rovnanimi se tisk jen hemzil. Do spole¢enské mistnosti by
se vesly vSechny tfi plachetnice, se kterymi se Kolumbus
plavil do Ameriky, do kominu tfi rychlikové lokomotivy atd.
Na stavbu se spotfebovalo deset miliénd nytl, kormidlo
meélo hmotnost 140 tun, lod méla ¢tyfi vriule, z nichz kazda
vazila 35 tun. Queen Mary byla tak velikd, ze v dobach jeji
aktivni sluzby byly na svété pouze dva pfistavy, do kterych
mohla vplout — New York a Southampton.

Vnitfni vybaveni Queen Mary bylo to nejlepsi, co se v té
dobé v Anglii a jinde ve svété dalo obstarat. Tficet odborni-
kG nakupovalo drahocenné dfevo na obloZeni kajut
v Severni Americe, v Mexiku, Australii, Indii a v Africe. Dva
tisice femeslInikd pracovalo na Upravach interiért, rozmis-
tovali nabytek, podlahy pokryvali specialni gumokorkovou
smési a koberci, zavadéli elektricky proud do pfepychovych
kfistalovych lustrd, které, mimo jiné, zhotovily ruce ¢eskych
sklard, upravovali koupelny oblozené mramorem . . . Bylo
zfejmé, ze Queen Mary neni plujici hotel, ale pfimo plovou-
ci mésto — v jeji obchodni ulicce mély pobocky snad
vSechny velké obchodni domy svéta. Pro ukraceni dlouhé
chvile zde byla tfi kina, tfi plavecké bazény, tenisové kurty,
détska Zeleznice a jizdarna s poniky, mnoho dennich a no¢-
nich bart a kabaret(, a dalsi lakadla.

Dne 27. kvétna 1936 vyplula Queen Mary na svoji prvni
plavbu pfes ocean. Do southamptonského pfistavu se s ni
pfislo rozlougit ¢tvrt milionu divakad, které pfrivezlo étrnact
zvlastnich vlakl ze vSech koutl zemé. Dfive, nez byly spus-
tény lodni stroje, vytahlo Sest remorkéru obrovskou lod na
8iré more.

Uz v srpnu 1936 ziskala Queen Mary Modrou stuhu pra-
mérnou rychlosti 56,7 km/hod. (30,63 uzle), o kterou pfipra-
vila francouzskou Normandii. Trofej provazelo stfibrné sou-
so8i (12 kg tézké a 1 m vysokeé), které dal pro vitézné lodé
zhotovit zdmozny Angli¢an Harold K. Hales.

Na palubé Queen Mary cestovalo mnoho slavnych lidi —
politikGi, bankér, umélct (Ch. Chaplin, Marlen Dietrichova
a dalsi). Modra stuha ji vydrzela az do roku 1952.

Na zacatku valky, v zafi 1939, zlstala uvazana v New
Yorku. Pak ji zafadili do britského valeéného namofrnictva
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Technické parametry Queen Mary 1:
Délka 310,50 m
Sitka 36,15 m
Boéni vyska 20,88 m
Ponor 11,30 m
Prostornost hruba 81 235 BRT
Nosnost 18 500t
Pohonné zafizeni 16 parnich turbin
Vykon 147 100 kW
Rychlost maximalni 59,1 km/h., 31,92 uzlu
Posadka 1101 osob
g Pocet cestujicich 2139 osob
QuEEN MARY SOUVENIR Lodé&nice John Brown and Co., Clydebank,
i Glasgow, Velka Britanie

Vchod do hotelu Queen Mary

QLT EEN MARY i Vstupenka na Queen Mary
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k transportnim Géelim. 1. bfezna 1940 vyplula do austral-
ského Sydney, kde dostala dodatec¢né pancéfovani. 5.
kvétna 1940 pak podnikla plavbu s australskymi vojaky na
evropské bojidté. Plavila se vSak i na jinych trasach. Na
jedné cesté mezi USA a Britanii ji doprovazel kfiznik
CURACAQO, coz se vSak neobeslo bez tragické udalosti. 2.
fijna 1942, pfi vyhybani se ponorce, se kfiznik dostal pred
pfid QUEEN MARY a ta ho rozpulila. V nékolika minutach
se potopil a z celkového pocétu 364 muzli na palubé se
podafilo zachranit pouze 26. Po vélce se lod dostala do
své materské lodénice, kde v zafi 1946 zahdjili jeji pre-
stavbu zpét na osobni lod. Obnovenou plavbu na lince
Southampton - New York uskutecnila 31. ¢ervence 1947.
O dvacet let pozdéji, dne 18. srpna 1967, ji koupilo mésto
Long Beach v Kalifornii za 3,45 mil. dolar(i. Na svou jubi-
lejni tisici plavbu se vydala ze Southamptonu 31. Fijna
1967.

Pfestavba Queen Mary 1 na hotel byla odhadovana na
8 750 000 $. Rizeni praci na prestavbé lodi v pfistavu
Long Beach se ujal americky admiral ve vysluzbé John J.
Fee. Psal se rok 1970. Dobré umysly nezaru€uji jesté dob-
ré vysledky. Uvédomil si to admiral Fee. Pfestavba lodi
Queen Mary se neustéle prodluzovala. Novy rozpocet
dostoupil vy$e 64 000 000 dolaru. (Pro zajimavost: zhruba
za tuto ¢astku pofidila Cunardova spole¢nost novou lod,
vybavenou nejnovéjsi technikou — Queen Elizabeth 2).
Urady statu Kalifornie se zacgaly zajimat o okolnosti kolem
pfestavby a zjistily mnoho nesrovnalosti. V ¢ervnu 1971
spachal admiral Fee sebevrazdu. Zklamala ho ,Kralovna
mof¥i“ i lidé, ktefi ji méli vdechnout novy zivot. Prestavba
byla dokonéena a nyni ma hotel kapacitu 365 pokojt, jsou
tu kina, herny, restaurace, prodejny vSeho druhu a cela
fada dalSich atrakci.

Prohlidka Queen Mary 1 v Long Beach v Kalifornii, patfi
jisté k nezapomenutelnym zazitkim pfi navstévé Los
Angeles a jeho okoli.

Nyni je na misté se pfenést do Anglie, kde 8. ledna 2004,
témér po 70 letech, byla britskou kralovnou Alzbétou II.
pokfténa nova...

Queen Mary 2

Tato mamuti lod je nejdel$i, nejsirsi, nejvyssi a nejluxus-
néjSi transoceanskou osobni lodi vSech dob (viz barevna
pfiloha uprostied ¢asopisu). Pfi kftu lodi v jihoanglickém
pfistavu Southampton bylo pfitomno dva tisice hostd a byl
odpélen monumentalni ohnostroj. Tato NEJ-LOD vyplula
12.ledna 2004 s 2600 pasazéry rychlosti pfes 50 km/hod.
prfes ocean do pfistavu Fort Lauderdale na Floridé. Lod se
stavéla ve francouzskych lodénicich a bude plout pod brit-
skou vlajkou.

Na vystavbé lodi se podilelo 800 firem z rdznych statd
svéta i deset Ceskych firem. Cena nejluxusnéjsi kajuty za
14 denni plavbu pfijde v pfepo¢tu na 1 250 000 K¢&. Nej-
levnéjsi kajuta pak na trojnasobek ceny letenky z Evropy
do USA. Jako raritu Ize uvést, Ze je zde i prvni lodni pla-
netarium, golfovy trenazér, studio thajskych masazi,
matefska Skolka, vinny sklep a 12 psich budek s vybé-
hem a vyhledem na mofe. Dale je zde nejvétsi lodni kni-
hovna na svété s 8 500 tituly, nejvétsi plovouci tanecni
parket (7,5 x 13 m). MUzZete zde zajit do Sesti restauraci
a Ctrnacti barll, do kina, na diskotéku, vykoupat se
v nékolika bazénech, navstivit divadlo s otacivym jevis-
tém, kasino a posilovnu.




Zakladni technické parametry Queen Mary 2.

Délka 345 m
Sitka 40 m (trup), 45 m (muUstek)
Vyska 72m
Vytlak 150 000 BRT
Pohon dvé turbiny GE Marine typ CM 2500
Vykon motoru 117 122 kW
Rychlost 30 uzlt (55 km/h)
Pocet palub 17

Max. pocet cestujicich 2620 osob
Posadka 1253 osob
Pocet telefond na palubé 3000
Pofizovaci cena 780 miliénd $

Majitel lodi:

Americka spole¢nost Carnival Corporation
(Vykon mistni elektrarny by postacil zasobovat mésto
0300 000 obyvatel)

1 - restaurace, 2 - nocni klub, 3 - hotelova hala, 4 - kavdrna, 5 - tfipatrova restaurace, 6 - bar. 7 - kasino, 8 - bar, 9 - velky vestibul ktery
usti do atria o Sesti patrech, 10 - Duty-free obchody, 11 - cajové salonky, 12 - divadlo s otacivym jevistém, 13 - internet kafé, 14 - Iazné a
fitcentrum, 15 - télocvicna, 16 - planetarium a vysilaci studio palubniho rozhlasu, 17 - krédlovské apartma, 18 - jazz klub, 19 - knihovna

Hovecraft

Jsme-li jiz v Anglii, miZzeme se projet i na nejvétsim
(doufam, Ze stale) vznasedle. Mél jsem moznost absolvo-
vat plavbu, jizdu nebo ,let” na tomto supermodernim plavi-
dle mezi Francii (Ouistreham) a Anglii (Dover). VznaSedlo
jisté i v souasné dobé patfi mezi ne zcela bézna plavidla.
Jiz vlastni ,pfilet* vznasedla je zazitkem.V dalce spatfite
velky pfedmét zahaleny v mlzném oparu rychle se blizici k
pfistavisti, které ni¢im nepfipomina bézné pristavni molo.
Jde spiSe o mirné naklonénou betonovou letistni plochu,
ktera v8ak pozvolna mizi v mofi. | dispecink pfipomina spi-
Se objekt leteckych dispeceri na malém venkovském letis-
ti. Vznasedlo seaspeed — Hovercraft zpomalenou rychlos-
ti viede na betonovou plochu a po par metrech splasknou
nafukovaci pol$tare, které udrzuji vzduchovy polstar pod
vznaSedlem a Hovercraft dosedne v klidu na pfijezdovou
a odbavovaci plochu. Letecké vrtule se zastavi a cestuijici
zaCinaji vystupovat a automobily vyjizdét. Pak vjedete s
autem do vnitfniho prostoru a mechanici vas navedou na
spravné misto, jako pfi pfistani letadla. lhned po zastaveni
vam bleskové pfipoutaji vSechna ¢&tyfi kola k podlaze. Pak
prejdete do 1. patra, kde jsou sedadla, jako v letadle. Po
dobu plavby — letu vas stevardky obsluhuiji, jako v letadle.
Po 50 minutach preplujete kanal La Manche, vyjedete s
autem ze vznaSedla. Kdyz to zazijete poprvé, jste okouzle-
ni.

== Seatpeed HE| 8

] =
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Seaspeed — havercraft — vznasedlo se Ctyfmi vrtulemi
zajistuje spojeni mezi Francii a Anglii
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Historie vznasedel

Prvni zaznamenany plan zobrazujici stroj se vzduchovym
polstafem byl nakreslen Svédskym navrhafem a filozofem
Emmanualem Swedenborgem v r. 1716. Podobalo se obra-
cenému malému ¢lunu s kabinou pilota ve stfedu.

V padesatych letech Christopher Cockerell (pozdéji Sir
Christopher), britsky rozhlasovy technik zacal spolupraco-
vat s Jeanem Bertinem, ktery pracoval na podobném
vyzkumu, a zacali testovat rizné varianty nafukovacich pol-
Stara. Cockerell, zatimco provozoval malou lodénici na Nor-
folku Broads roku 1950, zac¢al zkoumat pouziti vzduchové-
ho polstare tak, aby se snizil aerodynamicky odpor.

Elektrotechnik a vyndalezce Christopher Cockerell se
narodil v roce 1910 nedaleko Cambridge. UZ na zakladni
Skole se zajimal o stroje. Jeho prvym pokusem byla ,moto-
rizace" matcina Siciho stroje. Na univerzité v Cambridgi stu-
doval strojafinu. A to uz bylo otci vic nez jasné, ze nebude
pokrac¢ovat v jeho humanitnich Slépé&jich. Po ukonceni stu-
dia (1935) zacal pracovat ve spole¢nosti Marconi.

Prvni plavba vzndsedla se uskutecnila 25.7.1959 mezi pfi-
stavy Dover a Calais (Dover & Folkestone)

Zacatkem 50. let minulého stoleti opustil Marconiho
spole¢nost. ZacCal se zabyvat mysSlenkou konstrukce
dopravniho prostfedku, ktery by vylou€il tfeni vody
a vznaSel se na vzduchovém polstafi. Prvni model zhoto-
vil z konzervy pokrmu pro ko€ky, konzervy na kavu a véd-
ra. Zafizeni bylo pohanéno vysavaéem. Za pozdéjsi asi



na vzndsedlo pripomind spise letenku nez lodni listek
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O 9 let pozdéji 11.6.1968 jiz operovalo na kanalu La Man-
che vznasedlo o nosnosti 165 tun pro 254 cestujicich a 30

automobilt (D & F)

O dalsich 10 let pozdéji 4.6.1978 startuje vznasedio pro
prepravu 420 cestujicich a 55 automobilt (D&F)

60ti centimetrovy model takovéhoto dopravniho zafizeni
obdrzel patent. Pro svUj dopravni prostfedek razil nazev
svznasedlo“. Skute¢né vznasedlo vyrobil v roce 1959.
V Cervenci s nim prekonal kanal La Manche. Vzna$edlo
bylo pro jednu osobu a dosahovalo rychlosti 55 km/h.
Zpusobilo opravdovou senzaci. Pozdéji bylo zdokonaleno
a stalo se vyznamnym dopravnim prostfedkem tam, kde
nejsou komunikace, nebot snadno prekonava vodni plo-
chy i neupravenou sous. Za sv(j vynalez byl povy$en do
knizeciho stavu a obdrzel 150 000 liber. Z toho mu v8ak
po zaplaceni dani mnoho nezbylo. V roce 1967 byl zvolen
do Kralovské spolecnosti. Za svlj Zivot obdrzel vice nez
70 patentd. Zemrel ve véku 88 let, 1. ¢ervna 1999, tj.
v roce 40. vyro¢i svého vznasedla.

Jsme-li jiz u rychlych ,€lunt®, kterym jisté vznasedla jsou,
je jisté zajimavé pfipomenout si jesté nejrychlejsi vicetrupo-
vou lod.

45

Rychly trajekt

V poslednich deseti letech vyvolal nejvétsi rozruch vicetru-
povy trajekt. Vyhodou vicetrupové lodi je nejen jeji nizka vaha
a velka stabilita, ale i niz8i pravdépodobnost kolébani ve
vinach nez je tomu u lodi s jednim trupem, Proto je pro ces-
tujici pohodinéjsi. Takova lod napfiklad Hoverspeed Great Bri-
tain, ma minimalni plochu, jiz se trup dotyka vodni hladiny,
a to ji umoznuje dosahovat vyssi rychlosti. Hoverspeed Great
Britain je typicka svou pfidi, ktera rozrézi vodu podobné jako
staré plachetni klipry a zaroverh ma tvar odpovidajici zavod-
nim motorovym ¢luntim, oboji ji umozriuje zvysit rychlost. Na
rozdil od jinych lodi je pohanéna vodnimi tryskami, v kazdém
trupu dvéma. K Fizeni se nepouziva kormidla, nybrz nataceni
koncl trysek.

Rychly trajekt Hoverspeed Great Britain

Tato lod ma jednu zajimavou spojitost s parnikem Queen
Mary 1. Je to legendarni trofej ,MODRA STUHA". Pfed vzni-
kem rychlych trajekt( byly nositeli tohoto titulu obfi osobni lin-
kové parniky. Queen Mary 1 modrou stuhu ziskala v roce
1938 a teprve v roce 1952 ji pfedala lodi United States.

Hoverspeed Great Britain Modrou stuhu ziskal v roce 1990 za
rychlost ,plavby” 36,65 uzlt (67,2 km/h).V €ervnu 1990 preplul
nejvetsi vicetrupy trajekt na svété Hoverspeed Great Britain
Atlantik za tfi dny, sedm hodin a 54 minut. Tim prekonal rekord
v trvani tfi dnl, deseti hodin a 40 minut, ktery od =
roku 1952 drzel parnik United States. Je jisté, ze
superlod Queen Mary 2 tuto rychlost neprekona
a neziska tak Modrou stuhu pro nejrychlejsi &
lod svéta.

1952 Uinited Stares (33,59 uziu)

Trofej Modra stuha



Japonska tankova lod Shin-Aitoku-Maru &

Tato lod jisté patfi do kratkého prehledu kuriéznich lodi. M s 2
Je typickym pfikladem navratu namorni plavby k vyuzivani - . — ls;, & | &
vétru vyvolaného palivovou krizi. Ov§em namorni lodi s 5 : )
pomocnymi plachtami, navrhovanymi na zékladé poznatk(
experimentalni aerodynamiky a ovladanymi automaticky
podle pokyn( pocitace jen vzdalené pfipominaji historické
plachetnice.

Prichod k letadlové lodi Intrepid pfeménéné na Sea — Air —
Space museum

PFehlidku kuriéznich lodi jsem chtél zakon¢it navstévou
letadlové lodi Intrepid, kterou jsem mél moznost si prohléd-
nout v New Yorku . Pfedpokladal jsem, ze to je jedina vale¢-
na lod tohoto druhu, kterou si mGze obycejny smrtelnik pro-
hlédnout. Ale mylil jsem se. Kolega, ktery graficky
zpracovava nas cCasopis Vodni cesty a plavba Tomas
Medek z firmy PRESTO s. r. 0., mé upozornil, Ze i jemu se
podafrilo podivat do utrob letadlové lodi a ne néjaké vyraze-
né, ale velké moderni lodi USS Dwight D. Eisenhower
(CVN-69), ktera kotvila 1.5.-5.5. 2000 v Chorvatsku, u més-
ta Dubrovnik. Pozadal jsem ho proto, aby se s nasimi cte-
nafi podélil o své nevSedni zazitky.

Tak zavér mého vypravéni konéi prohlidkou hned dvou
letadlovych lodi. Snad mi C&tenafi ¢asopisu Vodni cesty
a plavba prominou unik od béznych méfitek lodi na vnitro-
zemskych vodnich cestach do extrémnich méfitek namor-
nich lodi i od klasikych lodi ke kuriéznim plavidltim.

Letadlova lod Intrepid

trvale kotvi v New Yorku. Je zpfistupnéna béznym turis-
tlm jako Sea-Air-Space museum.

AC Intrepid nepatfi v souasné dobé pravé k tém nejvét-
§im letadlovym lodim, pfece u navstévnikl budi respekt.
MlzZete si prohlédnout vSechny prostory lodi, letadla na
palubé i v podpalubi, strojovnu, kormidelnu i navigaéni véz.

Letadlova lod' Intrepid
kotvici v New Yorku
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Letadla na palubé letadlové lodi Intrepid

Letadlova lod USS Eisenhower

Je v poradi tfeti letadlovou lodi s jadernym pohonem
(druha tfidy Nimitz). Na vodu byla spusténa v roce 1975 v
lodénicich Newport News Shipbuilding v pfistavu Newport
News, Virginia. O dva roky pozdéji, 18. fijna 1977, byla slav-
nostné zafazena do sluzby.

Pojmenovana byla po generalovi, vrchnimu veliteli spoje-
neckych vojsk v zapadni Evropé za druhé svétové valky
a pozdéjSim 34. americkém prezidentovi Dwightu Davidu
Eisenhowerovi (1890-1969)

uss Eienhower v Suezském priplavu

V roce 2000, pfesnéji od 1. kvétna do 5. kvétna, kotvila
tato americka letadlova lod u Dubrovniku v Chorvatsku.

Po pfijezdu do Dubrovniku jsme se pokouSeli dostat na
lod. Ono se to hezky fekne, ale hif realizuje. Distojnik, kte-
ry to mél na bfehu na povel, nam stéle vysvétloval, ze to
nejde, Ze mozna pozdeji nebo taky az zitra. Druhy den jsme
tedy vyrazili hned z rana do pfistavu a ¢ekali. Malé lodé sta-
le pfivazely vojaky na vychazky po Dubrovniku a odjizdély
zpét s lidmi, ktefi méli VIP karty. My samoziejmé nic tako-
vého neméli, a tak jsme jen doufali, Zze se Stésti na nas také
usméje. Po umorném cekani a pfemlouvani obrovského
¢ernocha, ktery to vSe fidil a koordinoval, jsme se dostali
mezi vyvolené. Povedlo se! Stali jsme na lodi, ktera plula
k letadlové lodi a s obdivem pozorovali jak se ta malinka
lod, tak jsme ji vidéli ze bfehu, pfiblizuje a zvétSuje se
a zvétsuje...

Neda se popsat ten pocit, kdyz vstupujete do toho kolosu
ve kterém tepou 2 atomové reaktory, kdy prochazite uzky-
mi chodbic¢kami a nakukujete tém amikim skoro do poste-
le a oni se na vas jesté usmivaji, jste v Uzasu kdyz si prohli-
zite obrovské haly s letadly a pak, kdyz se nakonec
dostanete na palubu a vidite tu obrovskou plochu plnou
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rliznych letadel a vrtulnikd, poslouchate vyklad priivodce a
pfitom pozorujete jak vasi pratelé jsou z toho u vytrzeni
(vSichni to jsou vasnivi piloti letadel, at vetrona ¢i motorakd)
a béhaji po palubé jako Sileni, tak jen tiSe stojite a vychut-
navate si ty okamziky, které se uz nikdy nebudou opako-
vat...

Prikladam proto nékolik fotografii, abyste i vy méli moz-
nost vidét néco, co se jen tak nevidi.

Stru€na charakteristika
Vyrobce: Newport News Shipbuilding, Newport News, Va.

Kyl polozen 1975
Zarazeni do sluzby 18. fijna 1977
Pohon dva jaderné reaktory
Posadka 6287 osob (véetné letecké peruté)
Délka let. paluby 1092 stop 333 m
Sitka let. paluby 252 stop 76,8 m
Vyska (kyl-nastavba) 244 stop 73,8 m
Plocha let. paluby 4,5 akru 18211 m2
Vytlak 95 000 tun
Max. rychlost pres 30 uzld 55,6 km/h
Pocet vrtuli Ctyfi (pétilisté, bronzové)
Primeér vrtule 25 stop 7,62 m
Hmotnost vrtule 66 200 Ib 3028 kg
Pocet kormidel dve
Rozméry kormidla 29 x 22 stop 8,8x6,7m
Hmotnost kormidla 60 000 Ib 27 216 kg
Pocet kotev dve
Hmotnost kotvy 60 000 Ib 27 216 kg
Kotevni fetéz 1082 stop 330 m
Hmotnost ¢lanku 365 Ib 111 kg
Hmotnost kotva + fetéz 735000 Ib 333 390 kg
Pocet katapultli Ctyfi
Pocet palubnich vytaht Ctyfi
Plocha vytahu 3880 ctver. stop 360,5 m2.

Pocet letadel pfiblizné 75 (Air Wing 17)

VF-103 — 12 F-14 Tomcat * VAW-125 — 4 E-2C Hawkeye

VFA-81 — 12 F/A-18 Hornet » VFA-83 — 12 F/A-18 Hornet

VFA-34 — 12 F/A-18 Hornet » VAQ-32 — 4 EA-6B Prowler

HS-15 — 6 H-60 Seahawk ¢ VS-30 — 8 S-3B Viking

Vyzbroj: 3 protiraketové systémy Phalanx CIWS a 3 odpalovaci
zafizeni pro stfely NATO Sea Sparrow (RIM-7) po osmi raketach.

Denné podavanych jidel 18 600 porci
Kapacita destil. zafizeni 400 000 galon(i15 142 hl vody denné
Osveétlovacich téles 29 000 ks

Pohled do hangadrovych prostor v podpalubi, kde Ize uloZit
cely letadlovy park a kde jsou provadény vsechny cinnosti
potrebné k letové a bojové zpusobilosti (udrzba, opravy,
vyzbrojovani, tankovani,...) Na snimku jsou zachyceny
letouny F/A-18 ,Hornet".



Pohled na zadni (pristdvaci) ¢dst paluby. Vlevo vrtulnik UH-  Letoun S-3A ,Viking“ slouZici k doplriovani paliva bojovym

60 ,Black Hawk“ slouzici k tylové podpore, jako napfiklad  letoundm béhem letu v pribéhu bojovych akci.
zdchranné akce, spojeni s pozemnimi zdkladnami atd. :
Vpravo pak jsou ocasni ¢asti letount F-14 D ,, Tomcat*, dvou-

mistnych stihacich letounti s ménitelnou geometrii kfidel.
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USS Eisenhower kotvici u Dubrovniku
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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, gislo uétu: 81609319/0800
Prispévek mlze byt i jednorazovy nebo pravidelny. Podnikiim, které se rozhodnou pfispivat pravidelnou mésicni ¢astkou,

bude ¢asopis Vodni cesty a plavba uverejiovat 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%.
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Sidlo spole¢nosti:
NAVIMOR-INVEST sp. z.0.0., organizacni slozka
V Zavétri 1036/4, 170 00 Praha 7
tel.: +420-266 710 509
fax: +420-266 710 282
e-mail: navi-kancelar@sendme.cz

Navimor-Invest sp. z.0.0., organizacni slozka pisobi
v Cechach 28 let a za tuto dobu si ziskal povést
kvalitniho, pruzného a spolehliveého dodavatele. Pro-
vadime vystavbu staveb ,na klic“,

- . dale rekonstrukce a opravy hydrotechnickych
- objektl vSech druhi, napr.:
= e plavebni komory
e jezy a prehrady
e malé vodni elektrarny
¢ nabrezi, prekladiste
e (pravy Ficnich koryt plavebnich kanali
e zpevnéni bfehu rek a potokil, stupné a prahy
na horskych rekach a potocich
e vystavbu rybochodii
e cisténi vodnich nadrzi od nanosi
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STAVEBNI A MONTAZNI FIRMA
Husova 12, 586 01 Jihlava
Tel.: 567 214 241-4
Fax: 567 214 034
e-mail: info@podzimek.cz
www.podzimek.cz
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akciova spolecnost
Na Pankréaci 53, 140 00 Praha 4
Tel.: 241 410 302
Fax: 241 409 467
e-mail: p-s@volny.cz
WWW.P-S.CZ

STAVBAN!
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STROjiRNY
PODZIMEK
—w—
Cenkovské 1060, 589 01 Trest
Tel.: 567 214 550-1
Fax: 567 214 040
e-mail: strojirny @ podzimek.cz

y DF{EVOVYROBA®

Z),POBIIMEK
Vanovska 528, 589 01 Trest

. Tel.: 567 214 241-4

I e-mail: drevovyroba @podzimek.cz

www.podzimek.cz




N S B pro plskovny, "élektrarny a teplarnv: 251 "manwaﬂaﬂce- -'
(- tel.: 323 637 838
Fax: 241409 467 Unikatni plastové plovaky fox. 523 607 848

e-mail: p-s@volny.cz e-mail: mail@simona-plastics.cz
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ODKALISTE CHEMOPETROL LITVINOV
délka: 360 m

plovaky: 2 x 800 mm - 12 metri
dopravni potrubi: primér 560 mm
realizace: kvéten 2003

material: PEHD

investor: CHEMOPETROL LITVINOV a.s.

PRISTAVNI MOLO PRAHA - SMICHOV
délka: 360 m '

nosné plovaky: 2 x 710 mm

realizace: 2003/2004

material: PE 80

investor: Ceské pfistavy a.s.




